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OZET

DENIZLi KAKLIK LOJIiSTiK KOYUNUN SWOT ANALIZi iLE
DEGERLENDIRILMESI

Duygu Kepe
Yuksek Lisans Tezi
Isletme ABD
Uretim Yénetimi Ve Pazarlama Programi

Tez Yoneticisi: Yrd. Dog. Dr. Mustafa Bayhan

Eylill 2016, 152 Sayfa

Kuresellesmenin etkisi ve giin gectikce cogalan insan niifusu artan
ihtiyaclar1 da beraberinde getirmistir. Bu ihtiyaclarin karsilanmasi icin 6nemli bir
yol olan ticaret lojistik sektorindn ve lojistik faaliyetlerinin 6nemini her gegen giin
artirmaktadir. Bu sebeple artan ticaretin getirisi olan lojistik kentte trafik, hava
kirliligi vb. sorunlara sebep olmus ve lojistik koylerin kurulmasini zorunlu hale
getirmistir.

Ulusal ve uluslararasi1 kapsamda tasimacilik, dagitim, depolama, ellecleme,
ayristirma, giimriikleme, ithalat, ihracat, transit islemler, alt yapi1 hizmetleri,
bankacilik ve sigortacihik damismanhk ve iiretim gibi bir¢ok biitiinlesik lojistik
faaliyetlerin ticari temele dayandirilarak belirli bir alanda c¢esitli isletmenler
tarafindan yerine getirildigi 6zel merkezler olarak tamimlanan lojistik koyler
kurulmustur. Tiirkiye’de de TCDD onciiliigiinde lojistik koyler kurulmaktadir.

Bu calismada lojistik ve lojistik koy kavramlar1 hakkinda literatiir taramasi
yapilms, diinyadaki ve Tiirkiye’deki lojistik koyler hakkinda bilgiler verilmistir.
Uygulama kisminda, Denizlik Kaklhik’ta kurulmus olan lojistik koyii SWOT analizi
ile incelenmis; giiclii yonleri, zayif yonleri, firsatlar1 ve tehditleri belirlenmeye
calissilmistir. Son olarak elde edilen veriler cercevesinde goriis ve oneriler
belirtilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Lojistik Koy, Kaklik Lojistik Koyii, SWOT Analizi



ABSTRACT

DENIZLI EVALUATION WITH A SWOT ANALYSIS OF LOGISTICS
VILLAGE KAKLIK

Kepe Duygu
Master Thesis
Business Department
Production Management and Marketing Programme
Adviser of Thesis: Yrd. Dog. Dr. Mustafa Bayhan

September 2016, 152 Pages

The impact of globalization and the growing needs of a growing human
population has brought. The fulfillment of these needs is an important way to
trade and the importance of logistics activities of the logistics industry, which is
increasing every day. For this reason, the logistics for increased trade in the city
traffic, air pollution, etc. requires the establishment of logistic villages and caused
problems.

In the context of national and international transport, distribution, storage,
handling, parsing, customs clearance, import, export, transit operations,
infrastructure services, banking and insurance, consulting and manufacturing
such as integrated logistics activities on the basis of many commercial basis by
various operators in a given area that is defined as logistics centers fulfilled special
villages were established. Logistics villages in Turkey established under the
leadership of the Turkish State Railways

In this study, we made a literature review about the concepts of logistics
and logistics of the village, the villages are given information about logistics in
Turkey and in the world. The application, in part, to the windowsill, which was
established in the village Kakhk logistics were analyzed using the SWOT Analysis;
strengths, weaknesses, opportunities and threats have been made to identify.
Finally, the data obtained within the framework of the opinions and suggestions
are noted.

Keywords: Logistics, Logistics Village, Kaklik Logistics Village, SWOT Analysis
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GIRIS
Lojistik, {irlinliin planlanip {iiretilmesinden miisteriye teslim edilmesine kadar
butln sureci kapsayan faaliyetler butlinidir. Burada planlama, arastirma, satin alma
tahminleme, Uretim, pazarlama, mdasteri iliskileri, tasimacilik gibi birgok faaliyet
bulunmaktadir. Lojistik uygulamalar tedarik zincirinin etkin yonetimi i¢in ana noktadir.

Kiresellesmenin artmasi ve artan rekabetin etkisiyle lojistigin 6nemi giinden giine hiz

kazanmaktadir.

Cografi konumu itibari ile iilkemiz siyasi, iktisadi, jeopolitik ve ekonomik
bircok avantaja sahiptir. Teorideki bu avantajlarin uygulamaya doniistiiriilmesi igin
degil cesitli hizmetlerle gelir getirici gelismis bir sistem haline getirilmesi
gerekmektedir. Sektoriin gelisim gosterebilmesi icin, tilkelerin cografyalar1 biiyiik 6nem
arz etmektedir. Be nedenle Turkiye’de lojistik faaliyetlerin tek bir merkezde toplanmasi
gerekliligi ortaya c¢ikmis ve TCDD onciiliigiinde lojistik koylerin kurulmasina
baslanmistir. Ulusal veya uluslararasi gegislerde lojistik kdylerin 6nemi yadsinamaz.
Clnku lojistik koyler, tasimacilik, ellegleme, depolama, ayristirma, konsolidasyon,
ihracat, ithalat, gimrikleme, transit islemler, alt yapi hizmetleri, danismanlik, sigorta,
bankacilik ve 0retim gibi hizmetlerin ticari amaglar gozetilerek yapildigi koordine
edilmis ¢ok 6zel yerlerdir. Lojistik merkezler bulunduklar1 bélgenin ticari kapasitesine
ve ekonomisinin gelisimine katkida bulunarak, bu bélgede faaliyette bulunan sirketlerin

birbirleri arasindaki rekabeti artirip, kombine tasimaciliginin gelismesini saglamaktadir.

Calismanin ilk boliimiinde lojistigin tanimi yapilip detayli anlatimi yapilmistir.
Ikinci boliimde ise lojistik kdyii hakkinda bilgiler verilmistir. Ugiincii bolim de ise

Tiirkiye’de ve diinyadaki lojistik kdyler hakkinda bilgiler verilmistir.

Son boélimde ise Denizli’nin ekonomik, demografik, istihdam, ulastirma
altyapis1 hakkinda bilgiler verilip Denizli’de kurulmus olan Kaklik lojistik kdyii Swot
analiziyle incelenmis ve merkezin giiclii yonleri, zayif yonleri, firsatlar1 ve tehditleri

belirlenmeye calisilmigtir.



BIiRINCi BOLUM

LOJISTIK KAVRAMI HAKKINDA GENEL BiLGIiLER

1.1. LOJiSTiK KAVRAMININ DOGUSU VE TARIHSEL GELISiMi

Lojistik kelimesi Yunanca da logistikos diye isimlendirilen ve bircok nedene
yonelik aritmetik iliskilendirme yapabilmek igin hesaplama yapmada yetenekli,
anlamina gelen bir kelimeden tiiremistir. Yunancada logistikos olarak isimlendirilen bu
kelime daha sonra Avrupa dillerinde Latince logisticus olarak yer almistir (Glngorurler,
2004: 13). Bircok tarihciye gore, kelimenin Roma ordusunda kullanildigini
sOylemektedirler. Ancak askeri kullanimi agisindan modern kullanimi tam olarak 17.
Yy. da Fransa da goriilmiistiir. Napolyon Savaslar1 sirasinda logistique, askerlerin bir
yerden bagka bir yere ihtiyaci dogrultusunda sevkiyati ile ilgili askeri bir terim olarak
kullanilmaya basland1 (Durusu, 2011: 12).

Ilk kez 1905 yilinda bugiin bildigimiz anlamiyla lojistik “Ordularin
malzemelerinin ve personelinin tedarik, tasinmasi bakimi ve yenilenmesi” seklinde
askeri bir islemi tanitmak ig¢in kullanilmis oldugu biliniyor. 1960’11 yillarda is
yasaminda yayginca kullanilan bu kelime yirminci yiizyilin baglarinda ABD’ de askeri
terimde, “ personel ve malzemenin iyilestirilmesi, devamliliginin saglanmasi, dagitimi

ve yeniden yerlestirilmesi faaliyetleri” diye tanimlanmustir.

Ikinci Diinya Savasindan sonra Japon is yasam modeli sik¢a lojistik temele
dayanan g¢alisma sistemi olusturdugu goruliyor. Kaizen ve Kanban modelleri dikkatli
bir sekilde analiz edildiginde rekabete dayali iiretim, yeni Pazar kosullari, ¢alisma
modelli ve maliyet ve verimlilik merkezli ¢alisma sistemini mecbur kilmistir. Bu
modeller etkisini gostermis ve basarili olunmustur ve ginimizde de rekabet

edilemeyecek sonuglar yaratilmistir (Demir, 2007: 10).
Rekabet edilebilme sartin

e Miisteri isteklerine kars1 duyarli, maliyet odakl
e Zaman kullaniminda dikkatli,

e Verimlilik temeline dayali ¢aligmayi,
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zorunlu hale getirmistir.

Amerika Birlesik Devletleri’'nde 1950’lerden 6nce Uretimin ¢ok buyuk
miktarlarda yapilmasi sonucu pazarda meydana gelen mallarin kapasitesindeki artis
dagitimla ilgili islevlerin aksamasimna neden olmus ve lojistikle ilgili faaliyetleri
ortaya cikarmistir. 1950’lerin bitiminde ekonomik ve teknolojik gereksinimler
degiserek, lojistikle ilgili biitiin faaliyetlerin olusmasina neden olmustur. 1970’lerde
ekonomide yasanan belirsizlik ve krizler sonrasinda 1980’lerde bilgi islem ve
telekomiinikasyonda yasanan hizli ilerlemeler lojistigin 6nemini giindeme ¢ikarmis
ve her gegen giin artirmistir. Bu siire¢ glinimuzde de hizla 6nem kazanarak devam
etmektedir. Uretim faaliyetine odaklanan isletmeler, lojistik faaliyetler icin deger

yaratma cabalarina katkida bulunmaktadir.

Yasanan bu gelismeler neticesinde 1990°lardan beri iretim isletmeleri
icerisindeki ulusal ve uluslararasi rekabet ortaminda degisiklikler yasanmustir. Farkli
bolgelerde yasayan mevcut ya da daha 6nceki miisteriler daha kaliteli olan {iriinleri daha
ucuz ve cabuk ulasmayir amaglamislardir. Yani misteriler, esneklik, kalite ve hizi
birlikte bulmak istemislerdir. Bu sebeple firmalar iiretim islemlerini tekrardan
yapilandirmali ve kiresel boyutta strateji olusturmalidirlar. Organizasyonlar merkezleri,
tek yerlesimli ve enine entegre olmus Uretim tesislerinden, konum olarak daginik

kaynak aglarina doniistiiriilmistiir ( Demir, 2007: 74).

Diinya Ticaret Orgitii (WTO) 2014 yili kiiresel ticaret tahminlerini yikseltmis
ve ylizde 4.7’ye ¢ikartmistir. Bu yukselis trendinin 2015°te de devam edecegini belirten
Orgut, tarihi seviye olan 5.3’e ulasilmasinin 2015 yilinda gergeklesmesini beklediklerini
de agiklamistir. Diinya mal ticaretinde gelismekte olan iilkelerin aldiklari pay oranlari
artmistir. Mal ticaretinde yasanan olumlu ilerlemelere paralel olarak ticari hizmetlerde
de 6nemli yiikselisler olmustur. Ticari hizmetlerde nakliye ve seyahat hizmetlerinin
sektore ciddi etkisi olmaktadir. Uriinlerin ticareti sirasinda goriilen bu olumlu gelismeler
sonucunda lojistik  faaliyetlere iliskin  taleplerde  diinya c¢apinda  artis
gostermistir.(http://tr.euronews.com/2014/04/14/dunya-ticaret-orgutu-2014-vili-kuresel-

ticaret-tahminlerini-yukseltti/)

Diinyadaki lojistik pazarin 3 trilyon ABD Dolar1 oldugu tahmin ediliyor. Dunya
GSMH nin yaklagik 32 trilyon ABD Dolar1 oldugu bilinmektedir. Bu deger GSMH’ nin

%10 una denk gelmektedir. Dinya mal ticaretindeki paylar1 neticesinde dinya lojistik
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pazarinin %50 sinden fazlasinit ABD ve AB olusturmaktadir. ABD ve AB de yasanan
olumlu gelismeler neticesinde Asya {iilkelerinin de diinya ticaretindeki pay1 artmistir.

Asya iilkelerinde artis 6ncelikle Cin’de gozlenmektedir.

1980 yillar1 aras1 Pargalanma donemidir. Bu yillarda lojistik faaliyetleri birbirlerinden
ayr1 olarak yapildigi goriilmiistiir. Lojistik faaliyetlerinin bir bolumi isletmelerin
icerisinde yapilirken, az da olsa bir kisminin disaridan hizmet almak seklinde
gerceklestigi goriiliiyor. 1980-2000 yillar1 arasindaki donem ise birlesme donemidir. Bu
donem Fiziksel Dagitim ve Madde ve Malzeme YoOnetimi olmak Uzere iki kavramda
lojistik faaliyetler birlesmistir. 2000°li yillardan baglamak t{izere gunimizi de
kapsayarak ilerleyen bu dénem Toplam Biitiinlesme donemidir. Dénemde biitiin
faaliyetlerin  hepsinin  bir merkezde birlestirilmesi konusulmaktadir. Diinya
ekonomisindeki kiiresellesmelerin ve liberallesmenin etkisiyle isletmeler bu duruma
adapte olmakta sorun yasamislardir. Bu uyum c¢abalar1 neticesinde lojistik kavrami

meydana ¢ikmis ve lojistik faaliyetlerinin 6nemi artmistir.

21. Yizyilin meslegi olma unvanini kazanan lojistigin bir bilim dali haline
doniismesi, son 50 yilda yasanilan gelismelerin etkisi ¢oktur. Son yillarda gelismis bilgi
teknolojisinin kullanim1 ve stok maliyetinin diismesi, nakliye hizmetinin optimizasyonu,
iletisim teknikleri ile lojistik hizmetlerinin birbirine baglanmas1 ve daha evvelden
planlamanin  yapilmis olmast ve bunun sonucu olarak model c¢aligmasi
gergeklestirilmistir. Glintimiizde tiiketim planlamasi ile dagitim, tiretim, depolama, ham
maddenin teminini hatta ham maddenin Uretiminin ¢ok kisa bir siirede planlanmasi
yapilmaktadir. Bilgi sistemleriyle tedarik zincirinin tiimiiniin birbirine baglanmasi ile
daha az masrafli, daha hizli, daha az hatali tedarik zincirleri planlanip uygulanarak
kontrol altina alinmaktadir. Bu gunlerde lkemizde internet izerinden toptan ticaretin
B2B’nin (business to business) temelleri atilmistir. Ureticiden son nihai tiiketiciye kadar

.....

(Y1ildiztekin, 2001).

1.2. LOJISTIGIN TANIMI VE KAPSAMI

Gunumuzde lojistik, tedarik zinciri yonetimi, kiresellesme ve kaynak yonetimi

kavramlari ile birbirinden ayrilmaz bir biitiin olarak degerlendirilir. Lojistik, kisilerin,



mallarin ve bilgi akisinin optimizasyonudur ve ulagtirma ekonomisi, deger zinciri
dagitim planlamasi kavraminin tartigilmasi gerekliliginin oniinii agmuistir. Diinyadaki
tim bu gelismelere paralel olarak, Ulkemizde de hizla gelisen ve ilerleme kaydeden
sektorlerden biri olan lojistik, Uretimin kiiresellesmesi, {riinlerin tiiketicilere
ulastirilmasinda zamanin 6nemini gostermektedir. Ayrica lojistik depolama, tagima ve
dagitim merkezlerinin yonetimi gibi konularla da iligkilidir. Kiiresellesmenin etkisiyle
isletmeler yeni is modelleri ve maliyet azaltici stratejiler gelistirmek zorundadir.
Tarihsel sire¢ igerisinde kiiresellesmenin etkisiyle, lojistik hizmetlerin yapisinda bazi
degisiklik meydana getirmistir. Artik lojistik hizmetler katma deger, tedarik ve
gumrikleme hizmetleri, paketleme, depo yonetimi, etiketleme, ellecleme, dis ticaret ve
sigorta damigmanliklarin1 da kapsamaktadir. Bu baglamda modern ekonominin
gereklilikleri lojistik operasyonlarinin farkli yapilara kavusmasina neden olmustur.
Isletmeler yapilan islemlerin maliyetlerini diisiirerek meydana gelen azalmay1 miistere
yansitmak firmalarin Oncelikli hedefi haline gelmistir. Bu sebeple isletmeler arasinda
farklilik yaratilmis ve isletmelerin birbirleriyle rekabeti glclendirilmistir. Teknolojideki
gelismeler, miisteri beklentilerindeki degisiklikler ve piyasa kosullarmin giin gegtikce
degismesi de lojistik sektoriiniin yapisint degistirmistir ve degisiklik gdsteren tim bu
unsurlar isletmelerce degerlendirilmeye baslandi. Kiiresellesmenin etkisiyle ve
diinyadaki gelismeler 1s181inda lojistik firmalar da lojistik faaliyetin ana unsuru fiziksel
dagitim faaliyetleri ve depolamanin yaninda, miisterilere daha fazla katki saglamak
adina teknolojik gelismeleri ve otomasyonlar1 kullanmaya, gelismeleri uygulayarak yeni

(riin ve hizmetler yaratmaya baslamistir (Aydin ve Ogiit, 2008: 1476).

Bu baglamda, nakliye (kara, hava, deniz, demiryolu), depolama, satin alma,
siparis isleme, talep tahminleme, sigorta, gumrik, yedek parca destegi, iade islemleri,
envanter yonetimi, lojistik bilgi sistemi, katma degerli islemler (fiyat-barkod,
etiketleme, miisteri taleplerine gore {iriin hazirlama vd.), paketleme, birlestirme
ayristirma, ara¢ optimizasyonu, dagitim, rota planlamasi Uretime malzeme verme ile
sevkiyat (ylikleme ve varis zamani planlama) gibi degisik faaliyetler ginimuzde lojistik
firmalar tarafindan entegre lojistik hizmetler olarak sunmaya baslandi. Bu baglamda

lojiktik faaliyetlerinin timu entegre olmus bir sekilde ve planli olusumudur.



Son zamanlarda yasanan Dogu’dan Bati’ya paketlenmis olan mal ve perakende
mal ticaretinin artig gostermesi ve bu artiglarin olmasina teknolojinin de olumlu

etkisinin olmasi, lojistigin gergek anlamina kavusmasina neden olmustur. Lojistik;

e [stenilen zamanda

e Istenilen iiriin ve hizmetleri istenilen yerde hazirlamak zorundadir.

Lojistigin gelismesine baktigimizda, kanal yoOnetimi ile baslamasindan
gunimize kadar pek cok farkli asamadan gectigi ve talep yonetimi ve maliyet

kiiciiltmenin oncelikli hale geldigi bir doneme girildigi goriilmektedir.

Gunimiiz is diinyasinda ise lojistik :’Misterilerin taleplerine gz Onilinde
bulundurularak Grin /hizmet dGretimi icin gerekli ham maddelerin, Gretim sirecini
tamamlamis nihai triinlerin, malzemelerin, sire¢ i¢indeki stoklarin, ve bilgilerinin
c¢ikigindan son tiiketim yerine kadar etkin ve minimum maliyetli bir sekilde gitmesi igin
istenilen miktarda, istenilen yerde kosullarin uygun oldugu bir ortamda, istenilen anda

teslim edilmesi igin planlama, kontrol ve yurutme siireci’ olarak tanimlanmustir.

Kisaca © Miisteri ihtiyaglarini karsilayabilmek i¢in mamul/ hizmetler ve bunlarla
ilgili bilginin ve envanterlerin iiretim noktasindan tiiketim noktasina kadar etkili bir akis

yaratmak i¢in planlama ydriitme ve kontrol etme siirecinden olusur.

Bu islemleri yerine getirmekteki amag, minimum toplam maliyetle ‘biitiinlesik
tedarik zinciri ¢ olusturulmasidir. Yani, *Tedarik — Uretim — Pazarlama/satis * {icgeninde
biitiinlesik degerler yaratmak icin yapilan faaliyetler siirecidir. Biitiinlesik degerlerin

misterileri degerleriyle biitiinlesmesidir. Bu yonden degerlendirilirse lojistik;

e En az toplam maliyetle miisteri olusturulmasma etki edecek® Hizmet
Politikasinin Gelistirilmesi

e ‘Misteri gereksinimlerinin karsilanmasi’ ig¢in gerekli isletmeye uygun
iiretim ve pazarlama islemleri veya

e Isletmelerin katlanabilecegi maliyetler ile miisterilerin hizmet beklentisi

arasindaki ‘ dengenin saglanmasi

Bu maddeler isletmeler tarafindan Misyon olarak benimsenir ise gerceklik

kazanacaktir. Bu sebeple, gergek anlamda bir lojistik firmasindan bahsedebilmek igin
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birbirine degen ya da ardisik, U¢ faaliyetin olmas1 ve lojistikle ilgili faaliyetler igerisinde

birden fazla faaliyetin olmas1 gerekmektedir.

Lojistik, iiretim asamasi1 bitmis ve paketlenerek sevk edilmeye hazir Grinler ile
ilgilenmektedir. Uretimden once ise lojistik, malzeme y&netimi kapsaminda
hammaddelerinin ve parcalarinin taginmast, satin alinmast,
depolanmasi/stoklanmasindan olusmaktadir. Uretimin sonunda dagitim merkezleri
araya girmesi ile geleneksel lojistik faaliyetler, miisterilerin taleplerine gore biitiinlesik
hizmet odakli hizmet sekline donmiistiir. Bu yiizden; tiim diinya {ilkelerinde oldugu gibi
Turkiye’de de 3. Parti lojistik isletmelerinin hizla gelismesine ve artmasina neden
olmustur. Miisterilerin isteklerine gore yapilanmay1 gerektiren bu siire¢ islevlerin kendi
igerisinde ayrismasina ve farkli alanlarda uzmanlasmayr zorunlu hale getirmistir.
Mesela; yalnizca depolama veya tasima isi yapan bir isletme bugiinlerde buttinlesik
hizmet vermek zorundadir. Ciinkli miisteriler karsilarinda bir¢ok kisi gérmektense tim
hizmetleri veren bir firma bulmay: tercih edecektir. Bu sebeple ginimuizdeki lojistik
firmalar, yerel isbirlikleri kullanilarak global diizeyde biitiinlesik hizmeti verebilmek

icin gesitli isbirligine girmistir (ITO, 2006: 14).

Son donemlerde sik¢a benimsenmis olan ve kullanimi ¢ok yaygin olan lojistik
tanim1 da “Yedi Dogru (7 D)” olarak adlandirilan ifadedir. Yapilan tanima gore lojistik
tim hizmet, Grdnlerinin ve bilgilerinin ilk olarak alindig1 yerden en son tiiketildigi yere
kadar bir zincir i¢inde dogru iiriiniin, dogru zamanda, dogru kalitede, dogru miisteriye,
dogru fiyatla, dogru miktarlarda, dogru yerde bulunmasini ve kullanilmasidir (Shapiro

vd., 1985: 6). Tanimin sematik olarak agiklanmasi i¢in Sekil 1.1 verilmistir.



Sekil 1.1. Lojistigin Yedi Dogrusu

Dodru Yer

Dodgru

LOJISTIK YONETIMININ
7 DOGRUSU <

. K Dogru Flyat

Dogru Musterl

Kaynak: Erdal, 2003: 10

Lojistik tanmimlarindan giiniimiizde en ¢ok kullanilanlardan birisi de, daha
onceleri Lojistik Yonetim Konseyi (CLM) adiyla faaliyetini siirdiirmiis olan ve 2004 de
Tedarik Zinciri Profesyonelleri Konseyi (CSCMP) ismini alan kurum yapmustir. 1985
de bu kurumun yapmis oldugu tanim; lojistik; miisteri taleplerini karsilamak igin tiim
hizmet, Uriin ve bilgi akisinin, hammaddenin, {iretimi bitmis mamiiliin, yar1 mamuliin
baslangi¢ yerinden Urunlerin tliketimini yapan en son nihai tiketiciye ulasincaya kadar
tedarik zincirindeki hareketinin, verimli etkin ve maliyetlerin azaltilmis bigimde her iki
yone dogru planlanmasi, tasinmasi, uygulanmasi kontrol altinda tutulmasi ve
depolanmasidir. Yapilan bu ifade, Uretim ve hizmet sektoriindeki mal ve hizmet

akiglarii ifade eder.(www.cscmp.org ). Bu tanimdan yola ¢ikarak hammaddelerin, yari

mamullerin ya da mamullerin arasinda mevcut olan uzakliklara, tedarik noktalarina ve
pazarlara (miisteriler) tasinmasi gerektigini ayrica isletmelerin bu akisi etkili bir bi¢cimde
miisterilerin beklentilerine uygun olarak ayarlanmasi gerektigini gostermistir (Coyle
vd., 2003: 6). Sekil 1.2 konuyla ilgili tanim1 gostermektedir. Bundan yola ¢ikarak
miisterilerin isteklerinin en iyi sekilde yerine getirilmesi lojistigin en istiin boyutudur

diyebiliriz.


http://www.cscmp.org/

Sekil 1.2. Lojistik Sureg

Bilginin akisi

Wit S epolama SN aKliye: SUMTUKSS Depolama) Uretim

Kaynak: Tanyas, 2005: 4

Sekil 1.2°den anlasildigi Uzere giiniimiiz kosullarinda kiiresellesmenin etkisiyle
artik isletmeler ayni sektordeki bir diger isletmeyle ayni maliyetlerde {iretim
yapabilmektedirler. Bu nedenle isletmeler icin rekabetin birinci kosulu maliyetlerde
farklilik  yaratmak icin drlnlerin  sunum kalitesini artirmaktir. Tim bunlan
gerceklestirdigimizde miisterilerin beklentilerini daha etkili bir sekilde karsilayarak
lojistik faaliyetlerde basar1 saglanacaktir (Tanyas, 2005: 4).

1.3. LOJISTIiGIN PRENSIiPLERI

amaciyla rehber olarak kullanilmalidir (Keskin, 2012: 34)

1.3.1. Standarthk

Kullanilan lojistik hizmetlerin desteklenen sistemlerde standart olmasi 6nem
teskil etmektedir. Hizmetlerde, malzemelerde ve usullerde standartliligin saglanmasi
gerekmektedir. Lojistikle alakali faaliyetlerde uluslararasi standartlarin uygulanmasi
gerekmektedir. Demiryollari, ellegleme ekipmanlari, konteynirlar, bilisim teknolojisi
gibi lojistik unsurlarin standartliligi lojistik firmalar i¢in onem teskil etmektedir.
Miisterek calisabilme, kullanabilme, yonetilebilme standartlik konusunda asgari

hedefler olmalidir.



1.3.2. Ekonomik Olma

Ekonomi ile ilgili tanimlara bakildiginda ilk sdylenen ciimle ‘kaynaklar kit
olmasima kargin ihtiyacglar sonsuzdur’. Ekonomi prensibi minimum maliyetle, lojistik
destegin etkin bir bicimde saglanmasidir. Kaynaklar yetersiz oldugu i¢in ihtiyaglarin
tamamin1  karsilamaya yetmeyeceginden dolayr kaynaklarin elde edilmesi ve
kullanimlarda 6nceliklerin belirlenmesinde hem maliyet hem de zaman agisindan

ekonomi faktorii goz oniinde bulundurulmalidir.

1.3.3. Yeterlilik

Lojistik operasyonlarda yeterli destegin olmamasi hayati 6nem teskil etmektedir.
Lojistikle ilgili kaynaklarin yeterli seviyelerde belirli oranlarin yakalanmasi
gerekmektedir. Yeterlilik prensibine gore gereksiz stok yapmaktansa strdurulebilir ve

karsilanabilir olmak i¢in yeterli miktarlarda olmasi gerekliligi esas alinmalidir.

1.3.4. Elastikiyet

Lojistik teskilatlarinin ve usullerin farklilasan konseptlere durum ve goérevlere

uyum saglayabilmek i¢in etkin bir yapilanma icerisinde olmasini ifade etmektedir.

1.3.5. Sadelik

.....

tiim alanlarinda sadelik esas alinmalidir. Etkinligin artmasi i¢in tiim alanlarda sadeligin
kullanilmas: gerekmektedir. Sadelik saglandiginda firmalarin kaynaklari etkin bir

sekilde kullanmasini saglar.

1.3.6. izlenebilirlik

Bilgi islem teknolojisiyle elektronik araglarn  kullanilmasi ile tim
operasyonlarin durum, miktar, yer ve zaman agisindan en etkin bir sekilde izlenmesi,
sorun olustugunda daha once tedbir alimip hizli bir sekilde ¢o6ziilmesi agisindan

gereklidir.
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1.3.7. Koordinasyon

Lojistik sektoriinde etkinligin saglanabilmesi lojistik destegi saglayanlarin
koordine edilmesine baglidir. Lojistigi planlayanlar, ica edenler ve miisteriler mutlaka

koordine edilmelidir ve faaliyetlerini bu sekilde uyumlu halde yapmalidirlar.
1.4. LOJISTIK MALIYETI

Lojistik faaliyetler sirketler igin hayati onem tasimaktadir ve sirketler var oldugu
stirece bu faaliyetlere ihtiya¢ duyacagi igin, lojistik faaliyetlerinden meydana gelen
maliyet unsurlarinin en aza indirilmesi gerekmektedir. Uretimin en basinda baslayan bu
faaliyetler ile minimum maliyetle iiretimin devamliligini gerceklestirmenin yani sira,
tiretim sonrasinda da iiriinlerin nihai tiiketiciye maliyeti en aza indirilmis bir bicimde ve
uygun sartlarda sunulmasi gerekmektedir. Artan rekabet kosullarinda firmalarin kar

marjlarini yiiksek tutabilmeleri maliyet girdilerinin diisiik olmasiyla saglanir.

Lojistik sektoriinde faaliyette bulunan isletmelerin faaliyetlerini gergeklestirme

siresince karsilastiklari maliyetler (Bezirci ve Dlndar, 2011: 309-325);

e Sigorta, Navlun, Ara Tasima Maliyetleri, Gimrikleme

e Depolama ve Ardiye Maliyeti,

e Hasar, bozulma, Kayip ve Tazminat Maliyeti

e Gecikmis teslimatin neden oldugu Maliyet

e Ceza ve Hata Maliyeti

e Bilgi Sistemleri Maliyeti ve Bilgi iletisim Maliyeti

e Personel, Isguicti Maliyeti

e Optimum Olamayan Siparis Miktarlar1 Maliyeti

e Stok Bulundurmaktan kaynakli Maliyet

e Atl Kapasite (depo, tasima araci, vd.) Maliyeti

e Kullanilan Araglarin ve Donanimin Amortismanlar1 veya Kiralari
e Tagima istasyonuna Gore Maliyetler

e Tasima ve Depolama Amaci ile yapilan Paketleme Maliyeti

e Ellecleme ve istifleme vd Uriin Aktarim Maliyeti

e Ayristirma, birlestirme, etiketleme, vd. katma degerli islem maliyetleri
e Lojistik yonetimi maliyeti
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Bu konudaki diger bir smiflandirma ‘Ulke ekonomisi acisindan bakildiginda
lojistik maliyetler’ (Tanyas ve Koksal, 2011: 60).

1.4.1. i¢sel Maliyetler

Lojistik faaliyetlerin gerceklesmesi esnasinda meydana gelen isletme ve yatirim

maliyetleridir.

e Depolama i¢sel maliyeti

e Tagimacilik i¢sel maliyeti

e Paketleme ve katma degerli islerin i¢csel maliyeti

e Hizmet (sigorta, gimruk, stok, muayene ve siparis yonetimi) icsel

maliyeti
1.4.2. Digsal Maliyetler

Elleg¢lemeler ve tasima esnasinda topluma ve gevreye olan etkilerinden meydana

gelen maliyettir.

e Kazalardan meydana gelen maliyetler

e GUraltt maliyeti

e Hava kirliligin sebep olmaktan kaynakli maliyet (CO,CO2,NO )
e Sikisiklik olustugunda kaynaklanan maliyet

1.5. TURKIYE’DE TASIMACILIK VE LOJISTIK

Turkiye’deki tasimacilik ve lojistik sektortinin ekonomideki payr hakkinda
cesitli sOylemler vardir. Dis ticaret miktarlari, gumrik kayitlart ve gayri safi yurtici
hasila rakamlari g6z Oniinde bulundurularak sdylenenler genellikle tahminlere
dayanmaktadir. Gergekgi istatistiklerin olmamasindan dolayr bir hizmet sektorii olan
tasimaciligin ~ donemsel  biyiikliigine  iliskin  rakamlar  maalesef  gercegi
yansitmamaktadir. Ozellikle yurtici tasimacilik ve lojistik hizmetlerine iliskin sektor
biiyiikliigiine dair bilgi ¢ok azdir (Utikad, 2007: 34).
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1.5.1. Karayolu Tasimacihgi

Cumhuriyetin baslangict ile Tiirkiye’de ulasimda biiyiik altyapr yatirimi
baslamistir ve demiryollarina ve denizyollarina 6ncelik verilmistir. 1950’li yillarin
baslangici ile ulastirma politikalarindaki degisiklikler karayolu tagimaciliginin deger
kazanmasina ve karayolu tagimaciliginin tesvik edilmesine neden olmustur. Karayolu
tagimaciligi, iriinlerin iiretim yerinden tiiketim yerine kadar hizli ve aktarmasiz
tasimaya uygunlugu sebebiyle diger tasima tiirlerine oranla daha ¢ok kullanilmaktadir.
Kendi i¢inde bagli basina biiylik bir ekonomik faaliyet olan karayolu tasimaciligi diger
sektorlerle de iliski icerisinde olup sektdrleri olumlu ve olumsuz yonlerde
etkilemektedir. Ayrica ekonominin kalkinmasinda ve ekonomik refahin olusmasinda da

cok biiytik katkilar1 vardir.

Tirkiye’de yiik ve yolcu tasimaciliginda en sik kullanilan tasimacilik tiirti
karayolu tasimaciligidir. Glnlimuzde Tirkiye’de yolcu tagimaciliginin  %95,2'si
karayolu tagimaciligi ile yapilmaktadir. Bu durum ABD'de %89, AB dilkelerinde ise
%79 dolaylarindadir. YUK tasimaciliginda Tirkiye’de karayolu kullanimi %76,1
dolaylarindadir. Bu oran ABD'de %69,5, AB iilkelerinde ise yaklasik % 45°tir.(disisleri
bakanligi). Gulniimizde otoyol aglar1 biiyiik oranda iyilestirilmis ve bu durum
otoyollarin dneminin artmasina neden olmustur. Mevcut yollar modernize edilerek yeni
yollarin yapilmas1 planlanmaktadir. Ulkemiz, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii'ne
tiye 12 iilkeden ge¢mesi planlanan 7.140 km uzunlugundaki Karadeniz Otoyolu’nun
ingaatia dahil olmustur. Ayrica, Istanbul’da yasanan trafik sorununa engel olmak ve
sikistklign  gidermek  icin  Istanbul Bogazi’na  iiglincii  bir koprii  insa

edilmektedir.(www.mdusiad.org )

Kentleri, kitalar1 ve iilkeleri hizli, kesintisiz ve en ekonomik sekilde birbirine
baglamada karayolunun onemi g6z ardi edilemez. Turkiye’nin AB, Kafkasya ve
Ortadogu iilkeleriyle yapmis oldugu ticarette karayolu tasimaciliginin énemi biyiiktiir.
Turkiye’nin, dinya ulkelerinde artmakta olan tasima talebine ve tasit sayilarina bagh
olarak karayolu ile tasimacilik faaliyetlerinin ¢ok iyi bir sekilde planlamasinin
yapilmasi ve uluslararasi1 ulastirma koridorlar1 ile entegrasyonu saglanmalidir. Diger
tasima tilirlerine gore iilkemizde karayolu altyapisi daha cok gelisme gostermistir.
Ulkemizde yurtiginde yapilan yiik ve yolcu tasimaciliginda Karayolu tasimaciligi biiyiik

bir orana sahiptir. Tlrkiye’de i¢ ve dis ticarette, hem de transit ticaretteki gelismeler ve
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projeksiyonlar, karayollarinin kalite ve kapasite agilarindan bulundugu duruma gore

daha da gelistirmesi gerektigini gostermektedir (Tanyas vd., 2011: 13)

01.01.2015 tarihi itibari ile Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin sorumlulugundaki
karayolu uzunlugu toplam 65 909km. olup, 3 sinif yoldan olusmaktadir. Tablo 1.1 de

satih cinsine gore yol ag1 detayl1 olarak verilmistir.

Tablo 1.1. Karayolu Uzunlugu

SATIH CINSINE GORE YOL AGI (KM)
01.01.2015 tarihi itibari ile

Stabiliz Asfalt Sathi Parke Stabilize Toprak Diger Toplam

e betonu kaplama

Yollar

Otoyol 2155 - - - - - 2155
Devlet 13446 17415 72 67 29 251 31280
yollar1

il 2476 26862 201 824 570 1541 32474
yollar1
Toplam | 18077 44277 273 891 599 1792 65909

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr

e Otoyol uzunluguna ana gévde ve baglant1 yollar1 dahil olup, yan yol ve kavsak
yollar1 dahil degildir.

1.5.1.1. Karayolu Tasimacihginin Avantajlari ve Dezavantajlari

Baslangi¢c ve varis noktalarina aktarmasiz tagima yapilabilmesine imkan sunan
ve diger tasima tiirlerine oranla karayolu tasimacilifinin daha hizli olmasi ve kisa
mesafeli tasimalarda da digerlerine oranla fiyat yoniinden daha cazip olmasi sebebiyle
karayolu tagimaciliimin  cesitli avantajlar1  vardir. Ozel sektdér onciiliigiinde
gergeklestirilen karayolu tagimaciligindaki emir komuta zincirindeki ve hiyerarsisindeki

ilerleyisin ve isleyisin hizli olmasi da avantaj olarak goriillmektedir.

Bu avantajlarin yan1 sira karayolu tasimaciliginin hem yolcu/km, hem de ton/km
‘deki birim maliyeti, kullandig1 enerji tiirii, tiikettigi enerji miktar1 ve neden oldugu

cevre riski gibi dezavantajlar1 da vardir. Ayrica 0zellikle uluslararas: siyasi ve ekonomik
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konjonkturde karayolu tasimaciligmin neden oldugu cevre kirliligi ve karayolundaki
yuksek kaza oranlarinin olusturdugu risk goreceli olarak hassas ve kirilgan bir
yapidadir. Bu da karayolu tasimaciliginin diger bir dezavantajidir. Sektor ayrica; artan
rekabet kosullari, yiikselen petrol fiyatlar1 nedeniyle artan maliyetler gibi sebeplerden

kaynaklanan zorluklarla da karsi karsiyadir.(http://www.mfa.gov.tr/turkiye de-

karayolu-tasimaciligi-.tr.-mfa) ~ Asagida  karayolu tasimaciligmin  avantaj ve

dezavantajlar1 maddeler halinde siralanmistir.

Avantajlar

e Az miktarlardaki Grunin kisa ve orta mesafede hizli ve esnek bir sekilde
taginmasinin miimkiin olmasi karayolu tasimaciliginin en 6nemli avantajidir. Bu
sekilde isletmeler siparis odakli calismalarinin getirisi olan “Just in Time”
teslimatlarin yapabilmelerini saglamistir.

e Karayolu tasimaciligi ile limanlardaki bekleme sureleri bypass edilmekte ve
maddelerin miisterilerinin depolarina teslimatlar1 direk saglanmaktadir. Deniz
yolu ile tagimalarinda oldugu gibi karayolu ile tasimaciliginda da iriinler
alicilara giiven i¢inde ulastirilmaktadir.

e Terminal gereksinimi yok denecek kadar azdir.

e Kapidan kapiya tasimacilikta ve tim Gretim ve tuketim merkezlerini birbirine
baglamada en etkin yoldur.

e (Cografi kosullar uygun oldugunda ulasim neredeyse sinirsizdir.

e  Servis olanaginda hiz saglar.

e Yikleme-bosaltma-sefer yapabilme ve yiikleme bosaltma islemlerinde 7 glin 24
saat hizmet sunar.

e Sik sefer yapabilmesinden dolay1 ara¢ bulmadan kolaylik saglar.

e Diisiik ellegleme maliyeti sunar ve hasar riskini azaltir

e Kisa mesafelerde daha etkin ulagim saglar ve ekonomiktir.

e (Cesitli yiik miktarlari ile tasima yapilabilmesi

e Yikii tasiyan araglarin denetimi ve kontrolii ¢ogunlukla gonderici ya da
tastyicidadir.

e Tagimacilik sirasinda ara¢ kullanicisinin aracin hizin1 artirmasina ya da

azaltmasini belirleyebilmesi
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Cikis ve varig saatlerini kolayca ayarlayabilme

(http://webnak.com.tr/blog/kara-yolu-tasimacilik-nakliye/).

Dezavantajlar:

e Diger tasima tiirlerine gore tasima maliyetlerinin pahali olmasi karayolu
tagimaciligiin en 6nemli dezavantajidir.

e Diger tagima tirlerine gore altyap: yatirimlarinin daha diisiik olmasi.

e Tek seferde taginabilecek yiik miktarinin az olmasi

e Agirlik sinirlamalarinin olmasi

e Hava kosullarinin kétii olmasindan etkilenmesi

e Gidis ve dontis yiik dengelerine hassas olmasi

(http://www.ozdemiroglutasimacilik.com/detay.asp?1D=1053)

e Yiiksek hacimli ¢ikiglara kars1 ekipman yetersizliginin olmast

e Kaza risk oranlarmin ¢ok olmasi

e Trafik yogunlugu, c¢evre kirliligi, altyapr gerekliligi ve kullanilan kara
parcalarinin ¢ok olmasi

e Pazardaki dalgalanmalar nedeniyle fiyat belirsizligi

1.5.2. Demiryolu Tasimacihgi

Yabanci sirketler tarafindan cumhuriyet doneminden 6nce yapilarak alinan 3.714
km demiryolu mevcuttu. Daha sonra 1923-1950 yillar1 arasinda insa edilmis olan 3.780
km demiryolu ana hat uzunlugu 1950’de 7.671 kilometreye ulasmistir. Bu dénemlerde
demiryolu tasimaciligi yUk ve yolcu tasimaciligini diger ulasim tiirlerine goére rakipsiz

olarak yiiritmiistir (www.tcdd.gov.tr). Toplam yatirimlar igerisinde ulagtirma

sektoriiniin payr donemlere gore % 15,6-22,5 arasinda degismistir. Ulastirma sektor
yatirimi igerisinde demiryolunun payi gerileme gostermistir ve VI. ve VII. plan
donemlerinde yaklasik % 18’den % 7,5 seviyesine geriledigi goriilmiistiir. (kalkinma
bakanligi). Demiryolu, yiik ve yolcu tagimaciliginda 6nemli avantajlara sahiptir. Avrupa
Birligi’nin, Tiirkiye Ilerleme Raporu ki Ulastrma Politikalarma gore; oncelikle
demiryolu esya tasimaciliginda demiryolu altyapisinin giiglendirilerek hukuki ve
kurumsal reformlar yapilmasina ihtiyag duyulmaktadir. Tlrkiye Cumhuriyeti Devlet

Demiryollart’nin  (TCDD) devletin hizmet saglayict kurumu olmasindan dolayz;
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demiryollari, limanlar1 ve pazar1 rekabet edebilecek bir sekilde dizenlenmesi
gerekmektedir (Tutar vd., 2009: 11).

Demiryolu tasimaciligi Avrupa, Rusya, Cin ve ABD de sik¢a kullanilan bir
tasimacilik tiiriidiir. Ulkemizde bu tasima tiiriiniin kullanimi ise dinyadaki kullanim
ortalamalarinin olduk¢a altindadir. Ulkemizde uzun zamanlardan beridir demiryolu
tasimaciligi ihmal edilmistir. Ancak demiryolu tasimaciligt son on yildir (zerinde
calisilan ve kullanimi artirilan bir tasimacilik tiirii olmustur. Lojistik sektériinde hizmet
verenler demiryolu tasimaciligini1 daha fazla yararlanmak istemelerine ragmen mevzuat
ve altyap1 sorunlarindan dolay1 etkin bir bicimde kullanilamamaktadir. Avrupa’ya
yapilan karayolu tasimalarinda karsi karsiya kaldigimiz kota, vize gibi sorunlarin
giderilmesinde ya da azaltilmasinda alternatif denizyolu ve demiryolu entegrasyonunun
saglanmasi gerekmektedir. Demiryolu kullanimi Karadeniz’e kiyisi olan tim ulkelerde
son doénemlerde olduk¢a gelisme gostermistir. Tarihi Ipek Yolu ticaretinin
canlandirilmasi igin Orta Asya ve Ortadogu {ilkeleri ile gergeklestirilen uzun mesafeli

tasimalarda demiryollarindan ¢ok¢a faydalanilmasi gerekir.

Demiryollar1 diger ulagim tiirleriyle kiyaslandiginda asagidaki avantajlara

sahiptir:

e Sis, don gibi hava kosullarindan karayollarina goére daha az etkilenmesi
giivenligi, konfor ve rahatlig1 artirmaktadir.

e Hava, arazi ve sularin kirlenmelerine etkisi kara ve havayollarina gore
daha azdir.

e Karayoluna gore daha az arazi gereklidir.

e Diger tasima tiirlerine gore daha az giiriiltiilii ulagim imkani1 saglar.

e Gerek yuk gerek yolcu tasimaciliginda demiryollar1 diger ulasim
tlrlerine (6zellikle karayollariyla karsilastirildiginda) gore daha az enerji
harcamaktadir.

¢ Yol yapim maliyetleri acisindan bakildiginda demiryolu yapim maliyeti,

otoyol yapim maliyetinden daha ucuzdur.
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1.5.3. Havayolu Tasimacihig:

Terminaller arasinda hizli ve zamana bagl olarak yapilan bir nakliye tirt olan
havayolu tagimacilifi en yeni ve en az yarar saglayan bir tasima tiirtidir. Kiymetli
urtnlerin, paketlenmis bir bicimde farkli boyutlarda taginabilmesi igin uygun bir tasima
tlraddr. 500 kilometreden daha uzak mesafeler icin avantajlidir. Yatirim maliyeti ve
isletme giderleri yiiksektir (Yildiztekin, 2002: 34). Havayolu nakliyesinin saglamis

oldugu hiz avantaji depolama maliyetlerinin azalmasina da neden olmaktadir.

Havayolu tasimacilig1 ticari amaclar gozetilerek hava araglariyla tarifeli ya da
tarifesiz bir sekilde yolcu, yiikk ve postanin tasinmasi faaliyetidir. Bu alanda faaliyet
gosteren firmalarin biiyiikliikleri; giinde binlerce sefer yapan ve yiizlerce ugaga sahip
olan ¢ok biiyiikk havayolu isletmelerinden, yilin belirli donemlerinde sadece kiguk tek
bir ucakla faaliyetini surdiren havayolu isletmelerine kadar genis Yyelpazede
faaliyetlerini strdurdrler. Sehirleri, {iilkeleri ve kitalart biiyiilk ucgus agina sahip
olmasindan dolayr havayolu tasimaciligt buralar1 birbirine baglar. Havayolu
tasimaciligl, ikinci diinya savasindan sonra biiyiik bir gelisme gostermis ve sagladigi
sosyal ve ekonomik faydalarla modern yasamin vazgegilmez pargalarindan biri haline
gelmistir. Kiiresel i diinyas1 ve turizm sektoriinde onem teskil eden hizli ulasim hizmeti
sunan havayolu tagimaciligir 2008 yilinda yapilmis olan bir ¢alismaya gore yaklasik
2.000 havayolu isletmesi ve 23.000 hava araciyla 2 milyardan fazla yolcuya 3.750

havaalaninda hizmet verdigini ortaya koymustur.

Havayolu isletmelerinin yillik gelirleri yarim trilyon dolar1 asmaktadir ve bu
isletmeler 2 milyondan fazla kisiye is imkani sunmaktadir. 2.9 milyon kisi
havaalanlarinda ve sivil havacilik ireticilerinde ¢alismaktadir ve dolayli olarak 15
milyondan fazla kisiye turizmde istihdam firsati sunmaktadir. Dilnya GSMH’nin %8’1
(3.5 trilyon $) havayolu tagimacilik sektoriiniin direkt ve dolayl etkisiyle olugsmustur.
Dinya ticaretindeki %25-30’luk bir bolumi ve ayrica milyarlarca yolcuyu tastyarak

diinyanin ekonomik biiylimesine olumlu katkis1 vardir.

Hava tasimaciligi, kisilerin c¢alisma sartlarint ve giinlilk yasamlarini
etkilemesinin yaninda {ilkelerin de farkli devletlerle iliskilerinin ve giinliik yagamin
politik, ekonomik ve sosyal yonlerden etkilemektedir. Bu agidan baktigimizda hava

tasimacilig tilkeler ve insanlar i¢in son derece onem teskil etmektedir. Ayrica yiik ve
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yolcu tagima hizmeti sunan havayolu tagimacilig iilkelerin ekonomik gelismelerine ve

biiyiimelerinde etkin bir rol oynamaktadir.

Havayolu isletmeleri diisiik maliyetli, geleneksel, bdlgesel ve tarifesiz (charter)
havayolu isletmeleri olarak dort boliime ayirabiliriz. Geleneksel havayolu firmalari,
havayolu sektoriindeki tim yolcu ve pazarin tim boltmlerine hizmet verebilmek icin
karmasik ag yapilarinda isbirligi yaptiklar1 havayolu firmalariyla, birbirlerinden farkli
buyuklikteki ve farkli tipteki ucaklariyla kiiresel dagitim sistemlerini kullanarak hizmet
vermektedirler. Geleneksel havayolu isletmelerinin vermis oldugu bazi hizmetleri diisiik
fiyatla hizmet sunan havayolu isletmeleri vermemektedirler. Boylece maliyetlerde
meydana gelen azalmayr {icretlere yansitmustir. Cogunlukla turistik merkezlere
diizenlenmis olan paket turlar ugus hizmetinde tarifesiz havayolu isletmelerini tercih
ederler. Bolgesel havayolu isletmeleri cogu zaman kisa ve orta mesafeli hatlarda kugtk
boyutlu ucaklarla toplanma merkezleri ile kiigiik yerlesim yerleri arasinda besleyici

nitelikli tarifeli hizmet vermektedirler (Sarilgan, 2011: 70).
1.5.4. Boru Hatt1 Tasimacilig1

Tirkiye cografi ve jeopolitik konumu geregi olduk¢a Onemli bir noktadir.
Turkiye diinyanin ham petrol ve dogal gaz rezervlerinin oldugu Orta Asya ve orta dogu
ulkeleri arasindadir. Ayrica Avrupa ile ham petrol ve dogal gaz ithal edebilmesi igin bu
Ulkeler arasinda koprii gorevi gérmektedir. Turkiye’nin bélgedeki iilkelerle yasadigi
iliskilerin iyi olmasi ve Orta Asya’daki iilkelerle tarihi ve kiiltiirel baglarinin énemini
bir kat daha artmasina neden olmustur. Dlnya petrol rezervlerinin %63’ 2003 yilindan
bu yana Ortadogu iilkelerinde bulunmaktadir. Suudi Arabistan ise Orta Dogu petrol
rezervlerinin yaklasik %23 ‘line sahiptir ve bu oran ile ilk sirada yer alir. Suudi

Arabistan’1, Iran %11°lik oranla ikinci sirada takip etmektedir.

Enerjinin kullanim1 diinyadaki {retici ve tliketici merkezlerinin farkli tasima
tiurleri ile birbirlerine baglanmalarmi gerekli kilmistir. Karayolu ve Denizyolu
tasimaciligina kiyasla boru hatt1 tasimaciliginin yatirim maliyetinin oldukca yiksek
olmasina karsin; hizli daha giivenli atmosferdeki iklim vs kosullarindan etkilenmemesi
ve ¢evreye en az zarar vermesi nedeniyle tercih sebebidir. Ayrica boru hatti
tagimaciliginin yapilan masraflar1 ¢ok kisa siirede geri 6demesi ve sonrasinda iilkelerin

kara gegmesi yatirim i¢in cazip goriinmektedir. Bu sebeplerden dolay1r dogal gaz ve
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petrol iretim yerlerinden tiiketim noktalarina ekonomik sekilde tasinmasinin boru
hatlar1 ile yapilacagini gostermistir. Dogal gaz iiretim noktalarindan tiiketim noktalarina
hem boru hatt1 ile hem de sivilastirilarak tankerler aracilifiyla yapilmaktadir. Ham
petrol ise boru hatlar1 araciligiyla uygun limanlara ve oradan da tankerler aracilig ile

rafinerilere veya direk boru hatlar1 araciligi ile rafinerilere ulastirilir (Www.ubak.gov.tr).
1.5.5. Denizyolu Tasimacihgi

Uluslararasi tasimacilikta deniz tagimaciligi en ¢ok kullanilan tagima bi¢imidir.
Konteynerlenebilen malzemeler, kuru yik ve likit ve gaz gibi maddelerin ¢ok blytk
miktarlardaki tasinmasi denizyolu ile yapilir. Ozellikle diisiik degerli hammaddelerin
taginmasinda ve hizin ¢ok 6nemli olmadig1 durumlarda tagima yapilmasi i¢in uygundur.
Yavas ilerlemesine ragmen oldukga giivenilirdir. Uzun yillar kullanilmasina karsin ilk
yatirimi oldukga ytiksektir (Yildiztekin, 2002). En biiyiik avantaji, ¢ok biiyiik hacimli
urinlerin tasimasina imkan vermesidir. Mal tasimacilifinda denizyolu tasimaciligi ile
gergeklestirilen kisminin diinya ekonomisindeki orani1 % 90°dir. Karayolu ile demiryolu
arasinda bulunan denizyolu tasimaciliginda sabit maliyetler, degisken maliyetler
oldukga azdir. Denizyolu tasimaciligt havayolu tasimaciligina gore 22, karayolu
tasimaciligina gore 7, demiryolu tasimacilifina gore 3,5 kat daha ucuz bir tasima

hizmeti sunmaktadir.

Butlin dinya (lkelerindeki gibi iilkemizde de uluslararasi ticaretin oldukga
biiyiilk bir kismi ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirii olan denizyolu ile
gerceklestirilmektedir. Dis ticarette meydana gelen tagimalarin son on yildaki ortalamasi
%88,1dir. Bu oran limanlarimizin 6nemini giin gectikge artirmaktadir. Bu sebeple
diinyada yiikler birimlesmek suretiyle konteynerlasmaya liman yatirimlari ise konteyner

terminallerine yonelik yapilmaktadir.(www.ubak.gov.tr)

Deniz Tasimaciliginda iilkemizin beklentileri sdyledir:

e Bolge iilkelerinin uluslararasi pazarlara yonelen ve bolge Ulkelerine
uluslararasi pazarlardan gelen ticarete konu olan emtia, hammadde, nihai
mallar maden ve metaller gibi mallarin deniz asir1 tasinmasinda
Turkiye’nin liman hizmetleri ve deniz tagimaciligi hizmetleriyle bolgesel

tagimacilik da bir merkez konumunda olmasi beklenilmektedir.
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e Tagimmacilikta kara ve demiryollariyla birlikte Karadeniz Uzerinden
Avrupa Birligi’'ne yonelik deniz tagimaciligi kismen kullanilmaktadir.
Amerika, Asya- Pasifik, Afrika ve Arap yarimadasina yonelik
tasimacilikta ise denizyolu kullanilmas: beklenmektedir.

e Kuzey Afrika Amerika ve Avrupa kaynakli deniz tagimaciliginin bu
bolgelere giris ve ¢ikisin bati ve giiney kiyisini Ulkemiz olusturmaktadir.
Bolgede igiride, sinirda ve deniz asin ticaretinde olusacak artis deniz
tagimaciligi talebini artiracaktir. Petrol ve dogal gaz, kuru yiik, otomotiv,
konteyner ve frigorifik tagimaciligina olan talep dnemli oranlarda artmasi
beklenmektedir.

e Turkiye oncelikle deniz tagimaciliginda liman hizmetleri sunacaktir.
Deniz tagimaciliginda deniz ana ulagim hatlant ile ilgili gelistirilen
ongoriilerine gore Istanbul (Haydarpasa ve Ambarli), Mersin ve Izmir ve
ana limanlar; Tekirdag, Gemlik, Tuzla, Derince, Karadeniz Eregli,

Samsun, Filyos, iskenderun ve Trabzon ve limanlari da ara limanlardir.
1.6. LOJISTIK YONETIMI

Lojistik Yonetimi; misterilerin ihtiyaclar1 gozetilerek sevkiyat yerleri ile teslim
yerleri arasindaki maddelerin ¢ift yonlii akisi1 siiresince olusan faaliyetlerin bitiinsel

olarak yonetilmesidir (Tanyas, 2005: 4).

Loder’in yapmis oldugu tanima gore lojistik yonetimi; Miisterilerin ihtiyaglarini
karsilamak i¢in, Uretim yerinden tlketim yerine kadar olan mal, hizmet ve ilgili
bilgilerin ileri ya da geri ilerleyisi ve depolanmasinin etkin ve verimli bigimde
planlanmasi, kontroli ve uygulanmasi faaliyetlerini igeren bir tedarik zinciri

surecidir.(http://www.loder.orq.tr)

Lojistik, katma degerli aktiviteler yapmak icin bir lojistik kanal iginde en uygun
personel ile malzeme akisinin yonetilebilmesi i¢in ag iligkili aktiviteler sistemidir. Bu
sistemin altindaki diisiince, sistem icindeki faaliyetlerin birbirinden bagimsiz bir
bicimde degil tiim faaliyetlerin tek bir elden etkin bir sekilde yonetilmesini saglamaktir.
Lojistik yonetiminin kapsami i¢inde kullanilan malzemelerin, bilgi akisinin ve servis

hizmetlerinin etkin bir bicimde her iki yone hareketlerinin ve depolanmasinin planlama,
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uygulama ve kontrol edilmesinden olusmaktadir. Lojistik Yonetimi, is hayatinda

cogunlukla karsilasilan;

e Mal ve hizmetlerin maliyetleri disiirtilebilir mi?

e Rekabet avantaj1 nasil elde edilir?

o Isletmeler adina katma degerler nasil elde edilir?

e Firmalarin elde ettikleri ylksek kalite standartler: nasil devam ettirilir?
e Misteri hizmetleri strddrtlebilir hale nasil getirilir?

e Cevresel baskilar arttiginda nasil uyumlu hale nasil gelinir?
gibi sorunlarin ¢éziime ulasmasinda etkilidir.

Bowersox vd. (2002), bir lojistik sisteminin alti operasyonel amaci oldugunu

belirtmiglerdir. Bunlar

1. Hazh tepki: Bir sirket meydana gelen degisimlere gelisimlere hizla tepki
verebilmelidir.

2. Minimum sapma: Sevkiyatta teslimat zamaninin degismesi

3. Minimum envanter: Malzemelerin stokta bekletilmesi firmalar igin
pahal1 bir iglemdir.

4. Konsolide hareket: Bu faaliyeti gergeklestirmek pek kolay olmasa da
kiigtik ve sik yapilan yiiklemelerin birlestirilerek yiikleme sikligini en aza
indirmek nakliyede olusan maliyetin azalmasina etkileyecektir.

5. Kalite: ftriinlerin kalitesinin yani sira lojistik hizmet kalitesi de son
derece 6nemlidir.

6. Yasam boyu destek: Uriinleri teslim etmenin yaninda iadeleri de gz
oniinde bulundurmak gerekir. Kusurlu Grinin iadesi ya da drinun

ambalaj atiklarinin geri doniisiim amactyla toplatilmasi olabilir.

Ancak Bowersox vd. (2002) lojistik siteminin operasyonel amaglart konusunda
minimum maliyet ilkesini gbzardi etmislerdir. 7. madde olarak “minimum maliyet

ilkesi” dikkate alinmalidir.

Lojistik insan kaynaklari, finans ve diger fonksiyonlar i¢in operasyona destek

olan bir islevi vardir. Sadece lojistik isiyle ugrasan isletmelerde lojistik, isletmenin
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operasyonunu ifade etmektedir. Isletme bakis acisiyla bakildiginda lojistik ¢ boliime
ayirilir (Long, 2003: 74).

1.Tedarik Lojistigi (Inbound Logistics): Sirketlerle tedarikgiler arasinda
meydana gelen tasima, arag-kargo takibi ve rota secimi gibi lojistik faaliyetlerdir

.....

gerektirir. Misteri odakli yapilan bir bakis agis1 ile degerlendirildiginde ihtiyaclarimizin
pazar analizlerinin birlestirilmesiyle talep tahminleri yapilmali ve talep tahminlerine
gore dretim planlamalarinin yapilip satin alinacak olan {riinlerin stoklanmast,
kaydedilmesi ve gerekli yerlere taginmasi gibi siireglerden olusmaktadir. Bu siirece

malzeme yonetimi fonksiyonlarini da kullanmaktadir.

2.Uretim Lojistigi/ Operasyon Lojistigi (Productions Logistics/Operations
Logistics): Malzeme yonetimi ile yakindan ilgilidir. Firmalarin retim departmanlarina
destek hizmeti veren malzeme yonetimi fonksiyonlarini kapsamaktadir, firma icindeki

malzemelerin ve iiriin bilesenlerinin hareketi ile ilgilenen faaliyetler btunudur.

3.Sevkiyat Lojistigi (Outbound Logistics): Fiziksel dagitim olarak da bilinir.
Uriinlerin, iiretimi yapilan isletmelerden son nihai tiiketiciye kadarki faaliyetlerle
iligkilidir. Firmalar ile musteriler arasinda meydana gelen paketleme, siparis isleme,
arag-kargo takibi, dagitim, teslimat ve iadeler vb. lojistik faaliyetleri olarak

tanimlanmaktadir.
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Sekil 1.3. Isletme Lojistigi
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Kaynak: Long, 2003: 75

Sekil 1.3’de gosterildigi sekilde bir igletmenin finans ve pazarlama gibi
operasyonlarinin lojistikle entegrasyonuyla ilgili bir kavram olan “Isletme I¢i Lojistik”,
amaciyla yararlanilan sistemdeki fiziksel dagitim araglarmin perakendeciler ve
toptancilar ile isbirligi ederek birlikte hareket edilmesi saglanmasidir. Sekil 1.4 de
gosterilen “Entegre Lojistik” ise tedarikgiler ve miisteriler arasinda koordinasyonu
saglar (Long, 2003: 75).

Sekil 1.4. Entegre Lojistik
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Kaynak : Long, 2003: 76
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1.7. LOJiSTIiK FAALIYETLER

Lojistigin faaliyet alan1 ve rolii son zamanlarda degisiklik gOstermistir.
Geleneksel anlamda lojistik, Uretim ve pazarlama gibi organizasyonlarin isletmelerin
diger fonksiyonlarima olumlu yonde etki ederek destekledigi diistiniilmektedir. Son
zamanlarda firmalarin rekabet avantaji elde edebilmeleri i¢in hayati 6nem tasidigi da
sOylenmektedir (Coyle vd., 1996: 96). Langley ve digerleri (2002) ise Kuzey Amerikan
elde etmede lojistik faaliyetleri stratejik bir ara¢ olarak gordiiklerini sdylemislerdir.
Yeni pazarlara ulagmay1 ve iiretimin verimliligini artirmasi lojistigin Oneminin giin
gectikce artmasina neden olmaktadir. Ayrica firmalarin faaliyette bulundugu ilkeler
disindaki diger firmalarla teknolojik olarak rekabet edebilmesi icin yeni ve kiresel
sirketlerin dogmasina neden olmustur. Ticarette sinirlarin olmamasi ve teknoloji, bilisim
ve telekomiinikasyondaki olumlu gelismeler firmalarin lojistige olan ilgisinin artmasina

neden olmustur.

Faaliyet alani; ilk baglarda sadece ulasim ve depolama ile sinirlandirilmis olan
lojistik; dagitim, siparis yonetimi ve isleme, satin alma, stok yonetimi, parca ve hizmet
destegi, paketleme, geri donen drlnler, Gretim cizelgeleme, atiklarin geri kazanimi ve
imha edilmesi, talep tahminleme ve hatta misteri hizmetlerini de icine alacak sekilde
genisleme gostermistir (Coyle vd., 1996; ve Johnson vd., 2000). Bu faaliyetler asagida

kisaca aciklanmustir.

1.7.1. Nakliye

Uriinlerin - Uretildikleri yerden ihtiya¢ duyulduklar1 yerlere dogru fiziksel
hareketine nakliye denir. Baska bir deyisle, tedarik¢ilerden fabrikalara, fabrikalardan
depolara, depolardan da depoya tasinmasi, ve son olarak da depodan misteriye teslimini

igerir.

1.7.2. Stok Ydnetimi

En temel lojistik faaliyetlerden biri de stok yonetimidir. Misterilerin
beklentilerini biiyiik oranda karsilayabilmek ic¢in stok maliyeti ile stok miktar

arasindaki dengeyi saglamak stok yonetiminin alanidir ve bunu yapmakla gorevlidir.
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1.7.3. Depolama

Depolama; fabrika depolari, bolgesel depolari, lokal depolari, distribiitor
stoklart ve bazi durumlarda da perakendecilerin elindeki stoklari igerir. Ulastirma,
depolama ve stok yonetiminden farkli olmasmma ragmen bunlarla yakin iligki
icerisindedir. Stok diizeyi ve depo sayisi ile kullanilan ulasim tiirii arasindan dogrudan
bir iliski vardir. Mesela firmalar tasimalarindan yavas bir tasima tiirlinii tercih
ettiklerinde stok diizeyleri olmas1 gerekenden fazla olacaktir bunun sonucu olarak da bu
stoklart muhafaza edebilmek i¢in daha ¢ok depoya ihtiya¢ duyulacaktir. Bunun aksine
firmalar daha hizli bir tasima tiiriinii tercih etseler stoklar birikmeyeceginden dolay1

depolara da ihtiyag kalmayacaktir (Erdumlu, 2006: 24).

Bir cismin tasinmaya baslandig1 noktadan, tasima seklinin degistirilmesi ve buralarda
cisimlere ekstra ilave veya eksiltmelerin yapilmasi noktalarinda durmaktadir. Cisimlerin
hareketinin durdugu yerlere de depo, aktarma merkezi, ambar, dagitim merkezi,
antrepo, transfer merkezi denir. Depolama hareketin hizinin durdugu noktaya ‘“hizi sifir
olan bir nakliye” denilmektedir (Erdumlu, 2006: 24).

Depolama; belirlenen yerlerden gelmis olan maddelerin teslim alinarak, bir
muddet korunduktan sonra belirlenen yerlere gonderilmek igin hazir hale getirilmesidir.
Uriinlerin depolardaki bekleme siirelerinin uzunlugu depolarin farklilasmasina neden
olmaktadir. Uriinlerin bekleme siirelerinin uzun oldugu yerlere depo denilmektedir
ancak bekleme siiresinin kisalmast bu yerlerin Dagitim merkezi (DC) olarak
isimlendirilmesine bu silirenin daha da kisaldig1 yerlere ise aktarma merkezi (hub)
denilmektedir. Depolamada temel faaliyetler teslim alma, kontrol, sayim, yerlestirme,
kontrol, toplama ve gonderme islemlerinden olusur. Elektrik dagitiminda depolama s6z
konusu degildir. Uretilmis olan fazla elektrik depolanmadig1 icin bosa gitmektedir
bunun Oniine gecmek i¢in aksi durum yasandiginda ise elektrik yetersiz gelecegi igin
elektrik kisintis1 yasanacaktir. Bir¢ok maddece iiretim ve tiikketim arasinda fark
yasanacagindan dolay1 depoculuk siirekli var olmaya devam edecektir (Tanyas, 2005:
4).

Tedarik zinciri optimizasyonunda amag, Urinlerin hammadde halinden

tiketimine kadar olan hareketinin kesintisiz ve duraksama olmadan strddridlmesini
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saglamaktir. Bu yiizden gilinimiizde depo kelimesi lojistik  sektorinde
kullanilmamaktadir. Bu ylizden depolara ihtiyacimiz yoktur. Yapilan isler iiriinlerin
toplama veya dagitim islemlerinin hazirhi@idir. Bu sebeple iilkemizde depo ve
ambarlarin yerine dagitim veya toplama merkezleri tanimlar1 kullanilmaktadir. Bu
tanimlardan {iriinleri i¢ine koyup unutmak yerine bir hareket, operasyon akis ve katma

degeri ifade etmek dogru olacaktir (Erdumlu, 2006: 26).

Modern depolama tekniginde ise ‘malzeme akisi’ ,‘enerji akisi’ ve ‘tarih akisi’
faktorlerinin bir araya toplanmasi ile olusur. Depolar statik ve dinamik olmak iizere
ikiye ayrilir. Statik depolamada iiretimi tamamlanmis stoklanmaya hazir olan mallar
depolarda uzun stireler kalabilir. Dinamik depolamada ise kisa bir stire bekler farkli bir
ifadeyle mallar buradan akarak gecer. Uretilen mallarin baslangic malzemelerinin
hazirlanmasindan son {retim asamasina kadar {retim siirecleri igerisindeki her
kademede bekletilmesine ara depolama denilmektedir. Bu durumda hareketli ve
hareketsiz depolama s6z konusu olacagindan ‘periyodik ara depolama’ ya da ‘diizensiz

ara depolama’ olmak iizere ikiye ayrilmistir (imrak ve Gerdemeli, 28).

Depolarin hedefi talepleri karsilayabilmek i¢in dagitima hazir haldeki {irtinleri
tedarik etmek ve stoklamaktir. Diger bir hedefi ise mallar partiler halinde bir araya
getirip, kritik parcalar stoklamak ve bolgesel dagitim aglariyla en az maliyetle hizli bir

sekilde gonderilmesini saglamaktir.

Satis bilgilerinin en ugtaki yazilimlar tarafindan degerlendirilmesi; lojistik
firmalariin stok seviyesinden sorumlu olmalari, miisteriler adina stok takiplerinin
yapilmasi, talep tahminlerinin degerlendirilerek dogru yorumlanmasi ve yeni agilacak
fabrikalarin ve depolarin dogru formiilasyonlarla dogru bir sekilde tespit edilmesi gibi
etmenler stok maliyetinin azalmasina ve depo olanlarinin kii¢iilmesine neden olacaktir

(Edil, 2010: 19).

1.7.4. Paketleme

Uriinlerin pazarlara ulastirilmasinda ve hammaddelerin {iretim yapilacak
isletmeler ulastirilmasinda tercih edilen tasima tiirti ihtiyag duyacagimiz paketlemeyi
etkileyecektir. Uretilen {iriiniin cinsine gdre yani iiriinlerin alacag1 hasarlar gdz oniinde
bulundurularak tercih edilecek tagima tiirii karayolu veya demiryolu olsun paketleme

masraflarini etkileyecektir.
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1.7.5. Malzeme Ellecleme

Malzeme ellegleme; kisa mesafelerde hareket eden; konveyor, ving, forklift ve
konteynir gibi araglarla ilgilenmektedir. Tasima bicimine gore ellegleme sistemleri ve
Olcutleri  secilmelidir. Elleclenecek olan maddelere gore ekipman secilmesi
gerekmektedir (Erdumlu, 2006: 26).

1.7.6. Siparis Isleme

Musterilerin siparislerinin istenilen yerde ve zamanda teslim edilmesiyle ilgili
faaliyetler biitiinline siparis isleme denilir. Bu siiregte baz1 ek maliyetler gerektirse de
ulastirma maliyetlerini azaltabilmesi acisindan 6nemlidir. GuUnumdizde siparis isleme
online olarak internetten bile yapilabilmektedir. Bu durum, mdisteri isteklerinin
karsilanmasin1 saglarken siparislerin O6nceden planlanmasi ve uygun tasimanin
sec¢ilmesine imkan saglar (Erdumlu, 2006: 26). Etkin bir siparis isleme siireci; firmalarin
lojistik, imalat, pazarlama ile ilgili planlarin biitiinlestirilmesiyle saglanabilir. Firmalar
miisterilerin isteklerini karsilayabilmek i¢in teslimattaki maliyeti azaltabilmek ig¢in

tedarik zincirindeki tiyelerle isbirligi i¢erisinde olmak zorundadirlar (Erdil, 2010: 23).

1.7.7. Tahmin

Pazarlardaki teslimatlar1 kolaylastirmak i¢in pazarlama lojistigiyle ile birlikte
stkea kullanilan terim satis tahminidir. Lojistik yoneticileri stoklan belirlemek icin
tahminde bulunurlar ve bu tahminleri girdi olarak degerlendirirler. Etkili bir stok
yonetimi i¢in stok ihtiyaglarini belirlemek malzeme ve pargalar i¢cin dogru tahmin
yapmak son derece 6nemlidir. Bu durum stok kontrolinde JIT ve MRP kullanan
firmalar icin énemlidir. Dogru ve etkili bir tahmin yapilarak giivence altina alinmasi
tahmini yapan lojistik personelinin gergeklestirmesi gereken bir siirectir. Giiniimiizde,
satis tahminlerinin yerine mdisteri taleplerinin tahmine ve talep planlamasi

gindemdedir. (CPFR: Collaborative Planning, Forecasting, and Replenishment)

1.7.8. Uretim Planlama

Tahminle yakindan iliskili olan tretim planlama, etkili bir stok kontroli
acisindan 6nemlidir. Mevcut stoklar ve kullanim oranlar1 degerlendirip tahmin yapilir
yapilmaz, pazarin ihtiyacin1 karsilayacak birimleri liretim yoOneticileri tarafindan

belirlenmelidir. Uretimi ¢ok olan isletmelerde lojistik {iretim planlamasi ile ¢ok daha

yakin iligki i¢erisindedir ( Erdumlu, 2006: 26).
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1.7.9. Satin Alma

Ulasim maliyetlerinin firmalarin tretimde kullanilacak olan hammaddelerin
veya pargalariin tiretimde kullanmak icin talep edildigi yerdeki uzaklikla yakin iligkili
olmas1 satin almanin lojistige dahil edilmesinin nedenidir. Uretimde kullanilacak olan

tirtinler i¢in satin alinacak olan miktarlar ulasim ve stok maliyetlerini etkiledigi igin

lojistik maliyetlere etki eder (Baki, 2004: 23).

1.7.10. Miisteri Hizmeti

Hizmet maliyet dengesi igerisinde miisterilerle iligkilerin tiim etmenlerini bir
araya getiren ve yonlendiren misteri odakli yaklasima miisteri hizmeti yonetimi denir.
Lojistik faaliyetleriyle ilgili sektorlerin tiimiiyle miisteri hizmet diizeyi yakin iliskilidir.
Stok, ulasim, depolama miisterilerin ihtiyaglar1 ile iligkili oldugu i¢in bu kararlar
almirken miisteri talepleri gdz oniinde bulundurulmalidir. Istenilen {iriiniin istenilen
yerde ve istenilen zamanda telep eden misteriler tarafindan alinmasi lojistik igin gok
onemlidir (Erdumlu, 2006: 27).

Miisteri hizmetleri kavrami firmalar arasinda degisiklik gosterebilir. Ayrica
saticilar ve onlarin  misterileri (alicilar) bu kavrama farkli pencereden
bakabilmektedirler. Genellikle sirketler miisteri hizmeti yOnetilmesinin zorunlu bir
faaliyet, performans Olgiitii ve toplam sirket felsefesi olarak {i¢ kisimda
degerlendirebilirler. Kullanimi oldukga yaygin olan firmalar tarafindan sik¢a kullanilan
misteri hizmeti tanimi ise; ‘lojistik sistemin bir {irlin ve hizmet i¢in yer ve zaman
faydas1 yaratmasi agisindan ne kadar iyi oldugunun olgiitiidir’( Lambert ve Stock,
1993: 110).

1.7.11. Yer Segimi

Fabrika ve depo yerinin secilmesi lojistikte son derece dnemlidir. Bir yerin
secimi, fabrika-pazar ya da tedarik noktasi-fabrika arasindaki yer, zaman iligkisini
degistirecektir. Bu sebeple karar vericiler yer seciminin tizerinde dnemli durmalidir. Yer
se¢imi ile miisteri hizmetlerini, ulasim ticretlerini ve stok ihtiyaglarinmi etkileyecektir.

Yer se¢imi kararinda en 6nemli etken ulasim maliyetidir.
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1.7.12. Diger Faaliyetler

Parca ve hizmet destegi, iade edilen mallarin elleglenmesi, atiklarin geri
kazanilmasi ve imha edilmesi, tiketim mallar1 ve endiistriyel triinler igin tretilen

isletmelerin lojistik faaliyetlerinde énemlidir ( Erdumlu, 2006: 28).

1.8. LOJISTiIGIN iSLETME FONKSIiYONLARIYLA iLiSKiSi

Lojistik faaliyetler isletme fonksiyonlariyla yakin bir iligski icerisindedir.
Ozellikle de tedarik, Gretim, pazarlama, muhasebe ve finans fonksiyonlariyla lojistigin

ortiistiigii cok nokta vardir.

1.8.1. Lojistik-Satin Alma (Tedarik) Iliskisi

Tedarik, isletmelerin iiretim siirecinde kullandigi hammadde, malzeme, parga,
ekipman, makine, teghizat gibi ¢esitli girdileri satin alarak temin etmesidir. Satin alma
kavrami yukarida bahsettigimiz girdileri temin etmekle ilgiliyken tedarik; satin alma
faaliyetine ek olarak depolama ve gelen malzemelerin teslimiyle ilgili sireclerle de
ilgilenir (Baki, 2004: 29-30). Tedarik surecinde su sorulara cevap aranir (Kobu, 2006:
208):

o Hangi malzeme, hangi zamanda ve miktarda siparis edilecek?
o Malzemelerin satin alinacagi isletmeler hangileri?

. Tedarik kaynaklarinin ne sekilde degerlendirilecegi?

o Tasimak i¢in kullanilacak olan arag¢ hangileri?

. Gelen malzemelerin ne sekilde depolanmasi gerektigi?

Tedarik kararlar1 isletmenin lojistik maliyetlerini ve bunun sonucu olarak
karliligim etkilemektedir. Bu sebeple basarili bir tedarik ve tedarik yonetimiyle firmalar,
maliyetlerini azaltip isletmelerin karliligmin artmasini saglayacaklardir. Dolayisiyla
isletmeler rakip isletmelere karsi rekabet iistiinligli saglamis olacaklardir. Basarili
sekilde gerceklestirilen tedarik ve tedarik yonetimi isletmelerin lojistik stirecini olumlu

bir sekilde etkileyecektir.

1.8.2. Lojistik-Uretim Iliskisi
Lojistikle iiretim arasinda birtakim benzerlikler ve farkliliklar bulunmaktadir.

Her iki fonksiyonun da gergek faaliyetlere odaklanmasi benzer yonlerinden ilkini
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olusturur. Iki fonksiyonun da 6ziinde; Uriinlerin depolanmas, tasinmasi ve hareketlerini
diizenleyip gerceklestirmek vardir. Uretim bir tiriine kullanimi agisindan deger katarken,
lojistik yer ve zaman degeri katar. Bu da iki kavramin farkini olusturur. Bir diger
farklilik ise tretim mamuli yapip Urlinl ortaya ¢ikarmaya yonelik bir faaliyet iken,
lojistik; {iriinii nihai tiiketiciye ulastirmaya yonelik bir tagima faaliyetidir. Ugiincii
farklilik ise; iiretim Ozellikle triindeki kaliteye odaklanirken lojistik fiyat ve maliyete
odaklanmustir. Son olarak, tiretimin alt fonksiyonlar isletme igine yonelik iken, lojistik

alt fonksiyonlari ise isletme disina yoneliktir (Baki, 2004: 25).

Uretim kararlar1 isletmenin maliyetlerini ve buna bagli olarak firmalarin karlilik
duzeylerini etkileyen 6énemli kararlardan birisidir. Uretim kararlar tiiketicilerin
ihtiyaclaria en iyi ve hizl1 bir sekilde cevap verecek bir yapiya sahip olmalidir. Uretim
kararlart maliyet, miktar, zaman, kalite acisindan tiiketicileri tatmin edecek dizeyde
olmalidir. Bunun gergeklesebilmesi i¢in basarili bir iiretim yonetimine bu yonetimi

gergeklestirecek personele ihtiyag vardir.

1.8.3. Lojistik-Pazarlama liskisi

Lojistik, genellikle pazarlamanin obiir yaris1 olarak goriilmiistiir (Baki, 2004:
26). Pazarlama, alic1 veya tiiketicilere mal ve hizmetler vaat eder. Lojistik ise bu soziin
yerine getirilmesini saglar. Bu yiizden lojistik ile pazarlama arasindaki iliskiyi
aciklamada pazarlama karmasinin temel bilesenleri iizerinde durulmalidir (Tek, 1999:

648).

Uriin: Pazarlama karmasimin en énemli elemanlarindan biri iiriindiir. Firmalar
pazarlama calismalarina iiriin ile baslarlar. Isletmeler pazarlama stratejilerini belirlerken
{rinin cinsine ve pazarlama kosullari gdz &niinde bulundurarak yaparlar. Uriiniin
alicilar tarafindan kabul edilmesiyle pazara ancak yerlesilebilir (Temelli, 2011: 42).
Tuketiciler, isletme yoneticileri ve potansiyel tuketiciler arasinda kopri gorevi goren
etmen {irtindiir. Pazarlama degiskeni olan {iriin, yapisi, sekli, dayanikliligi, kokusu, tadi,
ambalaj Ozellikleri ile bir butunddr. Lojistik, hedef aldigi miisteri hizmet diizeyi ile
tutarli olarak ¢aligmalidir. Misterilerin talepleri ¢cogunlukla istenilen {irliniin, istenilen
zamanda ve istenilen yerde en diislik toplam maliyet icerisinde kalite, ambalaj, garanti
ve miktar vd. gibi unsurlarda goz ardi edilmeksizin teslim edilmesi i¢in tasarlanmasidir.
Uriiniin sekli, boyutu, agirhigi, hacmi, ambalaji gibi fiziksel 6zellikleri iiriinlerin

depolama ve nakliye maliyetlerini etkilemektedir (Baki, 2004: 27).
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Fiyat: Uriinlerin ya da hizmetlerin fiyati uzun dénemde tiim giderleri
kapsamalidir. Toplam maliyet igerisinde lojistik maliyetler énemli bir paya sahiptir. Bu
yiizden herhangi bir faaliyetin maliyetinde meydana gelebilecek bir artig iirlin ya da
hizmetlerin fiyatinin artmasina sebep olacak ve bunun sonucunda da kalitenin
diismesine neden olabilecektir. Fiyatla ilgili kararlar alinirken rakip Grtnlerin ve bu
tiriinlerin fiyatlarinin, {iriinii tercih edecek olan miisterilerin sosyoekonomik 6zellikleri,
ve Uriinii tercih eden yerin demografik 6zellikleri ve ekonomik sartlarinin iyi bir sekilde

analiz edilerek degerlendirilmesi gerekmektedir

Sevkiyatt yapilacak iriiniin biiyiikliigiine gore ve satis hacmine gore fiyat
belirlemek miimkiindiir. Ornegin; biiyiik oranlardaki siparislerin maliyeti diisiik
olmasma karsin daha diisiik oranlar yapilacak sevkiyatlarin maliyeti daha biiyiik
olacaktir. Bu da iiriinlerin fiyatlarinin degismesine etki edecektir (Baki, 2004: 27).
Lojistik hizmetler makroekonomik degiskenlerden etkilenmektedir. Makroekonomik
degiskenler; uluslar arasi ticaret hacmi, pazar fiyati, bolgesel yiik trafigi ve uluslararasi
rekabet gibi etmenlerdir. Diger bir unsur ise satisi yapilan iilkelerin Pazar sartlari
icindeki arz talep dengesi ve sunulan hizmetlerin niteligi ve kalitesi de fiyatlarin yiiksek
veya diisiik olmasini etkilemektedir (Canct ve Erdal, 2003: 67). Lojistik gercekte bir
hizmettir. Bu nedenle bir hizmeti fiyatlandirmak herhangi bir mali fiyatlandirmaktan

daha zor ve daha karmasiktir.

Dagitim (Yer): Pazarlamacilar satist yapilacak bir {irlinlin toptancilar
araciligiyla m1 yoksa dogrudan perakendecilere mi satilacagini pazarlamacilar karar
verirken lojistik yoneticisi bu tir kararlari alirken lojistik sistem diizenlemeleri yapmak
zorundadir (Baki, 2004: 29). Uriin veya hizmetlerin alicilara nerede, ne zaman ve nasil

(hangi dagitim kanaliyla) ulastirilacagiyla ilgili kararlar dagitim kararlarini olusturur

Tutundurma (Promosyon): Bir isletmenin mal veya hizmetlerinin satigini
kolaylagtirmak amaciyla yapilan, miisterileri ikna edebilmek i¢in bilingli olarak
planlanarak programlanmis koordineli faaliyetler siirecidir. Rekabetin yogun oldugu
sartlarda lojistik ile tutundurma arasinda yogun bir etkilesim bulunmasi gerekir.
Firmalar tutundurma programlarini hazirlarken lojistik imkanlarini siirekli géz oniinde
bulundurmali ve ona gore kararlar almalidir. Promosyon yetkilileri, satig1 yapilacak
riinlerin satis miktarin1 artirmak ve {irlinlin satin alinmasimi tesvik etmek igin

promosyon calismalar1 ile ilgili calismalarda lojistik ydneticisine bilgi vermelidir.
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Musterilere dagitilacak olan promosyon (rlnlerinin yeterli miktarlarda stoklarda
bulunup bulunmadigini bilmek adina o6nemlidir (Baki, 2004: 8). Firmalar pazar

paylarini artirmak i¢in tutundurma faaliyetlerine ciddi yatirimlar yapmaktadirlar.

Lojistikle pazarlama ¢ok yakin bir iliski icerisindedir. Istenilen iiriiniin, istenilen
yerde, istenilen zamanda, uygun sartlarla, istenilen miisteriye ulastirma amaci tasiyan
lojistik, bu amacina ancak pazarlama faaliyetlerini basarili bir sekilde yerine getirerek
ulagabilir. Pazarlama faaliyetlerinin basaris1 etkin bir pazarlama yonetiminden yani
mamuil (mal veya hizmet), fiyat, tutundurma ve dagitim degiskenlerinin basarili bir

sekilde yonetilmesi ile olur.

1.8.4. Lojistik-Yénetim Iliskisi

Lojistigin yonetimle olan iligskisini hem insan kaynaklar1 agisindan hem de
toplam kalite agisindan ele almak daha saglikli olacaktir. Lojistik insan kaynaklar:
yonetimiyle yakin bir iliski igerisindedir. Firmalara is bagvurularinin alinmasi,
personelin ise alinmasi, gelistirme, egitim, kariyer planlamasi, ticret yonetimi
performans degerlemesi, tazminatlarin 6denmesi gibi faaliyetler insan kaynaklari
yonetiminin sorumlulugundadir. Yani lojistik calisanlarinin ise alinmasinda egitiminde
ve tazminatlarin 6denmesinde insan kaynaklar1 yonetiminin tavsiyeleri dikkate alinmasi

basarili bir yonetim i¢in zorunludur (Baki, 2004: 31).

Kalite, glinlimiizde se¢im kriteri olmaktan ¢ikmistir. Ciinkii kiiresel piyasalara
mal ya da hizmet sunan her isletme piyasalarin kabul edecegi seviyede ve diger
firmalarla rekabet edecek diizeyde bir kalite standardini yakalamak zorundadir. Yoksa
firmalar bu sartlarda devamliligin1 saglayamayacaktir. Rekabet trtnlerin kaliteli olup
olmamasina bagli degildir. Kaliteli iirinler arasinda yaganan bir strectir rekabet. Kaliteli
olmayan mal veya hizmetler piyasadan c¢ekilmek zorunda kalmaktadirlar. Kalite artik
bir avantaj degil, zorunluluk haline gelmistir. Mal ya da hizmet sunan kuruluslarin

temel gorevi kalitenin ¢esitli yontemlerle saglanmasi, 6l¢lilmesi ve belgelendirilmesidir.

Gilinlimiizde artan rekabet ve kiiresellesme olgusu {irlinlerin veya hizmetlerin
kalitesini degil iiretilen iiriinlerin ve hizmetlerin {iretiminden sunum siirecine kadar tim
siireci kapsamaktadir. Dolayisiyla tiim asamada dikkate alinan kalite toplam kalite
yonetiminin giindeme gelmesine sebep olmustur. Toplam Kalite Yonetimi, bir isletmede

her isin bir kerede ve hata olmadan gergeklestirilmesi ve maksimum miisteri tatminidir.
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Toplam kalite yonetimi, sifir hata ilkesini esas almaktadir. Toplam kalite yonetiminin
amaci israfi onlemek, maliyeti diisiirmek, kaliteyi artirmak ve verimliligi artirmaktir.
Lojistik ile toplam kalite yonetimi arasindaki iliski; oncelikle siirekli iyilesme, siirekli
gelisme ve misteri odakli hareket etme toplam kalite yoOnetiminin asli
sorumlulugundandir. Lojistik gergekte bir hizmet oldugu i¢in diisiik hizmet kalitesi
miisterilerde ve kullanicilarda hosnutsuzluk, yiiksek hizmet kalitesi ise miisterilerde ve
kullanicilarda hosnutluk yaratacaktir. Hizmet kalitesi ne kadar yiksek olursa
kullanicilar tarafindan olaganiistii memnuniyetle karsilanacaktir (Canci ve Erdal, 2003:
72). Lojistik birimlerindeki performans, miisterilerin memnuniyetlerini direk etkiledigi
icin lojistik birimlerinin her asamasinda kalite kullanilarak akis devam etmektedir.
Isletmelerde kalite yonetim siireci basarili ve etkin bir sekilde uygulandiginda lojistik

birimleri de bu basariy1 takip edeceklerdir (Baki, 2004: 32).

1.8.5. Lojistik-Muhasebe Iliskisi

Lojistik; diger isletme fonksiyonlariyla maliyet alis verisi igerisinde Kararlar
alir, yani maliyetleri veri olarak igleyen bir alt sistemdir. Yani gerektiginde istenilen
maliyet verilerini verebilecek bicimde tasarlayarak etkin bir muhasebe sistemi, lojistik
acisindan Snemli bir kaynak olacaktir. Isletmelerin muhasebe sisteminin, lojistigin
ithtiya¢ duydugu bilgi birikimini karsilayacak nitelikte ve kapasitede olmasi gerekir. Bu
nitelige sahip olduklarinda firmalar diger isletmelerle rekabet edebilme firsatini elde
edeceklerdir (Baki, 2004: 31-32). Lojistik faaliyetler lojistik maliyetleri de beraberinde
getirdiginden ortaya cikan maliyetlerin muhasebelestirilmesi giindeme gelecektir.
Lojistik fonksiyonlarinda maliyet muhasebesinin 6nemli bir yeri vardir. Lojistik

yoneticileri alacaklar1 kararlardan Once maliyet muhasebesi sisteminden bilgi

alacaklardir.

1.8.6. Lojistik-Finans iliskisi

Lojistikle finans arasinda iki 6zel konuya deginmek gerekir. Birincisi bir
isletmenin finansal yonetimi oldukga 6nemlidir. Lojistik yoneticisi daha iyi bir hizmet
sunulmasi i¢in sermaye gerektiren isler isteyebilir ve bu islerin yerine getirilmesi icin de
kit ve pahali bir kaynak olan sermayeye ihtiya¢ duyulur. Mesela lojistik yOneticisi daha
1yi bir hizmet sunulmasi i¢in bir depo isteyebilir ya da bir kamyon filosunun alinmasini
isteyebilir. Yine tizerinde durulmasi gereken 6nemli bir husus da lojistik yoOneticisinin

finans yoneticisiyle stoklarini sik sik koordine etmek durumunda olmasidir. Ciinki;
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stoklara haddinden ¢ok baglanan para bir firsat maliyeti olusturur. Sonucta lojistik
sistemler ¢ok iyi bir bigimde tasarlandiginda isletmelerin finansina dogrudan ve ¢ok
biiyiik bir katki saglayacaktir (Baki, 2004: 31).

1.9.TEDARIK ZINCiRi YONETIMIi

Tedarik zinciri, Urtnlerin ya da hizmetlerin yasam dongiilerini de igine alan ve
hammaddeden baslanarak en son nihai tiiketiciye ulastirilincaya dek gecen bilgi
akisinin, islemlerin, fiziksel dagitimin ve aligverislerin timinQ icine alan etkili bir

strectir.

Tedarik asamasindaki mal ve hizmetlerin Gretiminden ve en son nihai tiketiciye
ulastirilincaya kadar birbirlerini takip eden biitiin siiregleri kapsamaktadir. Tedarik
zinciri is siiregleri bakimindan degerlendirildiginde, satig siireci, tedarik zinciri;
envanter yonetimi, Uretim, malzeme temini, dagitim, tedarik, satis tahmini ve miisteri

hizmetleri gibi birgok béliimden olusmaktadir.

Uriinlerin ham maddelerinden baslanilarak, nihai tiiketiciye ulastirilmasi ve geri
doniistimiinii de iceren tim asamalarda bulunan tedarikci, distribltor, perakendeci,
uretici ve lojistik¢ilerin olusturmus oldugu bir biitiindiir (

http://www.lojistikdunyasi.com/tedarik-zinciri-nedir.html 03.08.2015).

Sekil 1.5 isletmelerin miisteriler ve tedarik¢ilerle baglantili  oldugunu

gOstermektedir.
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Sekil 1.5. Klasik Tedarik Zinciri Yodnetimi

— Miisteriler
Tedarikgiler tedarik planlama talep planlama
isletme
ice donuk lojistik iiretim/dagitim disa doniik lojistik
planlama
AL DEGER KAT SAT

Kaynak: Ozdemir, 2004: 88

Sekil 1.6. Klasik Tedarik Zinciri Yodnetimi

> Malzeme Akis | >

Uretici Toptanci Perakendeci
< Bilgi Akisi <

Kaynak: Ozdemir, 2004: 89

Sekil 1.6 Tedarik Zinciri Yonetimi, Urlnlerin  hammaddelerinin temin
edilmesinden baslayarak {iretim, dagitim ve en son nihai tiiketiciye ulastirilabilmesi igin
tiretici, tedarikgi, perakendeci, dagitici ve miisteriler arasinda Urlinlerin, malzemelerin,

bilgilerin ve paranin yonetilebilmesidir.

36




Tedarik Zinciri Y0onetimindeki temel amaclar sunlardir:

e Misterilerin tatmin seviyelerini artirilmasini saglamak,

Cevrim zamanini azaltmak,

Stoklarla alakali tiim maliyetlerin azaltilabilmesinin saglanmasi,

Uriinlerde meydana gelen hatalar: azaltmak,

Faaliyet sirasindan meydana gelen maliyetleri azaltmak

Tedarik zinciri yonetimindeki butin halkalarin birbirleri ile biitiinlesmis olmasi
gerekmektedir. Bir iiriiniin tedarik¢ilerden en son nihai tiiketiciye ulagsmasina kadar her
fonksiyonun iistlendigi gorevler vardir. Bunlar yerine getirildiginde islemler eksiksiz
yapilmis olup temel hedeflere ulasilmis olunur. Yapilmasi gerekenler stok yonetimi,
talep ve siparis yonetimi, depo yonetimi, planlama, ve sevkiyat olarak siralanabilir
(Eymen, 2007: 10).

1.9.1. Talep ve Siparis Yonetimi

Talep ve siparis yoOnetiminin asil amaci miisterilerin sipariglerini etkin ve
entegre bir sekilde ve hizla cevap verilebilmesidir. Bu amaci gergeklestirmek igin
yapilmas1 gerekenler; miisterilere ait tim bilgilerin bir merkezde toplanmasi, tiretim
kapasiteleri ile yapilan siparislerin birbirini karsimasi i¢in planlama sistemlerinin
yapilmasi, misterilerin taleplerinin tedarik zincirini olusturan halkalar arasinda akisi
hizli bir sekilde yapilip hemen {ist birimlere ulagsmasi saglanmalidir. Bunun igin de
gerekli altyap: caligmalariin eksiksiz yerine getirilmesi onemlidir. Ayrica {iretim ve
misterilerin yeni irlin beklentileri ve istekleri dikkate alinip yeni {iriin gelistirme
stratejileri  belirlenip  hizli  bir bi¢imde  sekillendirilmesi  gerekmektedir.
Organizasyonlarda talep planlamasinin tanimlanmasi gerekmektedir ve otomatik siparis
dagitim fonksiyonu devreye girmelidir. Ayrica sistem Uzerindeki siparis optimizasyonu
yapimi saglanmalidir. Siklikla baglantt kurulan miisteriler ile elektronik baglanti
kurulmal1 ve siparislerin buradan alinarak kaydedilip hizla cevap verilmesi de hiz ve

etkinlik agisindan 6nemlidir (Eymen, 2007: 11).
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1.9.2. Satin Alma

Miisterilerin siparislerinin istenilen zamanda, kaliteli ve minimum maliyetlerle
karsilanmasi malzeme ve 0rinlerin optimum maliyet, kalite ve hizda temin edilme
fonksiyonudur. Satin almadaki asil amaclar sunlardir: sirket stratejileri ile satin alma
stratejilerinin birbirlerine uygun ve uyumlu olmasi gerekmektedir. Saticilar ile stratejik
ortaliklar kurulmali ve tedarikcilerin performanslari stk sik  takip edilmesi
gerekmektedir. Tedarikgilerle entegre olmus bir bilgi sistemi olusturulmalidir. Merkezi
ve daginik satin alma yapisi olusturulmalidir ve satict firmalarin kendi malini igletme

deposunda izleyip yonetebilecegi ve altyapi sistemi olusturulmalidir (Eymen, 2007: 12).
1.9.3. Planlama

Planlama fonksiyonunun gorevi miisteri siparislerinin zamaninda karsilanmasi
icin iretimin planlanmasi, tretimi yapilacak mallar i¢in gerekli malzeme alim
programlarinin olusturulmasi ve bunlari etkin bir sekilde revize ederek yonetmektir.
Ayrica tiretimdeki ve diger isletme maliyetlerini etkili bir bicimde yonetebilmek de
planlama fonksiyonlarinin gorevi alanina girmektedir. Planlama da yapilmasi
gerekenler: uzun vadeli planlar dikkate alinarak kisa donemli programlar ve tezgah
yiikklemeleri hizlandirilmahidir. Miisterilerin talepleri ve Urlnlerin satig trendleri dikkate
alinarak sistemli bir plan olusturulmalidir. Uriinlerin tasarimi planlama kisitlarinin
optimizasyonuna gore gozden gegirilerek degerlendirilmelidir. Satin alma ile entegre
edilmis bir tedarik sistemi kurulmalidir. Uriinlerin iiretim hazirlik siiresi azaltilarak

tiretim akis1 icerisindeki beklemeleri minimize edilmelidir.
1.9.4. Stok Yd6netimi

Uretimin planlamalarma uygun olarak, sirketlerin stok tahminlerine gére uriin
veya malzemelerin stoktaki miktarlarinin belirlenmesi ve stoklarin verimli ve etkin bir
sekilde yonetilme fonksiyonudur. Stok takiplerinin entegre bir sistem (zerinde
yapilmasi stok yonetiminin temel 6zelligidir. Stok hareketlerinin tumu sistem (zerinde
tamimlanmali ve kayit altina almmalidir. Talep planlamalar1 gergekei olarak
degerlendirilip stok seviyelerinin azaltilmas1 6nemlidir. Stok yonetimi maliyetle entegre
bir sekilde ¢alismalidir. Stok yonetiminde tedarik zinciri boyunca stok takibi sistemleri

kullanilmalidir.
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1.9.5. Depo Yonetimi

Tedarik zincirinde depo yonetiminin gorevi; stoklarin uygun kosullarda, uygun
maliyetlerle, hizla hareket etmesini saglayacak altyapi sistemleriyle hangi tiriinlerin
nerelerde depolanacagina karar veren bir sistemdir. Temel 6zellikleri: satin alma, depo
yonetimi, planlama ve stok yoOnetimi ile entegre bir bigimde c¢aligmalidir. Sirket
kaynaklar1 dikkate alinarak merkezi ve daginik depolamalar dengeli bir sekilde
gerceklestirilmelidir. Depodaki Urlnlerin yerlesimi malzemelerin 6zelliklerine uygun
olmasi gerekmektedir. Ayrica depolarda otomasyonu saglayan araglardan hiz ve maliyet

avantaj1 saglamak i¢in yararlanmasi faydali olacaktir.

1.9.6. Sevkiyat ve Dagitim

Satisa hazir hale gelen {iriinlerin depolanan yerlerden alinarak miisterilerin talep
ettikleri noktalara dagitilmasi amaciyla yapilan faaliyetler biitiinidir. Sirketlerin is
yapma bicimlerine gore fayda/maliyet analizine gbre dagitim yoOntemlerinin
belirlenmesidir, sevkiyat planlamasi otomatik sistemlerle entegre olmus bir sekilde
yapilmalidir. Siparislerin sevkiyatlar1 filolara en optimum sekillerde dagitilmalidir.
Sevkiyati yapilacak iiriinlerin gidecegi rotalar dogru tespit edilerek tanimlanmali ve
sistem destekli filo yonetiminden yararlanilmalidir. Sevkiyati yapan firmalarin sevkiyat
ve dagitim performanslari sik sik 6lgiilmeli ve takip edilmelidir. Cikan sonuglara gore
iyilestirmeler yapilmasi gerekiyorsa iyilestirme uygulamalarina odaklanilmalidir.
Firmanin yaptig1 nakliye sirkete art1 deger saglamiyorsa bu iste dis kaynak kullanimina

gidilmelidir.

Tedarik zinciri yonetimi aslinda uygulamada lojistik kavrami ile gogunlukla ayni
anlamlarda kullanilmakta. Gerg¢ekte bu kavramlar birbirleri ile aymi degildir. Tedarik
Zinciri bir triiniin hammadde seklinde var olusundan iiriiniin en son nihai tiketicilere
ulagtirilmast ve ulagimdan sonra islemlere kadar tedarik¢i, imalat¢i, depolama, satis,
nakliye ve satis sonrasi hizmetler dahil biitiin isletmeleri kapsamaktadir. Bu
asamalardaki ilerleyigin, birbirleriyle baglhlik i¢inde ve iliski yodnetimi icinde
duzenlenmesine Tedarik Zinciri YOnetimi denir. Tedarik zincirinin tim asamalarinda
tirlinlerin hareket ettirilmesi veya durdurulmasi i¢in yapilmasi gereken tiim isleri
faaliyetin tiim asamasi boyunca {iriinle birlikte bilginin ve risklerin ydnetilmesi

lojistigin alanidir. Bu nedenle bu islerin saglikli bir sekilde ilerlemesi ve planlanan
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sekilde yapilmasi lojistik yonetiminin isidir. Tedarik zincirine dahil olan bir firmanin
biinyesinde gergeklesen lojistik faaliyetlerin diizenlenmesine Lojistik yonetimi denir.
Tedarik Zinciri Yonetimi de, tedarik zincirdeki tim isletmelerin lojistik y6netiminin
birbirleri ile uyumlu bir bicimde yonetilmesini ifade eder. Mesela; firmalarin imalat
boliimiindeki yapilan tagimaya lojistik denilebilir ancak tedarik zinciri yonetimi
denilemez. Tedarik zinciri yonetimi denilebilmesi ic¢in butlin isletmelerin lojistik

faaliyetlerini i¢ine almas1 (kapsamasi) gerckmektedir (Baki, 2004: 42).

Tedarik zincirinin igerisinde bulunan butiin firmalarin uzun vadeli olan
performansin1 artirmak i¢in, bu zincirdeki sirketlerin isletme planlarinin ve
fonksiyonlarinin, tiim firmalar1 dahil edecek bigimde Sistemli ve planli koordine
edilmesidir. Sirket ici tedarik zinciri ile birbirinden bagimsiz olan isletmeleri kapsayan
tedarik zinciri arasinda fark vardir. Sirket i¢i tedarik zincirinde is siireglerinin kontroli
ve denetimi sirket tarafindan yapilmakta iken sirketler arasi tedarik zincirinde siire¢
daha farkhidir. Sirketler arasi tedarik zincirinde halkayi olusturan tiim firmalar kendi
alaninda kendi sirket davranislarina gore yaklagarak tiim sirketlerin kendince uyguladigi
tedarik zinciri yonetimi yaklagimini uygulamaktadirlar. Halkadaki her firma kendi

cercevesindeki alanlarla yikamladuar (Tanyas, 2005: 4).

Literatiir taramas1 sonucunda tedarik zinciri yonetimi ile lojistik iliskisi hakkinda
halen bir uzlagsma yoktur. Lojistik ile Tedarik zinciri yonetimi arasindaki iligki ile ilgili
literatlirdeki dort kavramsal yaklagim vardir (Larson ve Halldorsson, 2004: 7).

.....

.....

ayrilmaz pargasidir. Buna gOre tedarik zinciri yonetiminin lojistigin iginde
konumlandigi kabul edilmektedir. Gelenekselciler tedarik zinciri yonetimini isletme
disindaki lojistik olarak tanimlamaktadirlar. Bu nedenle tedarik zinciri yonetimi,

organizasyonlar arasi 6zel bir lojistik tiirii olarak adlandirilir.

Yeniden Adlandiranlar: Lojistik yeniden adlandirilmasi gerektigini savunan
bir gruptur. Bu grup lojistigin eski taniminin simdilerde tedarik zinciri yonetimi olarak
kabul etmektedir. Lojistik ag ile tedarik zinciri, tedarik zinciri yonetimi ile de entegre

lojistik terimi bu grup tarafindan strekli kullanilmaktadir.
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Birlestirenler: Birlestirenler lojistigi tedarik zinciri yonetimi i¢inde ayrilmaz bir
satin alma, pazarlama ve operasyon yoOnetimini de kapsamaktadir. Tedarik zinciri
yonetiminde birlesenler; lojistik (envanter, ambalajlama, dagitim, depolama, talep
tahmini, iiretim planlama ve tasima), stratejik planlama, bilgi ve iletisim teknolojileri,

pazarlama ve satigdir.

Kesistirenler: Bu yaklasima gore tedarik zinciri yonetimi lojistigin bir
boliimiinii olusturmaz, fakat lojistikle isletmeler ve kanal igerisindeki isletme surecleri
sebebiyle kesisen bir kavramdir. Tedarik zinciri yonetimi operasyon yonetimi, lojistik,
pazarlama, satin alma ve diger fonksiyonel boliimlerin birlesmesi degildir. Biitiin bu
fonksiyonlarin entegre ve stratejik elamanini kapsar. Mesela satin almada, uzun soluklu
bir anlagma miizakeresi stratejik bir eleman iken bir satin alma emrinin iletilmesi

taktiksel bir elemandir.
1.10. LOJISTIK KOYLERIN TEDARIK ZINCIRINDEKI YERI

Diinya mal ticaretinde yasanan hizli biiylime ve lretimlerin kiiresellestirilmesi
urinlerin kullanicilara ulastirilmasinda zamanin onemini artirmistir. Ayrica Uriinlerin
tagsinmasi, depolanmasi ve dagitimi igin lojistik merkezlerin bulunmasi gerekliligi 6nem

kazanmistir (Aydin ve Ogiit, 2008: 1441).

Tedarik zinciri yonetiminin, ¢esitli Lojistik faaliyetlerinin planli, etkili ve hizli
bicimde yonetilebilmesi igin tedarik zinciri yonetiminin kullanmis oldugu tekniklerden
biri de lojistik koy uygulamalaridir. Uzun tedarik zinciri faaliyetlerinin yerine
getirilmesinde ve lojistik faaliyetlerinin etkin bir sekilde yerine getirilmesinde lojistik
koylerin 6nemi biiyliktiir. Bu sayede lojistik koyler lojistik faaliyetlerde etkinlik saglar.
Uluslararast lojistik faaliyetlerde lojistik koylerin 6nemi bulyuktur. Lojistik koyler
lojistik faaliyetlerde blylk bir gorev almakta ve lojistik faaliyetlerinin farkli ulagim

tiirleri ile entegrasyon edilmis bir sekilde yiiriitiilmesinde kolaylik saglamaktadir.
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IKiNCi BOLUM
LOJISTIK KOY VE KAPSAMI

2.1. LOJISTIK KOY KAVRAMI

Icinde lojistik ve tasimacilikla ilgili kamuya veya 6zel kuruma ait kurum ve
kuruluslarin oldugu, birden fazla tasima sistemiyle etkili baglantis1 olan ve tasima
modlart arasindaki aktarma sistemlerinin giivenli, hizli ve diisiik dusik maliyetli
oldugu, depolama, ellecleme, yiikleme bosaltma, tarti, bakim onarim, ambalajlama, yuk
bolme-birlestirme vb. faaliyetlerinin gerceklesebilmesi igin gerekli tiim varliklart
biinyesinde barindiran lojistik amaglar igin tasarlanmis 6zel bélgelere lojistik kdy denir
(Giin, 2012: 388).

Lojistik koy, lojistik ya da lojistikle ilgili faaliyetlerin ister ulusal isterse
uluslararasi tiim islemlerin kamu veya 6zel sektor isletmelerince yapildigi 6zel yerlerdir.
Genellikle lojistik koyler, buyik ve 6nemli Gretim merkezlerine (sanayi bolgeleri, is
merkezleri vs.), karayolu hatlarina, sehirlere, demiryolu ve sartlart uygun ise liman
baglantis1 olan, fakat sehrin trafigini direk etkilemeyecek yerlere kurulmuslardir.
Mallarin siniflandirilmas1 ve gruplandirilmasi, ayristirma, depolama, uzun mesafe
tasimacilik dagitim be tiim bu hizmetlerin yerine getirilebilmesi ic¢in bankacilik,
sigortacilik gibi katma deger saglayan hizmetler de lojistik kOylerde verilen hizmetler
olarak sayilabilir (Aydm ve Ogiit, 2008: 1444).

Ister kisa ister uzun mesafeli tasima hizmetlerinin hava, demir, denizyolu, igsu
gibi ¢ok sayida tasima hizmetlerinin bulustugu yeri ifade eden kavrama lojistik koy
denilmektedir. Lojistik koyler, ulastirma hizmetinin yani sira, katma degerli hizmetler

de saglamaktadirlar (Latio ve Perala, 2004: 6).

Baltik bolgesinde yapilan lojistik koylerle ilgili bir ¢alisma sonucunda lojistik
koyler; icerisinde en az on bes firmaya sahip olan ve ulastirma ve lojistik hizmetlerinin

verildigi gercek ya da sanal merkezler olarak tanimlanmastir (Pirjo vd., 2001: 8).

ECMT & UNECE ‘nin yapmis oldugu tanimlamada: Lojistik koyler, icerisinde

freight forwarderlar, yukletenler, giimriikk, nakliyeci gibi yiikk tasima faaliyetlerini
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gerceklestiren ayrica biinyesinde bagimsiz kurumlar ve firmalar olan; bakim, depolama,
tamir vs gibi destek hizmetlerinin de verildigi yerlerdir. Ayrica bu tanimda belirli
yerlerde toplanmis olan ve igerisinde en az bir tane terminalin oldugu yer olarak
tanmimlanmustir (Gilberto, 2005: 2).

Tiirkiye’de TCDD’nin yapmis oldugu lojistik kdy tanimlamasi ise: “lojistik ve
tasimacilik firmalar1 ile alakali resmi kurumlarin da igerisinde bulundugu, g¢esitli
ulastirma modlar1 arasinda baglantilarinin oldugu, bakim onarim, depolama, ellegleme,
yukleme-bosaltma, yiikleri bolme, tarti, paketleme, birlestirme gibi islemleri
gerceklestirebilecek ve tasima modlar1 arasinda diisiik maliyetli, hizli, glivenli, aktarma

alan ve donanimlarina sahip bolgelerdir”(www.tcdd.gov.ir ) seklinde tanimlanmustir.

2.2. LOJISTIK KOYLERIN TARIHSEL GELIiSiMi

ABD’de endiistrinin gelisimi ile biitlinlesmis hizmet saglayan ve ticaret
akiglarini rasyonellestiren, ulastirma tiirlerinin birlesimini saglayan kesintisiz lojistik
hizmetler sunan ve triinlerin sehir dagitimin yapan bunu yaparken de sehirlerdeki trafik
tikanikligin1 6nleyen ve lojistik faaliyetlerinin birlestigi yer olan lojistik koyler
dogmustur. Ayrica bu kavram Japonya’da da trafikte yasanan sikisikligi azaltmak ve
enerji ve isgiicli maliyetlerini indirmek i¢in yapilmasi gerektigi biliniyor. Bu uygulama
sonra Bati Avrupa’da yayilmis ve ilk ornekleri Fransa’da biiyiik ¢ogunlukla Paris
bolgesel alaninda Garanor ve Sogoris (Rungis)’te kurulmustur. Kentsel politikalara
bagli olarak gelismis bir uygulamadir. Italya ve Almanya da ise 1960’11 yillarin
sonlarina dogru 1970’li yillarin baslangicinda goriilmiistiir. Bu gelismeler olurken
lojistik koyler sekillenerek demiryolu, havayolu gibi ¢ok tiirli tagimaciligi yapacak
potansiyele ulasmistir. 1980 ve 90’larda diinya iilkelerinde lojistik koyler hizli bir
sekilde gelisme gostermis ve yayginlasmustir. Fransa, Almanya, Italya, Hollanda,
Belgika ve Ingiltere gibi iilkelerde ilerleme kaydetmis ve kurulmaya baslanmustir.

Oncelikle ABD’de dogan bu kavram Avrupa’da benimsenmis ve yayilmustir.

ABD’de “lojistik koy” kavramma “inland port” denilmektedir. Ornegin
Texas’taki Huntsville Limani icerisinde, karayolu/demiryolu/havayolu tagima turlerinin
barindirildigi alanlardir. Burada Huntsville Uluslararast Havaalani, uluslararasi
intermodal merkezi ve Jetplex Endiistri Parki yer almaktadir. Benzer sekilde Kuzey

Coralina’daki “Kduresel Transpark” denilen alanda Ohio, Texas, California, Missouri,
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Michigan, Alabama, Virginia, Newyork gibi bir¢ok alan ici potansiyel bir “inland port”
olarak calismaktadir. ABD’de hala olusturulmaya c¢alisilan lojistik kdy kavrami

Avrupa’da hizla ilerleme gostererek Avrupa’nin tiimiinii etkisi altina almistir.

ABD New York/New Jersey’de artan ticaret hacmi sonucu yiik tasimasinin
artmasi ve bu sebeple sehrin merkezinde yiik tasiyan araglarin meydana getirdigi trafik
sikisikliginin 6niine gegmek igin buna benzeyen bir sisteme gegilmistir. Lojistik koy

kavrami iki amag diisiiniilerek uygulanmaya gegilmistir:
- Buylme hizi1 az olan eski sanayi yerlerinin iyilestirilmesi.

- Yiik tasima amactyla planlanmig birim gelisimi (Planned Unit Development-

PUD) denen olusumlarin kurulmasi.

Avrupa’da kurulmus olan lojistik koyler estetik agidan zengindir. Ayrica lojistik
koyler kanyon trafigini azaltarak kamyon tasimaciligina bagli olarak olusan gevre
kirliliginin azalmasini da saglamistir. Bu merkezlerde lojistik hizmet vericiler bir araya
toparlandigi i¢in hizmet daginikliginin oniine geg¢ilmis olur. Ana ulasim agina yakin
olan bu merkezler eski sanayi bolgelerinin kullanimini saglayarak intermodal tasima

yapmaya imkan sunar.

Ticaret hacminin artmis olmasi ve buna paralel olarak lojistik hareketliligin
sehrin igerisinde yarattigi baskilar lojistik kdylerin dogma nedenlerinden belki de en
onemlisi sayilabilir. TUm dunyay: etkisi altina alan ve hizla gelisen ve biiyiiyen Kiresel
ticaret ilke ekonomilerini olumlu ydnde etkilemistir. Ornegin satiglarin armasina neden
olur is diinyasini hareketlendirir ve is yasamini dengede tutar. Buna karsin bu olumlu
etkilerin yaninda bazi olumsuz etkilerde kaginilmaz olmaktadir. Ticaretin artmasi
sonucu olusan agir tasitlarin daha fazla kullanilmasi sehirlerde trafik sikisikligina neden
oldugu gibi fazla tagitlarin kullanimi sonucu olusan hava kirlili§i insanlarin yasam
kalitesini olumsuz ydnde etkilemektedir. Buna ek olarak bolgedeki rekabetin de
artmasina neden olur. Ticaret hacminde yasanan gelismelere paralel olarak artan arag
sayist sehrin yasam kalitesini olumsuz yonde etkilemektedir. Buna engel olmak igin
yapilabilecek tek sey agir tasitlarin sehir merkezindeki ulasim mesafeleri azaltilarak agir

tasit bazl trafik tikanikliginin 6niine gegmektir.

44



Bunun yapilabilmesi i¢in de ¢ok tiirlii sistemi olan ¢ok tiirlii tasimacilik ve
intermodal tagimaciligin olmasi gerekir. Bu sistemleri kullanabilmek igin de lojistik
koylerin sehrin igine degil yakinlarmma kurulmasi gerekmektedir. Bu sistemi
uygulayabilmek; yiikle baglantili (¢ok tiirlii, intermodal yiik tagimaciligi, yiik dagitimi
ve depolama olanaklar1) olarak belirlenen alanlarin ulagtirma alanlarina ve sehrin

pazarina erigilebilmesinde kolaylik saglanmalidir.
2.3. LOJISTIK KOYLERIN ONEMI

Ticaret hacminde yasanan artis ve buna paralel olarak gelisen lojistik
hareketliliginin sehrin ig¢erisinde sebep oldugu hava kirliligi ve baskilar lojistik kdylerin
kurulma sebeplerinin en Onemli nedenidir. Kiiresellesmenin etkisiyle tiim diinya
iilkelerinde ticaret artmis ve iilke ekonomilerini olumlu yonde etkilemistir, satislar
artirmis, 1§ diinyasinin hareketlenmesine neden olmustur. Fakat bu olumlu etkilerin yani
sira kullanilan agir tasitlarin kullanilmasi sonucu olusan trafik sikisikligina bunun
sonucundaki hava kirliligi insanlarin yasam kalitesini de olumsuz yonde etkilemistir.
Artan ticaret hacminin sonucunda olusan yiikk tagimaciligi, bunun sonunda olusan
sehirlerdeki trafik tikaniklifi ve buna paralel olarak insanlarin yasam kalitelerinin
bozulmasi gibi etkilerin olmamasi i¢in yapilmasi gereken tek sey, agir tasitlarin sehir
merkezinde ulasim yapmasini en aza indirerek sehrin iginde olusan trafik tikanikligini
en aza indirerek rahatlatmaktir. Bunun igin de lojistik kdylerin kurulmasina firsat
verilerek intermodal tagimacilik ve ¢ok tiirlii tasimacilik gibi sistemler devreye girmesi

gerekmektedir.

Kurulan lojistik koyler ¢ogunlukla sehirlerin iginde degil yakinlarina
kurulmustur. Bu sayede aracglarin sebep oldugu hava kirliliginden, insanlarin yogun
olarak yasadigi sehirler etkilenmeyecek ve yasam kaliteleri bozulmayacaktir. Buna ek
olarak sehrin yakinlarinda kurulmus olan lojistik kdyler ile cok tirli intermodal yuk
tasimaciligl, depolama ve yiik dagitimi hizmetlerini veren firmalarin retim ve tliketim

merkezleri ile ulasim aglarina yakinlasmasini saglamistir.(Aydin ve Ogiit 2008:1441).

Lojistik  koyler genellikle limanlarin yakinlarinda kurulup ana tasima
koridorlartyla etkili baglantilar1 bulunmaktadir. Lojistik kdylerdeki imkanlar oldukga
genistir. Lojistik merkezler yuklerin iskele ve depolar arasinda konteynerlama ve

bosaltma islemleri karayolu ve demiryolu aracilifiyla aktarimi hizli bir sekilde
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yapilmaktadir. Lojistik kdylerin demiryolu baglantili depolari, ellecleme sahalari, bos
ve dolu konteyner depolama alanlari oldugu igin karayolu ile yapilan tasimacilik
seferleri azalmakta ve genis alanlar sayesinde ellegleme siire ve maliyetleri azalmaktadir

(Demiroglu ve Eleren, 2014: 190).

Lojistik kdyler olusturulan bolgenin ekonomik gelisimine katki saglayarak ticari
potansiyelinin artmasini saglamistir. Ayrica bu merkezler, faaliyette bulunan firmalarin
rekabetini artiracak ve kombine tasimaciligin ilerlemesine neden olacaktir. Lojistik
koylerde, depo, optimum arag¢ planlamasi, (6zellikle kamyon-tir), mukemmel hizmet,
nakliye, insan gucu kullanimi, batun etkinliklerin guvenilir yerlerde, planlama ve tek
elden yonetim yapilabilmektedir. Ayrica sinai ve personel kaynakli maliyetlerin
azalmasi, tasimacilik sektoriindeki kazanglarda artis, ¢alisma ortamlarindaki kalitenin

artmasi ve yaygin destek hizmetlerini de saglamaktadir (Tanyas, 2013: 80).
Lojistik kdylerin kurulmasi ile olusan potansiyel faydalar sunlardir;

e Uriinlerin trafik akislarinin optimize edilir,

e Kombine tagimaciligin tesvik etmesiyle kullanimi artar,

e Konteynir yiikkleme bosaltma faaliyetleri iyilestirilir,

e Agir kamyonlarin ve tirlarin sirkilasyonu azalarak demiryolu
tagimacilig artar,

e Lojistik merkezlerden yararlanan firmalarin ve tiiketicilerin isteklerine
hizl1 bir sekilde cevap verilir,

e Lojistik kdy kullanicilarinin maliyetlerinin azalmasi,

e Bolgesel gelisimin saglanmasinda bu merkezlerin altyapilarinin etkisi
biiyiiktiir ve bu nedenle altyapilarin diizenlenmesini saglar

e Lojistik kdyler olusturuldugunda ¢evre diizenlemelerinin yapilmasi,

e Havayolu, karayolu, demiryollar1 ve denizyolu ulasim merkezlerine
baglant1 imkan1 olusturulmasi

e Dagitim sekoriindeki cross-docking, konsolidasyon gibi hizmetlerle
saglanan faydalarin artmasi, firmalarin dagitim kanalindaki kontrollerini
kendilerinin saglayabilmesi i¢in ortam olusturmasi,

e Sirketlerin tedarik zinciri operasyonlarinin  esneklestirilmesinin

gerceklestirilmesi,  firmalarin  kapasitesinin =~ gelismesine  imkan
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saglar.(https://www.linkedin.com/pulse/kalkinmada-lojistik-koylerin-
onemi-hakan-b%C3%BCt%C3%BCner-ph-d-)

Lojistik koylerin saglamis oldugu potansiyel faydanin yaninda toplumsal
faydalar1 da vardir (Ozgen, 2011: 4):

e Yiiklerin gereken yerlere teslimatini kolaylastirarak etkin ve ¢evre dostu
bir dagitim saglar.

e Bolge ekonomisinin gelismesini saglayarak rekabeti artirir, ayrica lojistik
koyler daha c¢ok endiistriyel ve sevkiyat sirketleri tarafindan
kullanilmaktadir.

e Tasmnan yiklerin karayolundan ziyade demiryoluna ¢ekmek
amaclanmaktadir bu sayede karayolunda olusan trafik tikanikliginin ve
cevre kirliliginin azalmasi saglanir.

o Lojistik koylerde 06zel sektorlerinde bulunmasi nedeniyle bdlgede
istihdam artar,

Lojistik koyler arazilerin planli bir sekilde kullanilmasini saglayarak
estetik giizellik saglar (Biiyiikhelvacigil, 2008: 18-21).

2.4. LOJISTIK KOYLERIN OZELLIKLERI

Tim diinyada oldugu gibi iilkemizde de kurulmus ve kurulacak olan lojistik
kdylerin sahip olmasi gereken bazi 6zellikleri vardir. Verimliligi yiiksek, entegre olmus
yuksek etkinlikte hizmetler verilebilmesi icin lojistik koylerin sahip olmasi gereken
ozellikler sunlardir (Unece, 2004: 8-12).

2.4.1. intermodal / Multimodal Terminallerin Varhg:

Lojistik kdylerin tamamina yakininda intermodal ve multimodal terminaller
mevcuttur. Intermodal tasimacilik bilindigi iizere, Urlinlerin tasinmas1 sirasinda higbir
miidahale olmaksizin birden fazla tagima tiiriiyle tasinmasinin saglanmasidir. Bu
sebeple lojistik kdyler bir aktarma merkezi olarak kullanilir. Lojistik merkezlerde bu
hizmetin verilebilmesini saglayan aktarma merkezi bulunmak zorundadir. Multimodal
tasimacilik ise intermodal tasimaciliga gore daha genel bir kavramdir. Tasima

tirlerinden en az ikisinin yer aldigi, (demiryolu ve karayolu) ile taginmasi saglanan
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maddelerin limanlarda birlestirilerek ya da ayrisarak sevk edilmesi multimodal
tasimaciliktir. Kombine tagimacilik ise tasima birimleri icerisinde bulunan yiklerin
tekrardan yiklemeye gerek kalmaksizin farkli tasima birimiyle tasinmasidir. Ornegin
Ro-Ro gemisine ylklenen kamyonlarin veya vagonlardaki yiklerin vagonlarla birlikte

gemiyle tasinmasi kombine tagimaciligidir.
2.4.2. Lojistik Kdylerde Sunulan Servis Hizmetleri

Lojistik koyde verilen servis hizmetlerinin nitelikli ve ¢esitli olmas1 6nemlidir.
Lojistik kdylerde genellikle verilen servis hizmetleri; gimrik hizmeti, bankalar, farkli
ebat ve tirlerde depo ve tesisler, kargo hizmetleri, postahane ve sigorta firmalari,
giivenlik hizmetleri, kamuya acik telefon hizmetleri, sosyal, egitim ve saglik tesisleri,
yiikkleme bosaltma islemleri igin alanlar, hukuk biirolari, lokanta, toplu tasima sistemleri
araciligiyla kolay ulasim imkani, kafeterya, oteller, ara¢ yikamasi yapilabilmesi igin
alanlar, yakit ikmal istasyonlari, ara¢ bakim ve onarim merkezleri. Bu 6zelliklere sahip
olan bir lojistik kdy burada bulunan firmalarin islerini kolaylastirdig1 gibi lojistik kdyiin
yonetiminin de akict olmasina neden olur. Ciinkii firmalarin ve miisterilerin bekledigi

tim hizmetler burada sunulmaktadir.
2.4.3. Lojistik Koylerdeki Teknik Hizmetler

Lojistik kdylerden miisterilerin ve firmalarin bekledigi bir diger 6zellik teknik
hizmetlerdir. Teknik hizmetlerin varlig1 lojistik kdylerde verilen hizmetleri kolaylagtirir.
Teknik hizmetlerin biylk ¢cogunlugu lojistik kdylerin kurulug asamasindan planlanarak
fiziksel altyapisinda olusturulur teknik hizmetlerin 6nemi lojistik merkezlerin kullanim
asamasinda daha cok kendini gosterir. Tasima tiirtiniin birden fazla oldugu, akill
depolama sistemleri, katma degerli tiretim ve imalat islemeleri, tek merkezden dagitim,
showroomlar, giimriik faaliyetleri gibi varliklarin mevcut olmasi lojistik kdyun
etkinligini artirarak islerlik kazanmasini saglar ve lojistik kdylerin sunmus oldugu

fayday1 maksimize edecektir.
2.4.4. Lojistik Koylerin Fiziksel Ozellikleri

Son zamanlarda lojistik kdylerin sahip olmasi gereken fiziksel 6zelligine sahip
olan lojistik kdylerin varligi geliserek hizla gogalmaktadir. Mevcut bu fiziksel 6zellikler

lojistik kdylerin hem ulusal hem de uluslararasi onemini artirmaktadir. Istenilen
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niteliklere uygun olan lojistik kdylerin en az 250 hektar yuz6élgimine sahip olmasi
gerekir. Ayrica metropollerin i¢inde ya da yakinlarinda olmasi karayolu ulagim
imkanlarinin sorunsuz olmasi ve demiryolu baglantilarinin bulunmasi da son derece
onemlidir. i¢ su yollarina, ¢ok modlu tasima tesislerine, limanlara ve havaalanina yakin
olmasi nedeniyle direk ulagim firsat1 sunarlar. Ayrica planli ve imarli modern ofislere
sahiptir. Altyapisinin diizgiin olmasi ve iletisim ve bilgi teknolojilerinin varlig1 lojistik
kdylerde var olan yapilardir. Bu 6zellikleri mevcut oldugunda lojistik kdylerden hizmet

bekleyenler eksiksiz sekilde yararlanabileceklerdir.
2.4.5. Lojistik Kéylerde Aranan Temel Ozellikler

Lojistik koylerin temel 6zellikleri; Master plan, sehirlere yakinlik, agik ve kapali
stok alanlari, tek bir merkezden yonetim, kaliteli yerlesim, ve yardimci destek hizmeti

yer alir.
2.4.6. Lojistik Koylerin Yoénetim Ozellikleri

Lojistik koylerin yonetim sekli ii¢ farkli bigimde gorilmektedir. Bu yonetim
sekilleri kamu, 6zel ve kamu-0zel sektor ortakligi seklindedir. Son zamanlarda birgok
lojistik merkezde yayginca kullanilan model ‘Kamu-ozel sektor ortakligi’dir. Kamu-
0zel sektor ortakligt modeli digerlerine goére daha uygun ve etkin bir yonetim seklidir.
Sermaye yapisi bu modelde kamu 6zel sektor araciligiyla saglanir. Sermayenin ana
hissedar1 c¢ogunlukla kamudur. Kamu otoritesinin varligi ve mali yapinin ve
planlamalarin eksiksiz olmas1 Kamu-6zel sektor ortakligi modelinin segilmesindeki en
6nemli sebeplerdendir. Lojistik kdylerde yapilan yatirimlar uzun vadeli oldugu igin 6zel
sektorlere uygun ve cekici gelmemektedir. Bu nedenle Kamunun saglamis oldugu mali
destek guclnin fazla olmasi ve 6zel sektoriin yatirim igin ilk etapta kurulusundan

kacinmast kamu 6zel sektor modelinin tercih edilmesini saglamistir.

Lojistik koylerin kurulumunda mali destegin saglanmasinda en etkili giic kamu
olsa da bir lojistik kdylerin sermaye yapilarinda farkli kurum ve kuruluslarin da oldugu
gOzlenmektedir (UNECE, 2004: 15).

e Yerel ve ulusal planlama ile ilgilenen kamu otoritesi,

e Yerel ve ulusal demir yolu firmalari,
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e Yerli ulastirma sirketleri,
e Ticaret odast,

e Banka,

e Sigorta sirketi,

e Endiistri kuruluslar.

2.5. LOJISTIK KOY OLABILMEK iCIN GEREKLI KRIiTERLER

Lojistik koyiin sahip olmasi gereken cesitli kriterler vardir ve yapisi geregi
birgok hizmeti ayn1 anda verebilecek kapasiteye sahiptir. Lojistik kdyiin ¢ok yonlii ve
kaliteli hizmetler sunmasi kullanicilarin beklentilerini  karsilamasi istenilen bir
durumdur. Lojistik koylerin varligi bolgelerin ve iilkelerin ekonomik kalkinmalarina
katk1 saglar. Lojistik kdylerin bulundugu yerlerin diinya ile baglantisinin olup olmamasi
stratejik bir oneme sahiptir. Yani lojistik kdyiin bulundugu cografi konum {ilke veya
bolgeler i¢in hayati 6nem tasir. Ayrica lojistik kdylerin diger bir ulasim tiirii olan
havalimanlarina yakinligi ya da baglantilarinin bulunmasi miimkiinse kendi icinde
barindirmasi tercih edilen bir kriterdir. Diger onemli bir kriter ise giiglii baglantili
limanlara sahip olmasi ve gemicilik hatlarinin odak noktasinda yer almasidir. Lojistik
koy kriterleri hakkinda pek c¢ok fikir ortaya atilmigtir. Bunlar arasinda, Tongzon, Oum
ve Park, Bookbinder ve Tan ile Kutsal’in tespitleri dikkat cekmektedir.

2.5.1. Tongzon’a Gore Lojistik Koy Kriterleri

Nitelikli insan giiciiniin varligin1 Tongzon ‘a gore lojistik kdyiin basarili olmasi
icin Onemlidir. Tongzon kiiresellesmenin etkisiyle hizla degisen ve gelisen cevre
sartlarina uyum saglayarak hizla adapte olabilmesi i¢in agik fikirli olmas1 gerektigini
vurgulamigtir.  Ayrica lojistik kdy calisanlarmin  diinya dili olan Ingilizceyi
konusabilmeleri gerektigini de eklemistir. Ciinkii uluslararas1 ticaret dilini
konusabilmek islemlerde aksamalarin meydana gelmemesi agisindan Onemlidir. Bu
sayilanlarin yan1 sira lojistik kOy c¢alisanlarinin modern alet ve techizatlar
kullanabilmek i¢in yeterli teknik donanima sahip olmasi1 gerekmektedir. Lojistik kdy
calisanlarinin lojistik konusunda i1yi egitim almalar1 ve bu almis olduklar1 egitimi
gelisen teknolojide kapsayacak sekilde uygulayabilmeleri de Onemlidir. Tum bu
sayilanlarin varlig: lojistik kdyde verilen hizmetlerin kalitesini artirarak lojistik kdyiin

Ooneminin artmasina neden olacaktir. Bu sayilanlarin var olabilmesi de nitelikli insan
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giicine baghdir. Ayrica Ulke ekonomisindeki ve politikasindaki istikrar ve bu
konulardaki politikalarin agik ve titizlikle uygulanmasi lojistik kdylin basarisi igin
onemli bir etmendir. Tongzon’a gore hilkliimet-isveren ve ¢alisanlar arasindaki uyum ve
igbirliginin olmas1 lojistik koylerin gelismesi acisindan onem teskil etmektedir.
Yapilmis olan agiklamalara gore Tongzon HP, Micron, Mitsubishi, Panasonic, Siemens,
Philips gibi iiretici firmalarin ve bunlarin yani sira Avnet, CWT, DHL, EGL, TNT ve
UPS gibi lojistik firmalarin yoneticileriyle yapilan miilakatlarin sonucunda ve yapilan
literatiir ¢alismalar1 sonucunda basarili bir lojistik koy icin gerekli olan kriterleri ortaya

konulmustur. Tongzon’un belirledigi kriterler (Tongzon, 2007: 67-83):

e Pazarin mevcut potansiyeli ve satin almadaki durumu,
e Ekonominin ve siyasi ortamin iilkedeki durumu,

e Yabanci yatirnmcilara uygulanan tesvik,

e Ulkenin altyapisi ve gelismesi,

e Hukimetin politika sekilleri, diizenlemeleri ve uygulamalari,
e Teknolojinin altyapist,

e Sosyal ve kltiirel ortam,

e Destekleyici ve bagli endiistriler,

e Tedarik zinciri yonetimi ve lojistik stratejileri,

e Ticari islemler ve operasyon sistemi,

e YOnetim hizmetleri ve prosedirleri,

e Operasyon maliyetleri,

o Isgiiciindeki egitim diizeyi,

e Mali piyasalarda olusan istikrar durumu.
2.5.2. Oum ve Park’a Gore Lojistik Koy Kriterleri

Oum ve Park ¢ok uluslu firmalarin dagitim merkezlerini secerken tlke ve bolge
secimleriyle ilgili yapilan ¢alismalar1 ve kararlar1 incelemistir ve verilen kararlar
nelerin etkiledigini belirlemislerdir. Son zamanlarda lojistik merkezi olmayi1 amaglayan
ulkeler, lojistik odakli olan ¢ok uluslu firmalarin faaliyet alanlarin1 kendi Glkelerine
cekmeye c¢alismislardir. Bu nedenle Oum ve Park’in belirledigi kriterler uluslararasi
sirketlerin dagitim merkezi olarak tercih ettigi yerlerin kriterlerini géstermektedir. Bu

yonden degerlendirirsek bu etkiler goz onilinde bulunduruldugunda iilkelerin lojistik
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merkez olmasi i¢in yapmasi gerekenler degerlendirilirken bu etmenleri dikkate almalari
gerekmektedir. Oum ve Park oncelik siralarmma gore belirledigi kriterleri tasiyan
ulkelerin, ¢ok uluslu firmalara digerlerine oranla daha cazip gelecegi, ve bu ulkelerin
diger iilkelere oranla daha c¢ok dagitim merkezlerine ev sahipligi yapacagi ve bu
ulkelerin lojistik merkez haline gelecegi s6ylenmistir. Oum ve Park’a gore bir Glkenin
cok uluslu sirketler tarafindan cazip gorilmesinde etkili olan temel kriterler sunlardir
(Oum ve Park, 2004: 101-121).

e Pazarin hacmi ve bolge ekonomisinin gelisme potansiyeli,

e Ulkenin cografi konumu ve ulastirma baglantilar1 ile pazara ulasma
durumu,

e Limanlara, havaalanlarina ve ¢ok modlu ulasimlar i¢in kolayliklarin
olmasi,

e Politikada yasanan istikrarli durum,

e Yetenekli isgiiciiniin varhigi, is kalitesinin varligi ve ¢alisma diinyasinda
yasanan huzurlu ve istikrarli ortam,

e Modern lojistik hizmet saglayanlarin var olmast,

e Hiikiimetin ve resmi kurumlarin ticari faaliyetleri desteklemesi,

o Etkili olan girdi maliyetleri ile emek,

e Bilisim, teknoloji ve elektronik ticaretteki altyapi,

e Yatirim yapilmasi i¢in uygulanan tesvikler,

e Serbest ticari bolgelerin var olmasi,

e Mevcut arazi varlig ve kullanma maliyeti,

e Konut, okul, yasam kalitesi ve cevre gizellikleri,

e Rekabet edecek hizmet sektorlerinin var olmasi,

e GoOcmenlere uygulanan prosedurler,

Yabanci uyruklu ¢alisanlardan alinan vergiler.

2.5.3. Bookbinder ve Tan’a Gore Lojistik Koy Kriterleri

Garelli tarafindan 1999°da hazirlanmis olan ‘Diinya Rekabet Giicii Endeksi’ adli
calismada var olan kriterler bookbinder ve tan tarafindan da esas alinmistir. Bu kriterler
arasindan basarili ve gelismis bir lojistik sistemin varligi i¢in gerekli etmenleri dikkatle

inceleyerek Onemli gordiikleri noktalar1 ¢alismalarina yansitmiglardir. Bookbinder ve
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Tan tarafindan belirlenen etmenler 6 temel kriter ve bu kriterlere bagli 20 alt kriterden
olugsmaktadir. Bu kriterler sunlardir (Bookbinder ve Tan, 2003: 36-58):

1. Temel Kriter; Altyapisi

Alt Kriterleri; Dagitimin altyapisi, denizyolu ulastirmasi, altyapilarin bakimi ve

gelismesi, havayolu yiik tasimaciligi.
2. Temel Kriter; Performansi
Alt Kriterleri; GUmruk yonetiminin varligi, Misteri tatmini, Stre¢ yonetimi,
3. Temel Kriter; Bilgi Sistemi
Alt Kriterleri; Yeni bilgi teknolojileri, elektronik ticaret.
4. Temel Kriter; Insan Kaynaklari

Alt Kriterleri; Is hayatindaki diizenlemeler, nitelikli isgiicii, gocmenler
hakkindaki kanun, hiikiimet iliskileri, is¢i-sendika, ¢alisanlarin egitimi, is diinyasinda

yasanan anlagmazliklar ve sorunlar, ¢alisanlarin motivasyon edilmesi.
5. Temel Kriter; Ticari Ortam

Alt Kriterleri; Ihracat kredilerinin durumu ve sigorta, sermayenin maliyeti, d6viz

kurundaki politikalar.
6. Temel Kriter; Politik Ortam
Alt Kriterleri; Politikada yasanan istikrarsiz ortamdan kaynaklanan riskler.
2.5.4. Kutsal’a Gore Lojistik Kby Kriterleri

Kutsal belirledigi kriterleri 2006 ve 2007°de yayinlanmis olan, “Kuresel Rekabet
Gucii Raporlar” indan yararlanarak olusturmustur. Lojistik kdy olabilmek icin gerekli
olan kriterler bu ¢alismada soyledir (Kutsal, 2003: 220-230):
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Cografi konumu,

Pazarmn hacmi,

Hulkumetin politikalar: ve yapmis oldugu diizenlemeler,
Hukuksal agidan istikrarli durum,

Giivenliginin ve asayisin saglanmis olmasi,
Makroekonomik istikrar,

Ulastirma altyapisindaki gelisme diizeyi,
Limanlarin gelismis olmast,

Elektrik altyapisinin durumu,

[letisim altyapsi,

Kalifiyeli isgiictiniin varligi,

Iscilerle isverenler arasindaki iliskiler,

Genel vergi dlzeyi,

Ticarette ve glimriiklemede yasanan engeller
Yabanci yatirimcilara uygulanan tesvikler,
Finans piyasasinin durumu,

Teknoloji altyapisi,

Bilgi-iletisim teknolojisinin gelismis olmasi,
Modern lojistik hizmetleri verenlerin var olmasi,

Sosyo-kiiltiirel ortami1 ve ¢evre guzellikleri,

Ticari etigin (is ahlakinin) gelisme diizeyi.

2.6. LOJISTIK KOY/MERKEZ YER SECIiMi

Lojistik merkez yer se¢ciminde dikkate alinacak etmenler; yerin sekli ve boyutu,
topografyasi ve topragin Ozellikleri, gelecekte genisleme oOzelligine sahip olmasi,
tasimacilik erisimi, kamu politikasi, yerlesim altyapisi, bitisik alan kullanimlari, gelisim
etki 6denekleri, 6nemli ve buyuk Uretim merkezlerine (sanayi bolgeleri, is merkezleri
vs.) yakinlik ve diger sektorlerle iliskiler/baglantilar olarak verilebilir. Lojistik merkezin
konumu ile ulasim arasindaki iliski farkli acilardan incelenebilir. Mikro ekonomik

seviyede incelendiginde, isletmelerin ugras alanlarina gore ulasim olanaklar1 ve tedarik

fonksiyonlar1 ele alarak lojistik merkez yer secimi belirlenir.

seviyede incelendiginde ekonomik faaliyetlerin belirli cografi alanlarda, sehirlerde,
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bolgelerde ya da ulkelerdeki seviye durumu ve yapisi ile ilgilidir. Bunlarla ilgilenen

ulagtirma sisteminin kalitesi ve uygunlugu dnem arz etmektedir.

Lojistik koyiin kurulus yeri faktorlerini belirleyen en 6nemli faktorler arasinda
ulastirma araclari, giderleri ve olanaklaridir. Lojistik merkezlerin ulasim olanaklari
uygun oldugu i¢in deniz ve nehir kiyilarina, ve karayollarinin yakinlarina ve demiryolu
kavsaklarinda kurulmus ¢ok sayida isletmeler mevcuttur. Ulasimda kullanilan ulagtirma
sistemleri karayolu, demiryolu, suyollar1 ve havayoludur. Bu ulastirma sistemleri

lojistik merkezlerin kurulus yeri se¢imini etkilemektedir.

Karayolu tasimaciliginda kalitesi miikemmel ve yeterli diizeyde yol aglarinin
mevcut olmasi karayolu tasimaciliinda etkinligi artirir. Yol durumunun iyi olmasi,
ulastirilacak olan hammaddeler ve mamiiller i¢in gerekli olan motorlu araglarin
kolaylikla temin edilebilmesi, karayolu ulastirmasi yasalarina uygun olmasi, guvenli
olmasi, surekliliginin olmasi ve fiyat agisindan uygun bir karayolu ulastirma servisinin
olmas1 lojistik kdyiin yer se¢im kriterlerinin belirlenmesinde karayolunun etkiledigi
etmenlerdir. Karayolu ve Demiryolu ile ulasimda, bulundugu yerin fiziki cografyasiyla
sik1 bir iligki igerisindedir. Bulundugu mekan c¢evresi ile diisiik seviyede alan tiiketimi
yaptig1 i¢in arasindaki iliski yadsinamaz. Demiryolu baglantis1 olan merkezler; kentsel

mekan alanlarini ¢ok etkili kullanir.

Lojistik merkezlerin seciminde suyolu tasimaciligi ulasim agi kullanilmak
amaciyla yapilacaksa bunun i¢in biiyilkk miktarlarda yatirim harcamalarinin goze
alinmasi gerekmektedir. Ayrica lojistik merkezlerde kurulus yeri se¢imi yapilan yerin
liman, yiikleme ve bosaltma yapilacak alanlar, depo ve antrepo alanlarinin
yapilabilmesine elverigli olmalar1 gerekir. Bunun yani sira suyolu tasimaciligi ile
yapilacak ulagtirmada taginacak olan malzemelerin istenilen yerlere varmasi i¢in farkli
ulastirma modlarinin varhi@ina da ihtiyag vardir. Lojistik merkezinin kuruldugu
limanlarin demiryolu, karayolu ve havayoluna hizli ve kolay baglantilar1 olmasi ¢ok

onemlidir.

Kurulus yeri secimi olarak havaalanlarinin yani tercih edildiginde dikkate
alinmas1 gereken faktor; diger ulagtirma modlariyla baglantisinin kolay ve hizlhi
olmasidir. Havalimanlarimin kullanimi i¢in ugak pisti, terminal binasi, tamir

yapilabilmesi i¢in hangar ve araclar i¢in park alanlar1 gereksinimi duyuldugu igin
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oldukca genis araziler gerekmektedir. Bu alanlarin kurulabilmesi i¢in en az 500
hektarlik alanlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu biiyiikliikteki arazileri sehir icinde bulmak
miimkiin olmadigindan havalimanlar1 sehrin disina kurulmaktadir. Ulastirma altyap1
fonksiyonlar1 her sehirde, olaylarin akisi i¢in hayati 6nem arz eder. Bu nedenle se¢ilmis
olan bolgeler maksimum fayda ve minimum maliyet ilkeleri dikkate alarak
olusturulmalidir. Araziler iyi irdelenerek incelenmeli, ¢cevrede ne i¢in kullanildiklar ya
da kullanilacag1 diisiiniilerek fayda saglamak amaciyla olusturulmalidir. Sehirsel
aktivitelerin yapilabilmesi i¢in kurulus yer secim Kriterleri arazilerin kullanim

ozellikleriyle baglantilidir.

Sekil 2.1. Lojistik Merkez Konumu

\ uretim

~ O depolama

O tiletin

sehir merkez
Q sistem

Lonistk
Merkez

Kaynak: Tanyas ve Arikan, 2013: 32

Sekil 2.1° de goriildiigii gibi sehrin igerisinde kullanilacak araziler yer se¢imi
olarak degerlendirildiginde, doga kosullarinin sundugu imkanlar ve ¢evresel faktorlerin
etkisi ile elde edilecek firsatlar kullanilarak kurulur. Kurulus yeri se¢imin kullanilacak
olan arazi dikkate alinarak yer se¢imi belirlenirken dikkat edilmesi gereken etmenler;
iretilen mallarin hammaddesine olan uzakligi, ulagtirma tesisleri, satis maliyeti, ulagim
olanaklar1, depolama tesisleri, satis hacmi ve miisterilere yakinligidir. Sehir ic¢inde
lojistik merkez kurulmasi i¢in uygun araziler dikkate alindiginda bu alanlarin sahip

olmasi gereken 0zellik ulasilabilirlik tamamlayicilik ve bagdasmazliktir.
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Tablo 2.1. Lojistik Merkez Yer Secgimi Kriterleri

Biytikligii Arazi
Genisleme olanaklar1 Tesis Insaat1
Alt yapisi Kullanicilara Maliyeti
Fiziksel sartlar1 (topografya,deprem riski vd) Kamulastirma
Uretim Merkezlerine Cevresel Etkiler
Tiketim Merkezlerine Kentsel Trafige Etkisi
Havaalanina , Limana Ekonomik Yasama Etkisi
Demiryoluna , Otoyollara Afet Lojistigine Etkisi
Uluslararasi,UlagtirmaKoridorlarina Arazi Tahsis Kolayligi

Kaynak: Bamyaci, 2008: 47

Lojistik merkezin konumu lojistik ve tasimacilik isleriyle ugrasan firmalar i¢in
cok etkili bir faktordiir. Lojistik faaliyetlerin koordine edilmesi ve tiim tasima
baglantilar1 arasinda akisin saglanmasi lojistik merkezin gorevidir. Bu nedenle
Avrupa’da kurulmus olan lojistik merkezler genellikle Uretim ve tiketim merkezine
yakin, tasima ve dagitim faaliyetinin merkezindedir. Ayrica tiim ulasim modlarindan
yararlanabilecekleri;( kara, hava, demir ve denizyollar1 gibi )altyapilara sahip oldugu
gortlmektedir. Tiim bu etmenler dikkate alindiginda lojistik merkezlerin kurulus yerleri
planlanirken dikkate alinacak hususlar Tablo 2.1° de gosterilmektedir (Tanyas ve
Arikan 2013: 32).

2.7. LOJISTIK KOY/MERKEZLERIN YATIRIM VE iSLETME
MODELLERI

Lojistik koyler pek cok yodnden (tir, biiyiiklik, operatorlerin uzmanligi,
operatorlerin uzmanhgr vb) farklilik gosterir. Bu farklilik lojistik merkezleri yonetenler
tarafindan da olabilir. Lojistik kdylerdeki yatirnm ve isletme modelleri; 6zel sektore,
devlete, ticaret ve sanayi odalarina ve yerel yonetimler ortakliginda halka agik ortak
aidiyet seklinde ya da kamu o6zel sektor isletme seklinde olan modellerdir. Lojistik
merkezi kullanan firmalar bulundugu merkez binasinin ve buralarin sunmus olduklari

olanaklarin altyap1 ve donanimlarin kiracist ya da sahibidirler. Lojistik merkezlerde bu
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tarz ortak kullanima sahip firmalar gelir ve giderleri i¢in birleserek ortak bir isletme
kurarak islerini bu sirket {izerinden yiiriitiirler. Bu sirketlerin gorevi lojistik
faaliyetlerinin koordinasyonunu saglamak, ortak gelirlerin, maliyetlerin hesaplanmasi

ile en 1yi finansal sonuglara ulagmaktir.

Lojistik merkezlerin yatirim ve isletme modellerinde kamu 6zel sektor isbirligi
her zaman tercih edilen bir yap1 olmustur. Bu sistemde kamu kuruluslari en 6nemli
gorevleri Ustlenerek aktif bir rol oynamistir. Mesela; bolge stratejileri agisindan
Avrupa’da bulunan lojistik merkezlerin tiimiiniin giiglii 6zelliklere sahip olmasi gerekir.
Ornegin, Finlandiya’da bolgesel kalkinmay: saglamak igin yapilan lojistik merkez
yatirimlarinin biiyiik ¢ogunlugu kamu tarafindan yapilir. Burada yerel yonetimler ile

merkezi yonetim birlikte hareket eder.

Danimarka’da lojistik merkezlerin planlanmasi, insas1 kamu kurumlari
tarafindan gergeklestirilmektedir. Almanya’da ise GVZ olarak bilinen lojistik
merkezlerin yatirim finansmani ¢ogunlukla kamu-6zel ortakligi (PPP: public-private
partnerships) tarafindan yapilmaktadir. Buna karsin merkezlerin isletmesini 6zel sektor
tstlenmektedir. Almanya, Italya ve Ispanya’da kamu-6zel ortakligi ile olusturulan
lojistik merkez yatirimlar1 farkl siyasi ve idari makamlar tarafindan tlkenin menfaatleri

dikkate alinarak destek olunmaktadir.

Lojistik merkezlerin yatirnm planlamast ve uygulamasi Avrupa’nin birgok
ulkesinde yerel yonetimlere teslim edilmistir. Lojistik merkezlerden elde edilen faydalar
yalnizca yerel bazda degil ulusal bazdadir. Bu nedenler lojistik merkezlere merkezi
yonetim ile koordinasyon edilerek finansal destek saglanmalidir. Yerel bazdaki
faaliyetlerin Gst boyutunundaki bdlgesel hikimetler (eyaletler) lojistik merkezlerin
finansal kaynaklarin1 kendileri ayirmaktadirlar. Bunun yani sira ulusal bazdaki lojistik
merkez planlar1 i¢in Bayindirlik ve Ulastirma Bakanliklar1 ile koordineli bir sekilde

caligmaktadir.

Kamu-ozel ortakligi (public-private partnerships) seklinde olusturulanlojistik
merkezlerin yani sira, Avrupa Birligi’nin sagladigi finansman destegiyle olusturulan
yatiim modeli de vardir. Bothnia Logistics Centre ve Lubeck Lojistik Merkez

uygulamalar1 bunlardan birkagidir.
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2.8. LOJISTIK KOYLERIN ORGANIZASYON VE HUKUKi ALT
YAPISI

Lojistik merkezlerin vermis oldugu hizmetlerin beklenilen sekilde ve etkili
olmasi i¢in yonetim yapilarinda ¢alisan kisilerin alaninda uzman ve profesyonel kisiler
olmasi gerekmektedir. Bu sebeple Avrupa Birligi’ndeki lojistik merkezler
incelendiginde genellikle belediye hizmeti olan (alt yap1 bakim, onarim) ve ortak hizmet
cesitliligini (glvenlik, onarim, bakim, vb ) vermek icin lojistik merkezleri isletecek ya
da yonetecek sirketlerin kurulmasi beklenen bir sistemdir. Cogunlukla olusturulan bu
sirketlerde limited sirket ve kamu 6zel ortakligi1 yapilart mevcuttur. (ppp - public private

partnerships).

Az once de bahsedildigi gibi birgok isletme yonetmek i¢in ortak bir sirket
kurarak yonetimini bu sirketler {izerinden gergeklestirmektedir. Boyle bir sistemin
olmadig1 durumlarda ydnetim isini listlenen 6zel firmalar (subsidiary company) ya da
belediyelerdeki 6zel birimler tarafindan gergeklestirilmektedir. Genellikle lojistik koyler

limited sirket seklindeki kamu 6zel ortakliklarinca yapilanmiglardir.

Avrupa’daki lojistik koylerde biitiinlesik hizmet anlayist mevcuttur. Lojistik
merkez igerisinde farkli operatdr ve lojistik hizmet saglayicilarinin varligi geleneksel
depolama ve tagimacilik hizmetlerinden ¢ok daha fazlasinin yapilmasini saglamigtir.
Katma degerli lojistik hizmetler bunlarin en bagsinda gelir. Lojistik merkezlerde
tesislerin ve yapinin bakimlari, isletilmesi, yeni faaliyetlerin olusturulmasi ve tesislerin
gelistirilmesi ile uygulamaya ge¢cmesi ile bagimsiz isletmeler, tasimacilik islemleri ve
katma degerli faaliyetler eksiksiz bir bicimde faaliyetlerini gergeklestireceklerdir.
Lojistik merkezler icin onerilen organizasyon yapisi Sekil 2.2° de goOsterilmistir.
Operasyonel agidan 6nerilen bir yap1 olan bu sistem asagida gosterilmektedir (Bentzen
vd., 2003: 179).
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Sekil 2.2. Lojistik Merkez Operasyon Yapist

Lojistik Merkez

Tesis ve Yapilarin isletilmesi ve Bakimi Yeni faaliyet ve tesislerin gelistirilmesi
ve hayata gecirilmesi

Bagimsiz isletmeler Tasimacihk islemleri Katma Degerli Faaliyetler
Genel kargo terminali Kiraci Gumriikleme
Dagitim merkezi Forwarder Liman
Depo Denizcilik firmalar Posta hizmeti
Konteyner terminali Broker Veterinerlik
Soguk hava deposu Yuk ellegleme firmalari Kantar
Demiryolu konteyner terminali | Kara nakliyesi firmalar1 Sigorta ve hukuk hizmetleri
Teknik ekipman Demiryolu isletmecileri Banka
Servis merkezi Gemi sahipleri TIR kiralama
Bilgisayar ve iletisim merkezi Havayolu isletmeleri Yakit istasyonu
Ulastirma aragtirma ve egitim Terminal isleticileri Tamir ve Bakim
Tehlikeli madde depolama sahasi Sosyal hizmetler
Montaj ve paketleme

Kaynak: Bentzen vd., 2003: 179

Turkiye’de Lojistik kdylerin hukuki altyapisi 10 Kasim 2008 Tarih ve 27050
(Mukerrer) Sayili Resmi Gazete’de yayinlanan Organize Sanayi Bolgeleri Kanununda
Degisiklik Yapilmas: Hakkinda Kanun ile OSB tammlar: arasina “ihtisas OSB”

eklenerek duzenlenmistir.

60



Intisas OSB; ayn1 sektor grubundaki ve bu gruba dahil alt sektorlerde faaliyet
gosteren tesislerin yer aldigi OSB ile lojistik faaliyetler igin kurulan OSB olarak

tanimlanmaktadir.

Lojistik kdylerin kurulmasi sirasinda, bu konuyla ilgilenen kamu kuruluslarinca
ve ticaret odalarinca belirlenen heyet arazilerin tahsis edilmesi, istimlak ¢alismasi ve
gerekli altyap: hizmetlerinin saglanmasini yapmaktadir. Ayrica bu kuruluslarin fiziki
diizenlemelerin yapilmasini saglamalar1 da gerekmektedir. Bunun yani sira lojistik
OSB’nin faaliyete gegcmesini saglayarak ilgili OSB Boélge mudurligind kurar. En son
olarak OSB’nin igerisinde bulunan sirketlerden olusturulan yonetim kurulu ve bolge

mudarleri araciligi ile islemlerin devam etmesini saglar.

2.9. LOJISTIK KOYLERIN OLUSUMUNDA VE ISLETMESINDE
KARSILASILAN SORUNLAR VE COZUM YOLLARI

Lojistik kOy yer seciminin Onemli olmasinda; lojistik hizmetlerinin ve
faaliyetlerinin gerceklestirilmesinin saglanmasi igin gerekli olan diger ulasim tiirleriyle
baglantili olmasi sartidir. Lojistik kdyiin kurulacag yer kurulus yeri olarak uygun olmaz
ise merkezden elde edilecek verimlilik ve etkinlik gerceklestirilemez ve istenilen amaca
ulagilamaz. Lojistik koylerin kurulumu yiiksek maliyetlidir bu nedenle istenilen amaca

ulagmak i¢in kurulacagi arazi hayati 6nem arz eder.

Lojistik koylerin kurulacagi yer, bolgenin, Ulkenin ve yerel pazarin mevcut
durumu g6z oniinde bulundurularak gelecek egilimleri ile taleplerini Karsilayabilecek
bigimde biiylime imkanina sahip olan yerler belirlenmelidir. Clinki lojistik merkezlerin
isletilmesi sirasinda ortaya ¢ikan sorun lojistik kdylerin kurulus yerini belirlerken alanin
biiyiikliigi ile ilgili planlarin iyi analiz edilememesindendir. Lojistik merkezlerin alan
biiyiikliigiiniin belirlenmesinde yerel ya da bolgesel bazdaki lojistik faaliyetlerde
swapbody, sem treyler, konteynir gibi yuk Unitelerinden elleglenen TEU ve ton miktari
etkilidir. Ayrica buraya hizmet eden kamyonlarin sayisi, konteyner terminalleri ve
cevredeki lojistik firmalarmin varhi§i da kurulacak olan yerin biiyiik olmasinda etkili
diger etmenlerdir. Lojistik koOylerde verilen hizmetlerin normal sartlarda yeterli
olmasina ragmen hizla degisen ve gelisen pazar sartlarinin getirisi olarak artan isletme
sayllarin varligi sonucu yeni yerlerin kurulmasina imkan verecek nitelikte ve

bliyiikliikte olmasi gerekmektedir. Yani yeni bir Pazar olustugunda bu pazarin
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kurulamamas1 sonucu bu pazarin kaybedilmesine neden olacak ve ekonomik kayiplar
gerceklesecektir. Lojistik koyln yeri secilirken pazara yakin olmasi, merkeze
erisilebilirlik ve islem siirelerinin kisa olmasi ve maliyetlerinin diisiik olmas1 da
onemlidir. G6z oOnlinde bulundurulmasi gereken diger etmenler ise lojistik kdyin
dogusunda etkili olan trafik tikaniklig1 ve ¢evre kirliligi etmenleridir. Lojistik kOylere
yatirim yapan firmalarin yapmis olduklar1 yatirimlarin geri doniis siireleri ve daha fazla

sayida pazara hitap etmeleri de onemlidir (Aydin ve Ogiit, 2008: 1476).

Lojistik koyler planlanirken verecegi hizmetlerin ¢esitlerine gore depolama ve
dagitim sistemleri olusturulmalidir. Lojistik kdylerin i¢ tasarimlar1 yapilan islemlerin
hizin1 azaltmayacak sekilde akici olmalidir. Merkez kuruldugu yerdeki ve burayi
kullanacak olan firmalarin pazarlarin1 dikkate alarak yiik kapasiteleri de ayarlanmalidir.
Lojistik koylerin olusturulma sebebi daginik halde bulunan lojistik hizmetleri tek bir

cat1 altinda toplayip hiz ve maliyetten tasarruf edilmesini saglamaktir.

Lojistik Merkezlerin yerlesim plan1 olusturulurken hangi sektoérdeki firmalarin
olacagi ve firmalarin 6zellikleri dikkate alinmalidir. Lojistik merkezin kurulacagi yer
kadar merkezin i¢ tesislerinin konumlandirilmasi da son derece Onemlidir. Lojistik
merkezlerin yerlesim plani1 olusturulurken firmalarin, tesislerin ve ortak kullanim
alanlarinda is akisinin ne sekilde olacagi 6nceden belirlenmesi gerekmektedir. Lojistik
koylerin yer se¢imi belirlenirken bdlgenin ¢evresel plant ve ulastirma politikalarinin

mevcut ve gelecekteki durumu da dikkatle incelenmelidir.

Lojistik koyler kurulduktan sonra yonetim asamasinda da birtakim sorunlarla
karsilasila bilinir. Kamu yonetimi tercih edildiginde biirokrasi agir bastigi i¢in esnek
olan miisteri ihtiyaglarina hizli cevap verilememesi baz1 sorunlarin yaganmasina neden
olur. Ozel sektor anlayist tercih edildiginde ise beklenen hizmetlere hizla cevap verilir.
Ayrica 0zel sektor anlayisinda rekabet olduk¢a ¢ok olmasina ragmen biiyiik yatirimlar
gecikecektir. Ulkemizde Kamu-Ozel ortakligi tarzinda bir ydnetim ve isletim tarzi
heniiz mevcut degildir. Demiryollarinda yapilmasi beklenen serbestlesme istenilen
diizeye gelmemistir. Ulkemizde demiryollar1 ile tasimanin tamamen devletin elinde
olmast kamu 06zel ortakligin istenildigi sekilde uygulanmasi zaman alacaktir.
Turkiye’deki iilke ihtiyaglar dikkate alinarak herkesin beklentilerine cevap verebilecek

etkin bir yonetim modeli sarttir.
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Lojistik merkezlerle ilgili iilkemizde suanda yasanan sikintilardan biri de
kanunsal sikintilardir. Lojistik merkezlerle ilgili hukuksal isleyisteki aksakliklar bu
alandaki en biiyiilk sorundur. Lojistik kdylerin kurulmasi asamasindaki kanun
belirsizligi karsilasilan ilk sorundur. 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hukmunde Kararname’nin (KHK)
Demiryolu Dilizenleme Genel Midiirliigii’niin gorevlerini tanimlayan 8-1 maddesinde
“Lojistik kdy, merkez veya Uslerin yer, kapasite ve benzeri niteliklerini belirleyerek
planlamak, kurulmalarina iligkin usul ve esaslari belirlemek ve izin vermek, gerekli
arazi tahsisi ile altyapilarin kurulmasi hususunda ilgili kuruluslar1 koordine etmek ve
uygulamasin1 takip etmek ve denetlemek” seklinde bir gorevlendirme yapildigi
goraliyor. 637 sayili Ekonomi Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK nin
Serbest Bolgeler Genel Miidiirliigii’'niin goérevlerini tanimlayan 12-1-a maddesinde
“Kalkinma planlart ve yillik programlar cercevesinde yurti¢i ve yurtdisinda serbest
bolgeler, lojistik serbest bolgeleri, ihtisas serbest bolgeleri, 6zel bolgeler, dis ticaret
merkezleri ve lojistik merkezlerinin kurulmasi, yonetilmesi ve isletilmesi ile ilgili ilke
ve politikalarin tespiti konusunda c¢alismalar yapmak, arastirma, planlama ve
koordinasyon faaliyetlerini ylritmek” hiikmiine yer verilmis. 640 sayili Giimrik ve
Ticaret Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK’nin Glmrikler Genel
Midiirligiiniin  gorevlerini tamimlayan 7-¢ maddesinde ise “Serbest dolasima giris,
ihracat, yeniden ihracat, imha, giimriige terk islemlerinin uygulanmasini saglamak ve
serbest bolgeler, lojistik dis ticaret bolgeleri, dis ticaret merkezlerindeki glmrik
islemlerini yiiriitmek” seklinde bir gorevlendirme yapilmis. 641 sayili Kalkinma
Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK’nin Md 2 maddesinin (b) fikrasinda
“Hukumetce belirlenen amaglar dogrultusunda makro ekonomik, sektorsel (sosyal ve
iktisadi) ve bolgesel gelisme alanlarinda, ulusal ve yerel diizeyde analiz ve galismalar
yaparak kalkinma plani, orta vadeli program, yillik programlar, stratejiler ve eylem
planlart hazirlamak™, (c) fikrasinda “Bakanliklarin ve kamu kurum ve kuruluslarin
iktisadi, sosyal ve Kiltirel politikayr ilgilendiren faaliyetlerinde koordinasyonu
saglamak, uygulamay1 etkin bir bicimde yonlendirmek ve bu konularda Hikiumete
misavirlik yapmak”, (1) fikrasinda ise “Bolgesel veya sektorsel bazda gelisme

programlart hazirlamak.” goérevlendirmeleri yer aliyor (http://www.ubak.gov.tr).

Lojistikle ilgili bakanliklarca belirtilen farkli kanun maddeleri lojistik merkezin
kurulacagi zaman hangi bakanlifin yayinladig1i kanunlara gore hareket edilecegi

belirsizlik gostermektedir. Farkli bakanliklarca yayinlanan bu kanun belirsizliklerini
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ortadan kaldirarak kanunlarin tek bir ¢at1 altinda toplanmas1 gerekmektedir. Bu sayede
yatirimet lojistik merkez yatirimi yapacaginda zorlanmayacak ve yatirimlar sonucu tilke

ekonomisindeki gelismeler zaman almamis olacaktir ve verim artirilacaktir.
2.10. LOJISTiK KOY YAPI MODELLERI

Galloni’nin dnce slrdiugi ve genis kullanim alan1 olan modeller giiniimiizde de
tercih edilmektedir. Bunlar Sehir modeli, Italyan modeli (interporti model), birlesik

liman kargo tasimaciligi modeli, es zamanli duyarlilik modelidir.

2.10.1. Sehir Modeli

Biiyiik sehirlerdeki tasimacilik faaliyetlerini bir araya toplayarak karayolu
tasimaciliginda daha ¢ok kullanilan kamyon ve tirlardan daha kiiglik araglarin tercih

edilmesi gerektigini vurgulayan bir modeldir.
2.10.2. italyan Modeli (Interporti Model)

Lojistik koyu, Italyan demiryolu tasimacihiginin  kullandigi  multimodal

terminalle birlestirmeyi 6ngorar.
2.10.3. Birlesik Liman Kargo Tasimacihigi Modeli
Diger limanlarin oldugu bolgelerle birlesmeyi hedefler.
2.10.4. Es Zamanh Duyarhhik Modeli
Tiim parametreler, lojistik koyiin olusumu esnasinda sekillenir.
Modelleme yapilirken g6z 6ntinde bulundurulmas: gereken etmenler:

e Liman terminal alaninin genisligi

e Terminal kapasitesi

¢ Ving ve forklift sayis1

e Liman ylkleme alanlarinin sayist ve genisligi
e Kargo yiikleme ve bosaltma siiresi

e Onerilen modelin 6n uygulamaya tabi tutulmasi
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e Gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapis1 ( Galloni: 21).

2.11. LOJiSTIiK KOYLERIN SINIFLANDIRILMASI

Lojistik koyler siniflandirilirken entegrasyon derecesine, tasimacilik hizmetinin
moduna gore, hizmet alanina gore, biiyiikliiklerine, cografi konumuna gore, yonetim

yapilarina/ sahipliklerine olmak tizere altiya ayrilir.

2.11.1. Entegrasyon Derecesine Gore Lojistik Kdyler

a. Entegre Olmayan Lojistik Merkezler: Bu merkezlerde yalnizca aktarma isleri

yapilmaktadir.

b. Entegre Merkezler: Aktarma islemlerine ek olarak, lojistik ile ilgilenen butln

kurum ve kuruluslarin igerisinde yer aldig1 sektor kiimelenmesidir (Tanyas, 2010: 42).

2.11.2. Tasimacihik Hizmetinin Moduna Gore Lojistik Koyler

a. Tek Modlu (Unimodal) Merkezler: Bu merkezlerde yalnizca bir tasima modu

kullanilir.

b. Cok Modlu (Multimodal) Merkezler: Bu merkezlerde ise birden ¢ok tasima

modu kullanilir ve ayrica yiik ayristirma/birlestirme islemleri de yapilir.

c. Modlararas1 (Intermodal) merkezler: Bu merkezlerde yiiklerin tasindigi araglar
degistirilmeksizin diger tasimacilik moduna/modlarina aktarildigi yerlerdir (Tanyas,
2010: 43).

2.11.3. Hizmet Alanina Gore Lojistik Kdyler

a. Kentsel Lojistik Merkezler: gergekte kentsel lojistige yonelik merkezlerdir.

.....

.....

ve uluslararasi lojistige yonelik olan merkezlerdir.

c. Sektorel Lojistik Merkezler (Tanyas, 2010: 42).

65



2.11.4. Buyukluklerine Gore Lojistik Koyler

a. Klcik — yillik ellegleme kapasitesi 5.000 TEU’dan az

b. Orta — yillik ellegleme kapasitesi 5.000-20.000 TEU arasinda

c. Biyik — yillik elle¢leme kapasitesi 20.000-40.000 TEU arasinda
d. Cok blylk — yillik ellegleme kapasitesi 40.000 TEU’nun tizerinde

(TEU: Twentyfeetequvalentunit/ 20 feetlik konteynere esdeger birim) (Tanyas,
2010:42).

2.11.5. Cografi Konumuna Gore Lojistik Koyler

a.Karasal lojistik merkezler: Bu merkezlerde direk deniz baglantilar1 yoktur.
b.Kiyisal lojistik merkezler: bu merkezlerde ise direk deniz baglantisi vardir.
2.11.6. Yonetim Yapilarina / Sahipliklerine Gore Lojistik Koyler

a. Ozel sektore ait olan lojistik merkezler

b. Kamu sahipligindeki lojistik merkezler

c. Kamu 6zel sektor ortakligi (PPP: Public Private Partnership) tarzindaki lojistik

merkezler
2.12. LOJiISTIiK MERKEZ TURLERI

Lojistik merkezler cografi etki alanlar1 ve fonksiyonel yapilar1 olmak iizere iki
kisimda incelenebilir. Lojistik merkezler havalimanlari, liman gibi ¢esitli tasimacilik
tirleri ile diinya ¢apinda ulagim imkanina sahiptir. Lojistik merkezler teknik, hukuki ve
cografi altyapilarina sahiptirler. Bu 6zelligi lojistik kdyleri ulusal, bolgesel ve kiresel

boyutta bir cazibe merkezi haline getirmistir.

Giliniimiizde lojistik merkezler ¢ogunlukla cografi etki alanma gore
sekillenmistir. Cografi alana gore sekillenmis lojistik kdylerin sayilar1 da

azimsanmayacak kadardir. Cografi alana gore sekillenmis lojistik merkezleri, 6l¢ekleri,
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faaliyet amaglari, hizmet ¢esitliligi ve ticari kapasiteleri olarak gruplandirabiliriz. Bu

Ozelliklere gore 4 grup lojistik merkez vardir:

1. Kiresel Lojistik Merkezler,

2. Uluslararasi1 Lojistik Merkezler,

3. Bolgesel Tagima ve Dagitim Merkezleri

4. Yerel Tasima ve Dagitim Merkezleri (Sezen ve Giirsev, 2014: 105-126).
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UCUNCU BOLUM

DUNYADA VE TURKIYE’DE LOJISTIiK KOYLER

ABD’de ve Avrupa’da kiiresellesmenin etkisiyle ticari faaliyetler geliserek
ticaret hacmi artmistir. Bu nedenle miisterilerin taleplerinin; istenilen zamanda ve
istenilen yerde hazir bulundurulmasi 6nem kazanmistir. Buna paralel olarak da lojistik
ve lojistik kdy kavramlari olusarak gelismistir. Bunu karsilik gelismekte olan ve ticari
olarak genis hacme sahip olan ve ilerleme kaydeden iilkelerin bu konularda gerilerde

kaldig1 soylenebilir. Bu sebeple Tiirkiye’nin de gelismekte olan tilkeler gibi yapacaklar

pek ¢ok sey vardir.

Diinyada on (¢ Ulkede 100’den fazla lojistik kOyiin hizmet verdigi biliniyor. Bu
Ulkeler Ispanya, Italya, Almanya, Danimarka, Portekiz, Lilksemburg, Yunanistan,
Fransa, Macaristan, Belcika, Hollanda, Polonya’dir, ayrica ABD’de de lojistik koyler
bulunmaktadir. Sekil 3.1° de Avrupa’daki lojistik kdyler gosterilmektedir.

3.1. AVRUPA’DA LOJISTiK KOYLER

Sekil 3.1. Avrupa'da Lojistik Koyler
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Kaynak: Aydin ve Ogiit, 2008: 1480
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Avrupa bulunan lojistik koyler ¢ogunlukla iis konumda olan yerlere
kurulmuglardir. Bunun sebebi nakliye ve dagitim hizmetlerinin  eksiksiz
yapilabilmesidir. Ayrica lojistik koyler; demiryolu, otoban ve deniz arterlerinin
yakinlarinda kurulmustur ve buralar ayn1 zamanda bulunduklari biiyiik sehirlere 65 km
mesafededir. Bunun sebebi ise lojistik koylerin tiim ulagim baglantilar1 arasinda
koordinasyon saglamasi gorevidir. Avrupa’da lojistik kdyler bakimindan en zengin {ilke

Almanya‘dir.

Almanya sahip oldugu imkanlar nedeniyle lojistik iis konumundadir. Son 20 yil
icinde Almanya’da 33 lojistik kdy kurulmus olup bu lojistik kdylerde 1200 sirket ofis
kurarak toplamda 40 bin kisiye is imkan1 sunarak istihdami artirmistir. Almanya’nin en
inlii lojistik koyli Bremen lojistik koyiidiir. Bremen lojistik kdyiinde 60 isletme hizmet
vermektedir. Bremen’de intermodal yiik istasyonu yapilacaktir bu istasyonun yapimini
Alman posta servisi Ustlenecektir. Almanya’da Bremen lojistik kdyiinden baska Leipzig
Lojistik Koyu de vardir. Leipzig lojistik koyii 8330 hektar alan Gizerine kurulmustur. Bir
digeri ise Liibeck Lojistik Koyiidiir. Buranin mevcut alan1 264 hektardir. Gelismis
lojistik kdylerdendir. Ayrica Hamburg Lojistik Koyt 1.120.000 m2 alana kurulmus olup
karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu baglantilarina sahiptir. Buralarda; kargo
yikleme, bosaltma, depolama, paketleme, montaj hizmetleri verilmektedir.
Almanya’daki bir diger lojistik koy ise Nurnberg Lojistik Koyidir. Nimberg lojistik
koyu 3.370.000 m2’lik alana yayilmis olup 260 firma ile lojistik hizmeti sunmaktadir.

Fransa’min 23 tane lojistik koyl bulunuyor. Diinyanin en eski lojistik
kdylerinden biri olarak bilinen Sogaris lojistik koyii Fransa’da bulunmaktadir. Sogaris
lojistik kOyu yedi tane karayolun kesisim yerinde bir kurulmustur. Paris’i ¢cevreleyen 86
no.’lu otoyolun Paris-Orly Havaalani’ndan sadece bes dakika uzaklikta olan RN 7
karayoluyla kesisim noktasinda bulunuyor. Ayrica Sogaris lojistik kdyiiniin Fransa’da
bulunan ¢ tane ana karayolu ile kolay ulasimi vardir. Sogaris lojistik kdyiiniin
Avrupa’nin en biiylik tarimsal pazari olan Marche d’Interet National at Rungis’a yakin
olmast ve kombine tasimacilik sahasina yakinlhigi lojistik kdyiin Onemini artiran
etmenlerdendir. Sogaris lojistik kdyii 203 hektarlik bir yiiz 6lgliimiine sahiptir. Sogaris
lojistik koyl diinyanin en eski lojistik koylerinden birisidir ve kurulus yeri olarak da
Rungis’tedir. Lojistik kdyln toplam yiiz 6l¢climinin yuzde 25’ini depo ve antrepolar

olusturur. Depolarin igerisinde sogutmali depolar da bulunmaktadir. Sogaris lojistik
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koyilinde toplamda 100 civarinda sirket hizmet vermekle beraber 2400 adet tasima
isletmecisi bu merkezden yararlanmaktadir. Ayrica merkez havaalanina sadece birkag

dakika uzakliktadir.

Italya’daki lojistik koyler ise daha cok Milan etrafinda olusturulmustur. italya
lojistik koylerinden olan Bologna lojistik koyu yuz oOlcimi olarak cok bulyuktar.
Bologna Lojistik Koyii 2.500.000 metrekare genisleme alanina sahip olmakla beraber
toplam alan1 2.000.000 metrekaredir. Belogna lojistik kdyiinde intermodal terminali,
konteyner terminali, kamusal antrepolar ve demiryolu ile kesisen antrepolar
bulunmaktadir. Glimriik hizmetleri de verilmektedir. Avrupa’daki belli basli lojistik
uistlerle baglanti saglayan Belogna lojistik kdyiine glinde 15 tren giris ve c¢ikisi
olmaktadir. Ayrica 330.000 metrekarelik terminal alan1 bulunmaktadir (Erdil, 2010: 67).
.Quadrante Europe Lojistik Koyt 4.200.000 metrekarelik genigleme alani olmak iizere
toplamda 2.5000.000 metrekarelik alan f{izerine kurulmustur. Verona (Quadrante
Europe) lojistik kéyiinde antrepo, kamusal antrepo, demiryolu ve karayolu ile kesisen
antrepolar, soguk hava depolart bulunmaktadir. Ayrica alanda giimriik bolge ofisleri de
bulunmaktadir. Verona lojistik kdyiinde 110 uluslararas: sevkiyat firmas1 bulunmakla
beraber toplam 10.000 kisi istihdam edilmektedir. Verona lojistik koyi ile yilda kara
yolu tzerinden 20 milyon ton, demiryolu Uzerinden ise 6 milyon tondan fazla Uriin
tasinmaktadir. Gelecekte lojistik koyln deniz ve nehir kanal sistemi ile Milan-Cremona-
Mantua-Legnago’ya baglanmasi planlanmaktadir (

http://www.quadranteeuropa.it/en/interporto_en.php). Bir diger lojistik kdy ise

2.541.000 metrekare UGzerine kurulu olan Parma Lojistik Koyudir. Parma lojistik
kdylinden 2006’da 1.6 milyon ton yuk demiryolu ile tasimmistir. Bu rakam son
zamanlarda toplamda 5 milyon tona ¢ikmistir. Parma lojistik kdytinde toplam 80 lojistik

firmasi faaliyet gostermektedir (http://www.cepimspa.it/en/services/default.aspx- ).

Ispanya sahip oldugu konum itibariyle Avrupa’nin lojistik anahtar1 gérevindedir.
Ispanya’nin karayolu ag1 cok iyi bir sekilde organize edilmistir. ispanya’nin lojistik
koylerinden en gelismis olan1 Barselona Lojistik Koyd’dur. Akdeniz’in en biylk
konteyner ellegleme liman1 Barselona limamdir. Ispanya’ daki bir diger lojistik kdy ise
Plaza Lojistik Koyiidiir. Plaza Lojistik Koyiiniin toplam alan1 12.826.898 metrekaredir.
Plaza lojistik kdyiinde demiryolu ile biitiinlesik 106.772 metrekare aktarma alani
bulunmaktadir. Ayrica intermodal havaalani- lojistik bolgesi 131.803 metrekare ve
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intermodal demiryolu-lojistik bolgesi 665.753 metrekare’dir. Ispanya’daki az once
sOylenilen lojistik kdylerden bagka Zal-Zone, Franca, Cimalsa, C.T. Zaragoza Lojistik
Kdoyleri de bulunmaktadir. Bunlar tlkenin diger dnemli lojistik kdyleridir. Barselona ve
Bremen lojistik kOyleri liman kentinin yaninda bulunmaktadir. Diger ikisi i¢ kesimlerde
bulunan lojistik kdylerdendir. I¢ kesimlerde yer alanlar ise Rungis ve Toulouse lojistik
koyleridir. Ispanya’daki lojistik kdylerin timii sehrin merkezlerine 10 mil uzakliktadr.
Lojistik koylerin i¢ suyolu baglantilar1 bulunmamaktadir. Ancak ulagim aglan
bakimindan mitkemmel olup erisilebilirlikleri ¢ok yiiksektir. Lojistik kdyler ana hatlarin

kesisim noktalarinda bulunmaktadirlar.

Kiresel boyuttaki lojistik koylerde verilen hizmetlerin hepsi yiiksek degerli ve
katma degerlidir. Barselona’daki lojistik koylerde 19 binada 55 isletmeye hizmet
verilmektedir. Rungis Lojistik Koyu’nde ise 83 isletmeye hizmet verilmektedir. Ayrica
Almanya’da posta servisi de mevcuttur. Destekleyici hizmetler agisindan lojistik
kodylerde; posta hizmeti, givenlik hizmetleri, telekomunikasyon baglantisi, restoranlar,
bakim alanlari, egitime amagl kullanilan yerler bulunmaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008:
1470).

Bremen Lojistik Koyinde, hizmeti saglayanlar ile tasiyicilar1 aralarindaki
igbirligini  gontllii olarak gerceklestirmeleri konusunda harekete gegmeleri igin
desteklenmektedir. Bu sayede Bremen lojistik kdy sahasinda kamyon yolculuklarinin
sayis1 azalacak ve bos konteynir hareketleri azaltilacaktir. Ayrica Bremen lojistik koyii

atik malzemenin geri doniisiime kazandirilmasi konusunda destek olmaktadir.

Barselona Lojistik Koyl ise isletmelere islemler sirasinda olusabilecek
beklenmedik sorunlar igin saglik sigortasi hizmeti sunmaktadir. Ayrica Barselona
lojistik kdyu; lojistik kdyden Ucretsiz transit otobis servisleri hizmeti vermektedir. Bu
hizmeti sunabilmek icin hafif rayli sistem baglantilar1 kurularak bu sistemin tizerinde

transit gegisler saglanabilecektir.

Rungis Lojistik Koyii ise kiracilarin gerektiginde depolama alanlarimi leasing
etmelerine imkan vermektedir. Ayrica Toulouse Lojistik Koyt icerisinde iki tane park
yapilmasi diisiiniilmektedir (Aydm.ve,Ogiit, 2008: 1480).
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Avrupa’daki lojistik  koyler ABD’deki lojistik koylerinden farklilik
gostermektedir. Yani Avrupa’daki lojistik kdyle daha estetiktir. Diger bir farklilik ise
Avrupa’daki lojistik kdyler kamyon trafigini sehir i¢inde olmasini engelleyecek sekilde
dizayn edilmistir. Bu sayede Avrupa kamyon trafigini sehirden uzaklastirarak hem
trafigi rahatlatmis hem de kamyonlarin yarattig1 ¢evre kirliliginin 6niine ge¢mistir. Bu
da Avrupa’nin en biiyiik kazanimlarindandir. Avrupa kurulmus olan lojistik koyler;
lojistik hizmet dagmikliginin giderilmesini saglamistir. Bu merkezler ana ulasim
aglarina yakindir ve intermodal tagima yapmaya imkan sunmustur. Ayrica Avrupa’daki
lojistik merkezler eski sanayi alanlarinin tekrardan kullanimini saglamistir. Boylece
lojistik hizmetlerin daha diizenli daha hizli olmasini saglayacak bir lojistik hizmet ag1
olusturulmustur (Elgun, 2011: 46). Avrupa’daki lojistik kdylerde icerisinde ana
faaliyetlerin yapildig1 binalar disinda destek faaliyetlerin yapildig1 binalar da mevcuttur.
Ayrica lojistik kOylerde; ana faaliyeti olan tasimacilik faaliyetinin yaninda lokanta ve
kafeteryalar, dinlenme alanlari, oteller ve bahgeler de bulunabilmektedir. Yani Lojistik
koyiin gelismesine imkan sunan yan hizmet sanayi binalar1 da Avrupa’daki lojistik

kdylerde bulunmaktadir.

Avrupa’daki lojistik koylerde olan ve lojistik koyu lojistik kdy yapan
fonksiyonel ve fiziksel 6zellikler sdyledir (Aydin ve Ogiit, 2008: 1478).

1. Buyukluk: Yiizol¢iimii en az 100 hektar olmali

2. Konum: Sehrin yakininda veya igerisinde olmali fakat yerlesim bolgelerine

uzak olmasi1 gerekmektedir.

3. Erisebilirlik: Siklikla demiryolu baglantilarina sahip olmasina karsin
Karayolu ulagimi miikemmel olmalidir. Ayrica lojistik merkezlere girisler kontrolli

yapilmalidir.

4. Yakmhk: Limanlara, i¢ suyollarina ve/veya havaalanlarina ve tasima

tesislerine yakin ya da dogrudan erisimi kolay olmalidir.

5. Tasarmm: lojistik kdyler tasarim olarak planli imar, konforlu ve manzarali

(sehir estetigine katki) olmasini ifade eder.

6. Ofisler: lojistik kdylerde modern ofis ve binalar (depolar) olmalidir.
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7. Bilisim alt yapisi: Gelismis bilgi teknolojisiyle ilerlemis iletisim altyapisina
sahip olmalidir.

3.2. TURKIYE’DE LOJISTIK KOYLER

Tirkiye, Asya ile Avrupa’y: birbirine baglayan diinya ekonomisinin ortasinda
yer alan konumu ile bir¢cok imkana sahiptir. Konumunun etkisi ile gerek Glkemizdeki
gerek Asya’daki gerekse Avrupa’daki lojistik hareketliliginden etkilenerek lojistik
sektoru olarak buyuk bir potansiyele sahiptir. Gelismis iilkelerin GSMH nin %12-15’ini
lojistik sektorii  olusturdugu goriilmektedir. Tarkiye’de ise bu oran %7-8’
dolaylarindadir. Bu oranlara bakarak bile lilkemizde lojistik sektorii i¢in yapilacak
bircok seyin oldugunu sdyleyebiliriz. Cumbhuriyetin ilk yillarinda lkemizde
benimsenmis olan kendi kendine yeten bir ekonominin yaratilmasi diislincesi
dogrultusunda ve 1s18inda politikalar gelistirilip uygulanmistir. Bu diisiincelere paralel
olarak iilkemizin temel ulasim sistemi olan demiryollart milli ekonominin
yaratilmasinda aracilik etmistir. Sanayilerin kurulus yer seciminde yonlendirici bir
etken olup sanayinin yurt genelinde yayilmasina etken olmustur. Boylece modern bir

Tiirkiye nin yaratilmasi ¢alismalart hiz kazanmistir. (http://www.kalkinma.gov.tr). Bu

sebeple, yiik tasimaciligiyla ilgili biitlin hizmetlerin eksiksiz yerine getirildigi ve
miisteri beklenti ve ihtiyaclarinin en iyi sekilde yerine getirildigi ylik merkezlerinin
belirli noktalarda kurulmas: fikri giindeme gelmistir. Ulkemizde tasimalarin ve tasima
kalitesinin artmasi ile miisteri memnuniyetlerinin saglanabilmesi i¢in lojistik kdylerin
kurulmasi kaginilmaz olmustur. Ulkemizde lojistik kdy kavrami 2000°1i yillarda ilk kez
konusulmaya baglanmistir. 2006’da TCDD o6nciiliigiinde uygulamaya yonelik galismalar
baslamistir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 49-71).

MUSIAD Lojistik Sektér Kurulu Baskani Emin Taha, uluslararasi ticaretin
artmasina paralel olarak lojistik sektor 6nemi giin gectikce arttigin1 sdyleyerek "2023
hedeflerine ulagmanin yolu lojistik altyapis1 giiglli TUrkiye'den gecmektedir" demistir.
Ayrica Taha, yol yapim projelerinin hizlandirilmasiyla tasimacilik sektoriiniin
giiclenecegi vurgusunu da yapmistir. Taha, Cin'den baglayarak Avrupa'ya ulastirilmasi
hedeflenen yeni Ipek Yolu tren projesinde aktif olarak transit iilke olunmas1 gerektigini
de soyledi. Lojistik kdy projelerinin hizli bir bigimde tamamlanarak bu merkezlerin

kara, deniz ve hava yolu baglantilar1 olan merkezler haline gelmesi gerektigini

73


http://www.kalkinma.gov.tr/

sOylemistir. (http://www.sabah.com.tr/ekonomi/2015/05/19/lojistik-koy-projesi

hizlanmali). Sekil 3.2 TCDD’nin lojistik kdy projelerini gostermektedir.

Sekil 3.2. Turkiye'de Lojistik Koy Projeleri
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Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr

Tiurkiye’de yapilacak olan lojistik kdylerin hangi illere kurulacag
belirleneceginde merkezlerin mevcut yiuk durumu ve yiik potansiyelleri irdelenmis ve
gelecek 10 yil i¢in yiik tahmininde bulunulmustur. Fizibilite etutleri sonucunda uygun
bulunan ve ekonomik analizleri tlke ekonomisinde meydana gelecek katma degerler
bakimindan yapilabilirligi yiiksek olan illere lojistik koy yapilmasi kararlagtirilmistir.
Aragtirma sonucunda kurulmaya karar verilen lojistik koylerin saha ve tesis ihtiyaglari

belirlenerek fizibilite etiitleri yapildi.
TCDD’nin lojistik merkez yer seciminde dikkat ettigi hususlar:

e Teknik agidan gelisme olanagi olan arazi ve altyapisi

e Merkezin cografi konumu, dogal yapisi ve arazinin kullanim 6zelligi

e Demiryollarina yakin olmasi, karayolu, deniz ve havayollarina
baglantisinin olmasi

e Farkli tasima tiirlerinin birlikte kullanilmasimmin saglanabilmesi ve
intermodal tasima olanaginin olmasi
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e Bolgede bulunan OSB’lere yakin olmasi
e Bolgede mevcut endiistriyel faaliyetlerin gesitli olmasi
e Kentlesmeyle ve planlamayla ilgili kararlar, bolge sanayi gelisme plani

e Merkezin kurulacagi ¢cevrenin ekonomisi ve ekonomik gelisimi

Lojistik hizmetlerinde etkili, verimli, daha hizli ve mantikli yatirimlar
yapabilmek icin bir isletmeci mantigi ile hareket edilmesi; miisteri memnuniyetini
maksimize edecek, yuk potansiyeli yiksek, bilumum yollarla baglantilar1 olan yerler
secilmeli ve gerekirse fazla maliyetten kaginilmamasi gerekmektedir. Gulnimizde
lojistik faaliyetlerin karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu ile ¢ok yonlu bir
bigimde yapilmasi hedeflenmektedir. Bu nedenle kurulmasi planlanan lojistik koylerin,
lojistik koyleri kullanacak olan firmalarin ve misterilerin taleplerine hizla cevap
verebilmesi noktasinda en uygun sehir ve alanlara kurulmasi hayati 6nem tasimaktadir.
Gunumiizde denizasir iilkeler haricinde en diisiik maliyetli tasima sisteminin demiryolu
olmast nedeniyle demiryolu tagimaciligi odakli lojistik kdy projelerinin hayata
gecirilmesi istenilmektedir. Boylece isletmeler tasima maliyetlerini azaltarak daha fazla

kar elde ederek blyume imkani saglayabileceklerdir.

Lojistik Merkezlerde bulunan bina ve tesisler

e (Cesitli biiytikliiklerdeki depo ve antrepo,

e Karayolu ve demiryolu baglantisi

e Konteyner yiikleme bosaltma alanlar1 ve stok alanlari,

e Gumruklu sahalar,

e Tehlikeli ve 6zel esya ylikleme bosaltma alanlari ile stok alan,

e Dokme yukleri bosaltabilecek alanlar,

e Bakim onarim ve yikama tesisleri ile akaryakit istasyonu,

e Sosyal ve idari tesis alanlari,

e Miisteri ofisleri, personel ofis ve sosyal tesisleri, otopark, tir parki,
yonetim merkezleri vb.

e Genel hizmetlerin verilebilecegi tesisler,

e Banka, restoran, otel, bife, iletisim ve gonderi merkezleri...

e Tren teskil kabul ve sevk yollar1
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Siralanan bu faaliyetleri ana ve destek faaliyetler olarak ayirmak miimkiindur.
Tablo 3.1'de bu faaliyetlerin ana ve destek faaliyetler olarak ayrilmis hali

gorulmektedir.

Tablo 3.1. Lojistik Kdydeki Ana ve Destek Faaliyetler

Ana Faaliyetler Destek Faaliyetler
Miisteri Hizmetleri Depo / Dagitim Merkezi Yer Secimi ve
Yerlesimi
Tasima ve Trafik Yonetimi Dokiimantasyon Akist
Envanter Yonetimi Uriin / Envanter Akis1
Depo / Depolama Ydnetimi Uretim Planlama
Ellecleme Satin Alma
Talep Yonetimi Yedek Parga ve Satis Sonrast Destek
Siparis Yonetimi Feedback, Tersine Lojistik
Koruyucu Ambalajlama Sigortalama, Glimrikleme

Kaynakga: Aydi ve Ogiit, “Avrupa ve Tirkiye’de Lojistik Koyleri”

Tiirkiye’de 20 adet modern lojistik merkez asama asama hizmete girmektedir.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi onciiliigiinde olmak (izere TCDD 19
tane lojistik merkez calismasi yapmaktadir. 1 tanesi de Altyapr Yatirimlart Genel

Miidiirligii (AYGM) tarafindan yapilmaktadir.
3.2.1. Hizmete A¢ilan Lojistik Merkezler

e Samsun (Gelemen),

o Istanbul (Halkali),

o Eskisehir (Hasanbey),
e Denizli (Kaklik),

o Kocaeli (Kosekoy),

o Balikesir (Gokkoy),

e Usak

3.2.2. insaas1 Devam Eden Lojistik Merkezler

o Bilecik (Bozlyuk),
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e Mardin,

e Erzurum (Palanddken),

o Kahramanmaras (Tiirkoglu) ve
e Mersin (Yenice)

e Izmir (Kemalpasa) ( AYGM tarafinda yapilan)
3.2.3. Proje ve Kamulastirma islemleri Devam Eden Lojistik Merkezler

e Kayseri (Bogazkoprii)
e Konya (Kayacik)

e Sivas
e Kars
e Habur

e Bitlis (Tatvan)
e Istanbul (Yesilbayir)

Lojistik sektorinin ana omurgasint lojistik merkezler olusturmaktadir.
TCDD’nin yatirnm programlarina gore Lojistik Merkezlerin toplam proje tutar1 514.9
milyon liradir. 2006 yilinda yapim ¢alismalarina baglanmistir ve bu zamana kadar 111.4
milyon liralik harcama yapildig: belirtiliyor. Lojistik Merkezler, kuruldugu bélgenin
sosyal, ekonomik ve kiiltiirel gelisimine ciddi katkilarda bulunmustur ayni zamanda
kuruldugu bolgedeki trafik sorununu da gidermistir. Lojistik Merkezler hizmete
girdiginde Turkiye’deki lojistik sektoriine yillik yaklasik olarak 40 milyar dolarlik
katkida bulunacagi diisiiniilmektedir. Lojistik merkezler hizmete girdiginde lojistik
sektorliinde yapilan tasimaya ilave olarak 27 milyon ton daha ilave tasima hizmeti
verecektir. Ayrica 9 milyon metrekare konteyner stok ve ellegleme sahasi

olusturulacaktir.( http://www.tcdd.gov.tr) Turkiye’deki bitiin bélgelere yayilan lojistik

merkezler 10.000 kisiye de is imkan1 sunarak istihdami artiracaktir.

Ulkemizde yapilan lojistik ve lojistik koyler ile ilgili olumlu galismalara ragmen
bu konuda ¢dziilmemis problemler hala vardir. Ulkemizdeki lojistik sektorii heniiz
istenilen diizeyde ve yeterliliginde olmadig: i¢in limanlarimiz istenildigi sekilde aktif
kullanilamamakta ve gelisememektedir. Bu nedenle tlkemizdeki limanlarin lojistik iis
olma hayali heniiz uzaktir. Ulkemizdeki limanlarda yapilan ¢alismalar ile lojistik

koylerin altyapist olusturularak ileride buradaki limanlarin lojistik iis olmasi
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hedeflenmektedir. Istanbul, Izmir ve Mersin limanlarini inceledigimizde limanlarmn her
biri uluslararasi liman olma &zelliklerine sahiptir ancak verilen hizmetlerin kalitelerinin
yetersiz olmasi1 sebebiyle bolgesel hatta yerel Olgekte faaliyetlerde bulunduklar
gorilmektedir. Bu limanlar aracilifiyla yurtigine ve yurtdisina tasima yapildigi
gortilmektedir. Ayn1 zamanda bu limanlar ile bolge ulkelerine de hizmetlerin dar
boyutlarda yapildig1 goriilmektedir. Bu hizmetlerde bazi iiriin gruplar arasinda sikisip

kalmustir.

Turkiye’de yapilan lojistik faaliyetlerinin biiyiikk ¢ogunlugu kara yolu
araciligiyla yapiliyor. Karayollarindaki altyapr eksiklikleri nedeniyle araglar hiz,
giivenlik ve trafik sikigiklig1 gibi sorunlarla karsi karsiya kalmaktadirlar. Demiryollarini
gelistirme projeleri  cumhuriyetle hiz  kazanmis ancak istenilen seviyelere
getirilemeyerek c¢aligmalar ikinci plana atilmistir. Ancak son yillarda demiryollarina
yapilan hamleler ve yatirim ¢alismalar1 lojistik ve lojistik kdy ¢alismalarinin giindeme
gelerek hiz kazanmasina neden olmustur. Lojistik kdy c¢alismalar i¢in de TCDD
onculik ederek plan ve projeler yapilip yatirimlar hiz kazanmaya baslamistir. Lojistik
koylerin demiryollart  Onciiliiglinde baglamasinin nedeni demiryolu tasimasinin
maliyetinin ucuz olmasi ve lojistik kdylerin ¢evreci 6zelliginin olmas1 6zelligiyle daha

cok tercih edilecek olmasidir.

Ulkemizde kara yollar1 ve demiryollarinda ¢esitli problemler vardir. Buna
ragmen son zamanlarda demiryolu ve karayollarini kapsayan bati-dogu ve kuzey-guney
baglantili yol ¢alismasinin lojistik sektoriiniin gelecegi i¢in ¢ok etkili bir yatirim olacagi

sOylenebilir.

Su anda iilkemizde tasimacilik ve lojistik karayollar1 tizerinde konumlanmaistir.
Demir yollar1 ise gelistirme ¢alismalar1 devam etmektedir. Son zamanlarda ulasimda
havayolu ¢ok tercih edilmeye baslansa da deniz yolu ve hava yolu ile yapilan kargo
tasimaciligl zayif durumdadir. Turkiye’nin mevcut durumlar degerlendirilip lojistigin
gelecegi hakkinda yorum yapmak gerekirse; yapim ve diizenleme asamalar1 devam eden
lojistik koyler ve bunlarin entegrasyonunu saglayarak gelisen ulasim hatlari, lojistik
sektoriiniin hizla gelismesini saglayacaktir. Ticaret hacminin artmasiyla birlikte yeni
lojistik koylerin ve lojistik istlerin kurulmasi gerekecektir. Lojistik merkezlerin
planlamalarinin en 1iyi sekilde yapilarak en uygun arazi se¢imi ile uygun sekilde

konumlandirilip, dizayn edilmeleri lojistigin gelecegi i¢in hayati 6nem tasir.
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3.2.4. Mersin ( Yenice) Lojistik Koyu

1999-2002 yillarinda Adana’da kurulmasi planlanmis fakat sonradan Tarsus’un
Yenice Beldesi’ne yapilmasina karar verilmistir. 640 dekar alan (zerine kurulmaya
baslanan lojistik koy calismalari devam etmektedir. Mersin Lojistik kdyunun faaliyete
gecmesiyle kent merkezindeki trafik rahatlayacak ve tasimacilik hizlanacaktir.

Lojistik kdy ¢alismalarinin tamamlanmasinin ardindan, yol, lokomotif ve vagon
bakim atdlyeleri Yenice’ye tasinacaktir. DDY ise Adana'da yalnizca yolcu tagima
hizmetleri verilecektir. Proje dahilinde 27 km ray kullanilacak ve 13.500 metrelik yeni
demiryolu hatti olusturulacaktir. Yenice Lojistik Merkezi; 8 tane yola sahip olan
konteynir stok sahasi, miisteri stok alani, 550 metrelik rampa, 2 otomatik bosaltma
alani, giimriik esya ambari, 1 tehlikeli madde bosaltma alani, 1 doner koprii, 13 yola
sahip olan vagon ve lokomotif bakim at6lyeleri ve depolar1 ve 5 yollu, depo, 4 manevra
yolu, yol ve tesisler, otopark, 1 kantar, bakim sefligi binalari, iltisak hatt1 (6zel tren
yolu hatti) baglantilar1 olacaktir. Bunun yaninda 7 tane olan istasyon yolu 11’e
cikartilacaktir. (http://www.tarsusonline.com/politika/mehmet-yildiz-dan-yenice-
lojistik-koy-aciklamasi-h149298.html)

Sekil 3.3. Yenice Lojistik Koy

Kaynak:https://www.google.com.tr/?gfe_rd=cr&ei=AJZiV7q3DtGz8weW
bKgBA&gws_rd=ssl#g=mersin+yenice+lojistik+k%C3%B6y%C3%BC+g%C3%B6rseller

Yollar arasindaki baglantiy1 saglayabilmek icin 86 tane yeni makas atilmalidir.
Yol yapim galismasi kapsaminda 430.000 metrekip dolgu yapilacak, 40.000 metrekdip
zemin temeli (zerine 36.000 metrekip alt balast ve 21.000 metrekip balast
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uygulanacaktir. Tasimalar Adana Lojistik Midirliginden ¢ikist  baglanarak
yapilmaktadir. Karayolu aracinin sehrin merkezine girisi ve ¢ikisinda sinirlamalar
yapilmasi sebebiyle, Tarsus-Adana arasinda bulunan isletmelerden yogunlukla yapilan
ABS ve Atermit fabrikalarinin Yenice c¢ikishh olmak {izere dogu yoOniinde yapilan
tasimalarin artacagl sOylenmektedir. Bu nedenle Adana’nin dogusunda bulunan biitiin
isletmelerle Mersin-Tarsus arasinda bulunan isletmelerden Cukurova merkezli olmak
tizere yapilan gesitli kombine tasimalarin yapilmasi icin yenice lojistik merkezine
ihtiya¢ vardir. Ayrica yurtigine ve yurtdigina yapilacak tagimalarda firmalarin Mersin
Limanina baglantili olacak sekilde yapilmasi Yenice Lojistik Merkezinin dneminin

artmasina neden olacaktir (Elgun, 2011: 49).

Lojistik kdyun Arikli — Yenice arasinda olusturulmasi planlanmaktadir. Buranin,
Tiirkiye’nin ve Ortadogu’nun en biiyiik Lojistik Merkezi olacagi diislincesi buranin
Oonem kazanmasina neden olmaktadir. Adana ve Mersin dahil olmak tzere tim indirme-
bindirme, teghizat, makine, onarim ve bakim c¢alismalar1 bu merkezde yapilacaktir.
Yenice lojistik kdylniin Tarsus’un ve Tiirkiye’nin tanittimina katkisi biiyiik olacaktir.
Merkez, kamulastirma g¢aligmalarinin bitmesinden sonra hizmet vermeye baslayacaktir.
Lojistik merkezin kurulmasindan sonra Yenice bolgedeki en blylk makas aktarma

noktasi haline gelecektir ve 2 bin kisiye istihdam saglanacaktir.

Yenice Lojistik kdytinde tasinacak Uriinler; konteynir, tarim aletleri, arag, demir,
makine yedek parcasi, seramik, gida maddeleri, boru, gelik, pamuk, ¢imento, askeri yUk,
kimyasal madde ve ambalaj malzemelerinin tasinmasi yapilacaktir. Lojistik koyin
tamamlanmasiyla birlikte bolgedeki yiikk tasima oram1 da iki kat artacaktir.(
http://www.tarsus.gov.tr/default Bl.aspx?content=1038) ayrica yillik yik tasima

miktart 418 bin ton olan bolgede lojistik kdy ¢aligmalar1 tamamlandiginda 896 bin tona

cikmas1 6ngoriilmektedir.

3.2.5. Samsun ( Gelemen ) Lojistik Koy

Turkiye’deki lojistik kdylerin ilki Gelemen de (Samsun) yapilmstir. Merkezin 1.
Etap calismalar1 06.07.2007°de bitirilerek faaliyete baslamistir. Gelemen lojistik koyd,
demiryolu, denizyolu ve karayolu ulasim aglarina sahiptir. Ayn1 zamanda Samsun
onemli kavsak noktalarindan biridir bu yoniiyle ulusal ve uluslararasi intermodal

tasimalarin  yapilmasinda ciddi bir gorev istlenmektedir. Merkez 256 dénim
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genigligindedir. Lojistik koylnln genisleme g¢alismalarinin deniz dolgusuyla olmasi
diistiniilmektedir. Samsun lojistik koyinde bulunan tesislerin yapimmi Samsun
Biiyiiksehir Belediyesi Ustlenmektedir. TCDD bu hizmeti yapmasi karsiliginda

belediyeye liman tarafinda bulunan tesisleri vermistir.

Lojistik merkezine 25 metre yiiksekliginde ve 500 metre genisliginde konteyner
alan1 insa edilmesi planlanmaktadir. Lojistik merkezin hemen hemen 80 dénumlik
kismu idari tesisler icin kullaniliyor. Merkezin is yogunlugu sebebiyle 1000 donimlik
alana daha gereksinimi vardir. Merkezdeki yiikleme rampalarinda bulunan ve o6zel
sektor tarafindan isletilen portal ving 2500 ton tasima kapasitesine sahiptir. Ayrica
merkezde 11 vagon ve 2500 ton kapasiteli otomatik bosaltma yeri bulunmaktadir.

(http://www.samsun.gov.tr). Merkezde heniiz liretime gegmemis olan 2 fabrika ve aktif

olarak calisan 3 {iiretim tesisi bulunmaktadir. Ayrica merkezde ofis binalar1 ve 5.000

metrekarelik antrepo da vardir (Yapici 8-14).

Sekil 3.4. Samsun (Gelemen) Lojistik Koy

Kaynak:https://www.google.com.tr/search?g=samsun+gelemen+lojistik+k%C3%B6y%C3%BC
&biw=1366&bih=653&thm=isch&tho=u&source=univ&sa=X&sqi=2&ved=0CCOQsARJFQoTCIiGjOG
ilccCFcgYLAodh-cMug&dpr=1

Yilda 500.000 ton olan tasima kapasitesi Gelemen Lojistik Koy projesinin
tamamlanmasiin ardindan 1.100.000 tona ¢ikmasi disiiniilmektedir. Merkezden rulo

sa¢, demir, hurda, ¢imento, bakir, klinker, konteynir, giibre, komiir, gida maddeleri,
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bugday, kereste ve un gibi maddelerin tasinmasi yapilacaktir. Samsun Turkiye’de
bulunan Onemli liman kentlerinden biridir. Karadeniz’in dogal yapis1 itibariyle
limanlarinin olmamas1 bu boélge icinde 6nemli liman olma o6zelligini siirdiirr.
Karadeniz’de kiyilar1 ve i¢ kesimleri birbirine baglayan yalnizca iki demiryolu hatti
mevcuttur. Bu hatlardan bir tanesinin samsun son istasyonudur. Samsun sehir
merkeziyle Bafra ve Carsamba ilgelerinin sanayi tretimi yogunluktadir. Sanayinin
gelismis olmasi ve limani ile 6nemli bir merkez haline gelen Samsun bu 6zellikleri ile
hem ulusal hem de uluslararasi ticaret ve ulasim merkezi olmasina neden olmustur. Bu
sebepler goz Oniinde bulunduruldugunda Samsun’a yiiksek kapasiteye sahip lojistik

koyiin olusturulmasi ¢ok dogru bir tercihtir (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 49-71).

Gelemen ile Tiirkiye’nin batis1 arasindaki demiryolu baglantilarinin kétii olmasi
ve Rusya demiryolu hattindaki aks degisikligi sebebiyle yiikler limana kadar tirlarla
getirilmektedir bu da lojistik merkezin ve demiryolunun katkisini azaltmaktadir.(
http://tr.railturkey.org/2013/12/05/2023-hedefleri-lojistik-merkezler/)

3.2.6. Eskisehir ( Hasanbey ) Lojistik Koyii

Eskisehir hizli sehirsel gelisiminin yasandigi illerden biridir. Ayrica Ankara-
Eskigehir arasi yapilan hizli tren tagimaciliginin baslamasinin etkisiyle yik garinin
sehrin disina taginmast zorunlu hale gelmistir. Bu nedenlerden dolay1r Eskisehir’de
lojistik koy kurulmasi i¢in en uygun yer Hasanbey mevkiidir. 2010 yilinda lojistik
merkezin yapimina baslanmistir. Hasanbey lojistik merkezinin proje tutar1 100 milyon
TL dir. Toplam 541 bin m2 alan (zerine kurulu merkezde, 365 bin m2 beton saha ve 10
bin m2 kapali alan bulunuyor. Lojistik merkezde 13 bin metre balastli hat (park ve
manevra hatlar1)) ve 6500 metre betonlu hat (ylikleme/bosaltma hatlar1) bulunuyor.
Lojistik merkezin yililk  yiikk ellegleme kapasitesi 1,4 milyon tondur.(
http://tr.railturkey.org/2014/03/25/hasanbey-lojistik-merkezi/)
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Sekil 3.5. Eskisehir (Hasanbey) Lojistik Koyii

Kaynak:http://www.dunya.com/guncel/iki-yilda-7-lojistik-koy-faaliyete-basladi-6sinda-ise-acilis-yakin-
275815h.htm

Hasanbey Lojistik Merkezi’nin Eskisehir Organize Sanayi Bolgesi’ne de
demiryolu baglantisinin saglanmasi planlaniyor. isletmelerdeki depolama hizmetlerinin
merkeze tasinmasi hedeflenmektedir. Ayrica sanayi bolgesindeki igletmelere dogrudan
demiryolu baglantis1 saglanmasi durumunda, giineyde Mersin, batida izmir ve Derince
limanlarinin daha etkin olarak kullanilmasi saglanabilir. Projenin yasama ge¢mesiyle
halen yillik 215 bin ton olan ihracatin 600 bin tona yikselmesi beklenmektedir.
(https://tr.railturkey.org/2013/12/05/2023-hedefleri-lojistik-merkezler/ )

3.2.7. Balikesir ( Gokkoy ) Lojistik Koyii

2007 yilinda Balikesir Belediyesi ile TCDD arasinda yapilan anlasma ile
Balikesir Organize sanayi bolgesinin karsisina 200 donimluk bir alana kurulmasi
diistiniilmektedir. Lojistik kdyde mevcut olan ulasim se¢eneklerinin yaninda, Tekirdag-
Bandirma Trenleri Projesi (trenlerin feribotla deniz iizerinde bir yerden baska yere
tasinmasi) ve Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi ile biitiinlesecektir. Bu sayede
Lojistik merkezden yiiklemesi yapilan maddeler, Avrupa ve Orta Asya’ya direk ulasim
imkan1 saglayacaktir. Balikesir lojistik koyi ile; otomobil, sunta, konteyner, askeri
yukler, mermer, sentetik malzemeler, kdmur, demir-gelik ve gida maddeleri olarak sut,
eti, icecek maddeleri, kuru gidalar, Balikesir lojistik kdyiinden ylklenerek yurticine ve

yurtdisina taginmasi saglanacaktir.
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Sekil 3.6. Balikesir (Gokkoy) Lojistik Koyii

Kaynak: https://tr.railturkey.org/2015/03/16/balikesir-gokkoy-lojistik-merkezi/

Gokkoy Lojistik Koyii ile Balikesir Tren Gart ile lojistik merkezi arasindaki
ulagimda aksamalarin olmamasi1 gerekgesiyle buradaki demir yolu hatti ¢ift yonli
olmustur. Bolgede maden sanayisi de bulunmaktadir bu nedenle maden tagimaciliginin
sehir merkezinde yarattign kirlilik sebebiyle sehir merkezinden ge¢mesine izin
verilmemistir. Merkezin agilmasi ile maden tagimaciliginda yasanan sorun kaldirilarak

ayni gardan yolcu tasinmasina devam edilmesi diisiiniilmektedir.

Lojistik koyde 8 bin metrekare hizmet binasi, 60 bin metrekare beton saha
bulunuyor. Demiryolu lojistik faaliyetlerinin Balikesir Gar’indan Gokkdy Lojistik
Merkezi’'ne tasinmasiyla, yilda 1 milyon ton ek tasima kapasitesi kazandirildigi

bilinmektedir.

TOBB’un onciiliik ettigi ve Ulastirma Bakanligi’nin desteklemis oldugu Buyik
Anadolu Lojistik Organizasyonlar (BALO) projesi bolgedeki ulasim sistemleri
bakimindan ¢ok Onemli olan projelerden birisidir. Bu proje ile Kayseri-Ankara
yoniindeki demiryollari ile adana yoniinden gelen demiryollar1 Kiitahya’da birleserek bu
birlesim yolunun ise Izmir ve Manisa yoniinden gelen demiryolunun Balikesir’de
birlesmesi amaclanmistir. Bu sayede ihracati hizlandirilacak ve lojistik maliyet
distirlilecektir. Proje gerceklestirildiginde Avrupa’ya giden mallarin ulasma slresini ve
maliyetini yariya diisiirerek Istanbul’un yiikiinii hafifletecegi diisiiniilmektedir.

(http://www.balikesir.com.tr/tr/makale/balikesir-tcdd-gokkoy-lojistik-koyu )
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Konteynerler araciligi ile yurt icinde bulunan toplama merkezlerinde yiiklenen
mallar trenlerle Anadlu ve Avrupa yakalarindaki toplama merkezinde bir araya
getirilecektir. Daha sonra tiriinler gidecek olduklart yerlere gore ayristirililmasi yapilir
yapilmaz Avrupa’daki merkezlere gonderilecektir. Anadolunun yik toplama vyeri
bandirma olacaktir. Merkezde toplanmis olan yiiklerin Bandirma Limanindan denizyolu
ile Tekirdag’a ulastiritlip buradan da Avrupa’ya ulastirilmasi saglanacaktir. Preje
gerceklestirildiginde oncelikli Bandirma olmak iizere Balikesir’in de stratejik 6nemi

artacaktir.
3.2.8. Kayseri ( Bogazkoprii ) Lojistik Koyt

Kayseri lojistik  kdyunin 1.511 bin  metrekarelik alana kurulumu
planlanmaktadir. Merkezin 111 bin metrekarelik boliimiiniin ~ gogunlugunun
kamulastirilmas1 tamamlanmistir. Diger bolimlerle ilgili kamulastirma islemleri
strdurilmektedir. Alt yapilar ig¢in ve binalar i¢in yapilan projeler hazirdir. Ayrica yol
yapimi ve altyapi ¢alismalari igin ihale olusturulmustur. Merkezin isleme gegmesi ile
yiik taginma miktart yillik 717.000 tondan 1.782.000 tona ulasacaktir. Kayseri lojistik
kdyiinden boru, yem, demir, sac levha, seramik, komir, konteyner, ¢inko, mobilya,

kablo, pamuk, oto lastigi ve askeri malzemelerin tasinmasi yapilacaktir.

Sekil 3.7. Kayseri (Bogazkoprii) Lojistik Koyt

Kaynak: http://emlakkulisi.com/bogazkopru-lojistik-koyunde-acilis-2015e-kaldi/324909
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Lojistik merkezi kiglk sanayi sitesi, organize sanayi bolgeleri ve sanayi
sektorlinlin  altyapisi olarak degerlendirilebilir. Kiiciik sanayi sitesi kapsaminda
Kayseri'ye 3500 kadar isyeri yapildi. Kayseri’de 8 tane Kiguk sanayi sitesi faaliyette
bulunmaktadir. Kayseri'de 6 tane organize sanayi bolgesi vardir. 1. Organize Sanayi
Bolgesinden baska Mimar Sinan Organize Sanayi ve Incesu Organize Sanayi bolgesi
2005’de faaliyetine baslamiglardir. Sanayinin altyapisi agisindan Kayseri Serbest
Bolgesi 6nemlidir. Tlrkiye'nin en blylk serbest bolgesi alan1 kayseri serbest sanayi
bolgesidir (Gorgllu, 2012: 51).

3.2.9. Izmit ( Késekdy ) Lojistik Koyt

Kocaeli’nin dogusuda biiyiik sanayi isletmeleri vardir ve bu sanayi isletmeleri
giin gectikce gelisecektir. Sehrin batisinda ise liman hizmetleri gelistigi i¢in buna baglh
isletmelerin yogun oldugu bir ildir. Kocaeli’nin kuzeyi dagliktir, glineyi denizle ve
dagla cevrilidir. Sehir Dogu — Bat1 yoniinde blylimeye mecburdur. Bélgenin en ¢ok
demiryolu ihtiyacinin oldugu bolgeye lojistik merkez kurulmustur. Lojistik Merkez
Uretim yapan tesislere yakindir ayrica arag depolama alanlari ile birlesik durumdadir. D
100 ( E5) karayoluna 500 m TEM otoyoluna 1.500 m uzaklikta bulunmaktadir.

Sekil 3.8. izmit (Kosekoy) Lojistik Koyii

Kaynak: http://femlakkulisi.com/kosekoy-lojistik-koyunde-son-durum-ne/281822

Kocaeli’nin dogusuna yapilacak merkez 3.000 doniim iizerine kurulacaktir.

Kosekoyde kurulan merkez lojistik koy degildir. Lojistik kdyiun 1.000.000 metrekare
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kapal1 alaninin olmasi buranin demiryolu yuk konsolidasyonu merkezi yani intermodal
hizmet merkezi olacaktir. Kurulacak olan yeni bir lojistik kdyde bu oOlcekte bir
demiryolu terminali kurulmasina gerek kalmayacaktir. Bu sebeple Merkezin ivedilikle
bitirilmesi gerekmektedir. Clinkili Kocaeli’de yasanan trafik sikisiklig1 sebebiyle birkag
y1l igerisinde karayolu ana arterlerinin tikanacagi bu sebeple de karayolundaki yiiklerin
demiryoluna kaydirilmas: gerekecektir. Ford- Otosan gibi demiryollarint sik sik
kullanan otomobil fabrikalarina demir yolu baglantisi saglanarak firmanin yonetim

islemleri merkezlerden yapilmali.( http://www.lojistikdunyasi.com/tcdd-intermodal-

terminalleri-kosekoy.html)

Kosekdy'de Lojistik yatirimlarinin artmasi, ildeki trafik sorununu daha da
artiracaktir. Yiikk naklinde limanlarin 6nemi azalirken, demiryolundan ithalat ve
ihracatin her gegen yil biraz daha artacaktir. Merkezin faaliyete baslamasiyla 600 bin
ton olan yillik tasima miktar1 1,5 milyon tonu agsmasi beklenmektedir. Ksekdy lojistik
merkezi ile; otomobil, sunta, petrol Urlinleri, algitasi, otomotiv yedek pargasi, Klinker,
demir, emaye hammaddesi, konteyner, su, borasit, seliiloz ve celik sac gibi maddelerin

taginmasi yapilacaktir.

3.2.10. Usak Lojistik Koyii

Usak lojistik kdyii usak tren istasyonunda 140 bin metrekare alan iizerinde insa
edilecektir. 2008 yilinda yatinm programina alinmistir. Merkezin faaliyetlerine
baglamasiyla yillik 113 bin ton olan yik tasimasi 246 bin tona g¢ikacagi
diistiniilmektedir. Lojistik merkezden battaniye, plastik hammaddesi, konteyner,
mermer ve mermer tozu, iplik, makine ekipmanlari, seramik, gida maddeleri gibi
tirtinler taginacaktir. Lojistik merkezin insaat isleri tamamlanmistir. Usak lojistik koy
hem demiryolu hem karayolu, hem de havayoluna yakin bir yerde kurulmasi sebebiyle

bolgedeki lojistik faaliyetlerin merkezi haline gelecektir.
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Sekil 3.9. Usak Lojistik Koyt

L,
Kaynak:https://www.google.com.tr/search?q=u%C5%9Fak+lojistik+k%C3%B6y%C3%BC&biw=1366&
bih=653&source=Inms&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwjWxPbA4b3MAhWoCJoKHXTAB_I1Q_AUIC
CgD#imgrc=J19iDmbSCtA0UM%3A

3.2.11. Bilecik ( Bozoyuk ) Lojistik Koy

Boziyiik Bilecik’in ilgesidir. Boziyuk’n sanayisinin gucli olmasi ve merkezi
bir yerde bulunmasi nedeniyle 6nemli lojistik merkezlerden olmasi beklenmektedir.
Bozulyuk lojistik kdylunln organize sanayi bdlgesi ile baglantili olacak bir sekilde
kurulacaktir. Merkezin gemlik limaniyla demir yolu baglantilarinin var olmasi sebebiyle

ti¢c tagimacilik modundan da faydalanir.

Bilecik lojistik merkezi ile; konteyner, izolasyon malzemesi, seramik, insaat
malzemesi, demir celik 0Orinleri ve askeri yiiklerin tasimasi yapilacaktir. Lojistik
merkezin yapimi bittiginde 1,9 milyon ton tasima sektore kazandirilacaktir. 2012 yilinin
ocak ayinda ihalesi yapildi. Kamulastirma ve ingaat ¢alismalarina baglanmigtir. 400 bin
metrekarelik alana sahip olan lojistik merkez Bozdyuk OSB ye hizmet verecektir.
Lojistik merkezinde 10 adet yol 2 adet beton konteyner rampasi 1 adet de yiiksek rampa
yapilmasi diisiiniilmektedir (Gorgiilii, 2012: 59).

3.2.12. Erzurum ( Palanddken ) Lojistik Koyt

Palandoken lojistik koyu Erzurum’un Aziziye ilcesinde bulunan Organize
Sanayi Bolgesinin yaninda bulunan 276 bin metrekarelik yere yaptirilmistir. Merkezin
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kurulma maliyeti toplamda 34 milyon liradir. Caligmalar kapsaminda merkezin %57’lik
kismi tamamlanmistir. 1. Etap c¢alismalarinin bitiminin ardindan ikinci etap
caligmalarina baglanmistir ve bu calismalarda merkezin demiryolu baglantilarinin ve
ingaatlarin yapimi siirdiiriilecektir. Lojistik merkezin kurulmasindaki ana amag
ulagtirmada ara¢ kullanimi, ambar kullanimi, insan giicu organizasyonu, lojistik zinciri
optimizasyonu ile toplam ulastirma ve personel maliyetlerinde azalma saglamaktir.
Ayrica ulastirma operatorlerinin toplam is hacminde artis saglayarak kalite diizeyindeki
artisin saglanmasina imkan saglamaktir. Ayrica Erzurum’un sosyo-ekonomik yapisina
canlilik getirmesi beklenmektedir. Erzurum Palanddken Lojistik Koylinde, projesi ve
hazirliklar1 tamamlanan ikinci etap ihalesinin Nisan ay1 ic¢inde yapildigi belirtildi
(http://www.milliyet.com.tr/erzurum-lojistik-koyde-ikinci-etap-start-erzurum-
yerelhaber-707823/).

Birinci etap ¢alismalart 26 milyon liraya mal olmustur. Bu ¢aligmalar
kapsaminda Trafo Binasi, Su Deposu Binas1 Gozetleme ve Rol Evi Kulesi, Idari ve
Sosyal Tesisler Binasi, Loko Bakim Onarim Atdlyesi, Miisteri Depo ve Miisteri
Konteynir Alan dolgusu, Yiikleme Bosaltma Sahasi, Yiiksek Yiik Yiikleme Rampasi,
Lojistik Miidiirligi Binast Tim tesisin yagmur suyu hattt ve cevre ihate duvari
yapilmistir. Lojistik kdytin, ikinci etabinda yaklasik 10 kilometre demir yolu iist yap1
baglant1 yapilmasi (ray dosenmesi), ek depolama ve manevra alanlariyla miisteri depo

ve konteynir alanlar1 ve karayolu baglantisi i¢in iist ge¢it yapilmasi planlanmaktadir.

Sekil 3.10. Erzurum (Palanddken) Lojistik Koy

Kaynak:https://www.google.com.tr/search?q=erzurum+paland%C3%B6ken+lojistik+k%C3%B6y%C3%
BC&biw=1366&bih=653&source=Inms&thm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwi0zqr04r3MAhUFJpoKHcm
DD-0Q_AUICCgD#imgrc=jGMxHZcqlxIIRM%3A
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Merkezin 2016 yili sonu itibariyle tamamlanmasi hedeflenmektedir. Erzurum
PalandOken Lojistik Koyunun hizmete girmesiyle, bdlgenin 6nemli lojistik
merkezlerinden birisi haline gelmesi beklenmektedir. Ayrica sehirlerin, bdlgelerin ve

tlkelerin ekonomilerine ciddi katma deger kazandirmasi beklenmektedir.

Erzurum OSB yaninda bulunan Palanddken'de kuruluyor. Erzurum lojistik
merkezi ile otomobil, demir, kémdir, Kiremit, konteyner, tugla, seramik, un, su, igecek
maddesi, glbre, gida maddesi, yem ve saman, askeri malzeme tasimalar1 yapilacak.
Merkezde 437 bin ton tasima kapasitesi saglanacaktir. Merkez tilkemizin dogu bolgesi
ile bati bolgeleri arasindaki yuk koOprisi gorevini istlenecektir. Bu yatirim
tamamlandiginda yilda 150 bin ton olan tasima miktar1 350 bin tona ¢ikacaktir

(http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=135600 ).

TCDD Erzurum Isletme Miidiirii Yunus Yesilyurt, lojistik koyde komidir,
konteyner, otomobil, yem, gida, igecek, giibre, askeri ve insaat malzemelerin
nakliyesinin gergeklesecegini kaydetti. Ayrica Buyiksehir Belediye Baskani Ahmet
Kicukler, "Modem yiik tagimaciligin iissii olarak kabul edilen lojistik koy Dogu
Anadolu Bolgesi'ne hareketlilik’ getirecektir demistir. Ayrica Kiigiikler Erzurum,
Tiirkiye'nin Iran ve Giircistan'a acilan kapist konumundadir demistir. Bu konumu
sayesinde Avrupa'dan Erzurum'a getirilen yiikler kolaylikla dagitilacaktir. Bu nedenle
Ipekyolu projesi canlanacaktir. Buna ek olarak Lojistik kdyiin yapilmas: ile birlikte
bolgeye gelecek olan hizli tren Erzurum'da Karadeniz'e rahatlikla gidilmesini

saglayacaktir demistir(http://www.zafer.org.tr/bolgemiz/tr33-bolgesi/bolgemize-

genel-bakis/246-tr33-bolgesi-ulastirma-ve-lojistik.html).

3.2.13. Konya ( Kayacik ) Lojistik KOyu

Konya I¢ Anadolu bolgesinin en biiyiik sehridir. Konya’da kurulacak olan
lojistik koy, 300 dekarlik alana kurulacaktir. Konya, kuzey-giiney ulasim hatti iizerinde
Istanbul’a, Mersin iizerinden Antakya’ya, oradan da Nusaybin’e baglayarak tarihi ipek
yolu konseptini canlandiracak potansiyele sahip bir sehirdir. Boélgesel anlamda

tilkemizin merkezidir ve Konya birgok alani etkiler.

90


http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=135600
http://www.zafer.org.tr/bolgemiz/tr33-bolgesi/bolgemize-genel-bakis/246-tr33-bolgesi-ulastirma-ve-lojistik.html
http://www.zafer.org.tr/bolgemiz/tr33-bolgesi/bolgemize-genel-bakis/246-tr33-bolgesi-ulastirma-ve-lojistik.html

Sekil 3.11. Konya (Kayacik) Lojistik Koyii

Kaynak:https://www.google.com.tr/search?q=konya+kayac%C4%B1k+lojistik+k%C3%B6y%C
3%BC&biw=1366&bih=653&tbm=isch&tbo=u&source=univ&sa=X&ved=0ahUKEwib9KfG573MAhU
ISJOKHR2bARAQsAQILw#imgrc=hyjBC-iy VW76 _M%3A

Ulkemizdeki bugday iiretiminin % 10’u Konya ovasi ile saglanir. KOP projesi
kapsaminda tarim tiriinlerinin potansiyelinin artmasi beklenmektedir. Bu sayede lojistik
sektoriinin de hareketlenmesini saglayacaktir. Konya’da biiyiikk sanayi kuruluslar
olmasiyla beraber 32 bin KOBI de bulunmaktadir. Konya ihracat yapan bir ildir, 1
milyar dolarin tizerindeki ihracati 130 farkli Ulkeye yapilmaktadir. Bolgede yaklasik
olarak 1000’1 agkin sanayi tesisleri bulunmaktadir. Bélgede yilda 1 milyon ton olan yik
tasima kapasitesi 5 milyon tonun {izerine ¢ikacagi diistiniilmektedir. Konya lojistik koyu
ile tasinmasi beklenen malzemeler; kOmir, mermer, ¢imento, un, yem, saman, gida
maddesi, seker, tarim makineleri ve drlnleri, konteynir, gibre, askeri esya gibi
maddelerin taginimi yapilacaktir. (Biiylikhelvacigil, 2008: 18). Konya (Kayacik)
Lojistik Merkezi yapim ihalesi gerceklestirilmistir. Ihalede 6n yeterlilik bagvurularmin
toplandigi ve bagvuran firmalara 3 ay siire tanindigr soylenmistir. TCDD Genel
Mudurligi yatirnm programlarinda olan Lojistik Merkez, Konya sanayisinin dinyaya
acilan kapisi olacaktir ve istihdama biiylik etkileri olacaktir. Konya lojistik merkezinin 1
milyon metrekarelik alan tizerinde kurulacaktir. Lojistik Merkezin kamulastirilmasinda
son asamaya gelinmistir. Konya lojistik merkezi kent merkezine yaklasik 25 km
uzaklikta olup havalimaninin Ankara ili tarafinda Kayacik mevkiinde olacaktir. Konya
lojistik merkezinde; toplam 320 bin metrekare beton saha, 13 bin 600 metrekare yiksek
yiik bosaltma platformu, 83 bin m2 arag park alani, sosyal tesisler, antrepo binalari,

vagon ve lokomotif bakim atdlyeleri miisteri hizmet biirolar1, gozetleme kulesi ve diger
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hizmet binalart bulunacaktir. ~ Merkezde toplam kapali alan1 22 bin 500,00
metrekare olacaktir (Kdseoglu, 2014).

3.2.14. Denizli ( Kaklik ) Lojistik Koyii

Kaklik Denizli-Ankara karayolu iizerinde bulunan 6énemli bir beldedir. Ayrica
Kaklik sanayi kimligi 6n planda olan ve Denizli’ye hizmet eden organize sanayi bolgesi
kimligine sahiptir. Denizli Valisi Abdulkadir Demir; Denizli’nin yillarca beklemis
oldugu merkez binasmnin ve diger iglemlerin tamamlanmasiyla birlikte merkezin gegici
kabuliiniin gergeklestigini’ sdylemistir. Merkezde éncelikli olarak mermer ve ¢imento,
ayrica tekstil ve diger sektor yiklerinin Izmir Alsancak ve Aliaga limanlar: ile buradan

da diger bolgelere daha rantabl taginmasi i¢in merkezin dnemi buyuktir.

Sekil 3.12. Denizli (Kaklik) Lojistik Koyt

Denizli Kaklik lojistik merkezi 120 bin metrekarelik alan {izerine kurulmustur.
Merkezin kurulusu i¢in toplamda 12 milyon lira harcanilmistir. Lojistik merkezinden
yilda 1 milyon ton yikleme-bosaltma gerceklestirilecektir. Lojistik merkezde yikleme-
bosaltma yapilabilmesinde gerekli 3 portal ving yolu bulunmaktadir. Bunun yaninda
gumrik islemlerinin merkezden yapilabilmesi i¢in ofisler ve lojistik firmalari igin tahsis
edilen ofisler de bulunmaktadir. Kara yolu araciligiyla gerceklesen tasimanin
demiryollarina gekilmesi hedeflenerek ekonomik olarak uygun ve tagimalarin daha hizli

yapilmast adina lojistik firmalarinin  yetkilisi ile isadamlar1 degerlendirmeler
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yapmaktadir. (http://www.rayhaber.com/2014/denizlide-tcddye-ait-kaklik-lojistik-

merkezi-hizmete-girdi/)

TCDD 3. Bolge Miidiirii Selim Kogbay merkezden ¢esitli gimrik isleminin
yapilabilecegini sOyleyerek nakliye kaynakli girdi maliyetini diisiirmek ve bu maliyet

azalmasindaki kaynaklari kara ve istthdama dontigtiirmektir.

TCDD 7. Bolge Midiir Vekili Mehmet Altinsoy da Kaklik Lojistik Merkezi nin
Tiirkiye’de faaliyete gecen 3’iincii lojistik merkez oldugunu belirterek, bin 500 tonluk
ilk yiikiin 2014 yilinin mayis ayinda Alsancak Limanina naklinin gergeklestirildigini
bildirdi. Merkezden komiir, klinker, mermer ve islenmis mermer, bakir hammaddesi,

konteynir ve tekstil Urtinleri gibi iiriinler taginacaktir.
3.2.15. istanbul ( Halkal/Ispartakule ) Lojistik Koy

Istanbul, bircok alandaki gibi ulusal ve uluslararas: yiik tasimaciliginin merkezi
konumundadir. Lojistik merkezinin kurulmasi icin Istanbul’daki Halkal: bélgesi one
cikmistir. Karayolu ve demiryolu ile taginan uluslararasi yiiklerin yarisindan g¢ogu
halkalida bulunan tesislerden ve gumriklerinden gecer. Bu nedenle semtteki trafik
yogunlugu artmistir. Bu yogunluk ise sehrin kentsel gelisimini negatif olarak
etkilemistir. Halkali’da kurulacak merkez tamamlandiginda sorunlar giderilerek

ulastirma hizmetlerinin modernize edilmesini hedeflemistir.

Merkezde RO-LA tasimaciliginin yapilabilmesi igin bir yol ve rampalar
olusturuldu. Merkezin giimriiklii ambar sahasindaki kantar ¢evresinin Saha
betonlamasinin faaliyetleri tamamlanmistir. Merkezin genisleme bolgesi Ispartakuledir
ve bu konudaki tevsiat planlar1 olusturulmustur. Merkezin ihtiya¢ duydugu arazileri
temin caligmasi devam etmektedir

(http://www.tcdd.gov.tr/Upload/Files/ContentFiles/2010/yukbasin/kamyonum112008.p
df )
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Sekil 3.13. Istanbul (Halkalr) Lojistik Koyii

Kaynak:https://www.google.com.tr/search?g=istanbul+halkal%C4%B1+lojistik+k%C3%B6y%
C3%BC&biw=1366&bih=653&source=Inms&thm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwislsS0673MAhXsKJoK
HZSADVwQ_AUICCgD#imgrc=AvH5keC_IG-OsM%3A

Merkezin agilmasiyla birlikte yillik tasima miktart 944.000 tondan 2.000.000
tona ¢ikacagi disiiniilecektir. Bu merkezden ithal ve ihra¢ esya, tekstil Urunleri,
konteyner, kiiciik ev aletleri, kum, oto yedek pargasi, islenmis deri, temizlik maddesi,

gida maddesi, kagit, tir, boru ve MDF gibi maddelerin tasinmasi yapilacaktir.

3.2.16. Kahramanmaras ( Tiirkoglu ) Lojistik Merkezi

Kahramanmaras lojistik merkezi OSB'ye 3 km uzaklikta, Nurdagi-
Kahramanmarag karayolunun miicavirinde genisleyebilme firsati olan Tlrkoglu’nda
kurulumunun yapilmasi planlanmaktadir. Merkez 797 bin metrekarelik bir alana
kurulacaktir. Kahramanmaras lojistik merkezi ile pamuk, dokuma kumas, iplik, giibre,
orme kumas, ¢imento, krom, demir, seramik, odun, komiir, mermer gibi maddeler
tasinacaktir. 1.9 milyon ton tasima kapasitesi olmas1 beklenmektedir. Merkezin fizibilite
caligmalari bitti, kamulastirma calismalarina
baglanmistir.(http://www.dunya.com/guncel/17-lojistik-koyun-7sinde-ilk-etap-insaatlar-
bitti-187754h-p3.htm)

3.2.17. Kars Lojistik Merkezi

Kars lojistik merkezi, cevresine, BDT, Tirk Cumhuriyetlerine ve Iran gibi
bolgelere hizmet edecektir. Kars lojistik merkezinin yapilmasi ¢aligmalarina
baslanmistir. Kars’in 13 Km dogusunda Kars-Tiflis ve Kars—Igdir demiryolu projesinin
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kesisim noktalarinda yer alan Mezra duragindaki alana kurulacaktir. Alan 316 bin
metrekarelik bir alan1 kapsamaktadir. Kars lojistik merkezinden komdr, gubre,
konteyner, akaryakit, un, askeri esya, yem v.b. maddelerin tasinmasi yapilacaktir. 412
bin ton malzeme tasinmasi hedeflenmektedir. Kars-Tiflis-Baki Projesi ile entegre

olacak.
3.2.18. Sivas Lojistik Merkezi

Sivas Lojistik merkezinin 500 bin metrekarelik alana kurulmasi
planlanmaktadir. Merkezin yer tespit c¢alismalari devam etmektedir. Sivas lojistik
merkezinden basta seramik olmak iizere, islenmis demir, KOmir, demir cevheri, insaat

malzemesi, hurda, gubre, askeri ve idari malzemeler ve travers tasimasi yapilacaktir.
3.2.19. Mardin ( Gap ) Lojistik Merkezi

Mardin ve gevresinde ¢ok sayida isletmenin olmasinin yaninda tagimacilik isiyle
ugrasan ¢ok sayida firma da bulunmaktadir. Tagimacilik igletmeleri 6ncelikle Suriye ve
Irak’a ithalat ve ihracat calismalar1 yapmak i¢in kurulmaktadirlar. Mardin lojistik
merkezi Mardin-Sekidiizli arasinda kurulmasi planlanmaktadir. Merkezden depolama,
ambalajlama ve diger hizmetler de verilecek. Mardin lojistik merkezinden taginmasi
beklenen malzemeler; konteynir, izolasyon malzemesi, askeri, seramik, demir celik
urinleri, insaat malzemesi vb. tasimasi yapilacaktir. Mardin lojistik merkezi 316 bin
metrekarelik bir alana kurularak lojistik sektériine 1.5 milyon ton tasima kapasitesiyle
katkida bulunacaktir. Miilkiyet smnirlarimin  tespiti  yapilirken ayni zamanda

kamulastirma ¢aligmalar1 devam etmektedir.
3.2.20. istanbul (Yesilbayir) Lojistik Merkezi

Lojistik merkezin olusum faaliyetleri esnasinda arazi sorunlariyla karsilasilmasi
sebebiyle merkezin Yesilbayir/Hadimkoy’de yapilabilmesi igin gerekli calismalar
baslatildi. Islenmis deri, tekstil, ihra¢ esya, ithal esya, kiiciik ev aletleri, konteyner, oto
yedek pargasi, tir, temizlik maddesi, kum, kagit, gida maddesi, boru ve mdf
maddelerinin tasinmast yapilacaktir. Lojistik merkezinin alan1 1 milyon metrekare
olmasi planlanmaktadir. Bolgenin lojistik olarak aktif durumda olmasi goéz Oniinde
bulunduruldugu i¢in 10 milyon metrekareye kadar biiylime kapasitesi vardir. Ayrica 6

milyon ton yilik tagima kapasitesi olacaktir. Lojistik merkezin kurulmasi igin
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Arnavutkdy — Yesilbayir bolgesindeki yerin ayrilmasi igin tarim il midirligi ile
anlagsma saglandi. Bolgedeki yer tarim arazisi vasfinda oldugundan tarim arazisi

vasfindan ¢ikartilmasi i¢in ¢aligmalar siirdiiriilmektedir.
3.3. TCDD’NIN LOJISTiK KOYLER PROJESINDEKI TESIiSLERI
3.3.1. Konteyner Terminali

Samsun’da kurulmus olan lojistik koyli Dogu Karadeniz’in en biiyiik
limanlarindan biridir. Bu limanin en 6nemli tesislerinden biri konteyner terminalidir.
Terminalin isletmesi TCDD tarafindan istlenilmekte ve terminalde demiryolu ve
karayolu araglarma konteyner transferi kolaylikla yapilmaktadir. Ileride bu terminalin

isletilmesinin 6zel sektore devredilecegi sdylenmektedir.
3.3.2. Forwarder ve Acente (Sevkiyat) Tesisleri

TCDD Luojistik koylerde forwarder ve acente sirketlerine tesisler kurulmasi igin
yer ayirdi. Bu tesislerde demiryoluna genellikle dogrudan baglanti vermektedir. Ayrica
bu tesislerde ortak kabul yerleri ve giimriiklere yakin olmasi seklindeki etmenler lojistik

kdyde bulunmak isteyen sirketler biyiik fayda sagliyor.
3.3.3. Tehlikeli Madde ve Ozel Esya Alanlarn

TCDD’nin Lojistik kdylerinde direk demiryolu baglantisi olan tehlikeli madde
ve Ozel esya toplama ve aktarma alanlar1 bulunmaktadir. ilk etapta bu bolumiin
isletilmesini TCDD Ustlenecektir fakat ilerleyen zamanlarda bu konuda uzmanlagmis

kurum ya da kuruluslara devredilecegi diisiiniiliiyor.
3.3.4. Genel Yukleme Bosaltma Alanlari

Yapimmini TCDD’nin iistlendigi lojistik merkezler nakliyede aktarma gorevini
iistleneceginden yiikleme ve bosaltma alanlarinin varligi biiyiik 6nem tasir. Bu alanlarda
da yukler trenlerle ya da kamyonlarla aktarmasi yapilir, taginir, depolanir ve kapali
yerlerde stoklanir. TCDD, lojistik koyleri planlanirken mevcut yerlerin yik hacimlerine

gore genisleyebilme imkaninin olup olmamasina 6nem gdstermistir.
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3.3.5. D6kme Yiik Alanlar:

TCDD, boélgelerin ihtiyacina gore gerekli merkezlerde dokme yiik alanlari

olusturmaktadir.
3.3.6. Sosyal/Idari Tesisler

Tim lojistik kdylerin giris noktalarinda, forwarder ve/veya lojistik sirketleri ve
acentelerinin ofisleri, ara¢ park alanlari, sosyal tesisleri ve mali yonetim merkezi yer

aldig1 yapilar bulunmaktadir.
3.3.7. Genel Hizmet Tesisleri

Yukarida saydigimiz tesislerden bagka TCDD lojistik kdylerde petrol istasyonu,
yikama tesisleri, ara¢ bakim onarim, PTT, otel, lokantalar, saglik tesisleri ve ibadet
yerleri gibi tesisler yapmayi planlamaktadir. Ciinkii bu yapilar lojistik koylerin ayrilmaz
parcalarindandir. Merkezi bir giris kontrol sistemi ile lojistik kdylerin giivenligi
saglanmaktadir. Lojistik kdylerde iki tane karayolu girisi bulunmaktadir. Bu girislerden
bir tanesi ziyaretcilerin tasinmasi hizmetini almak isteyenlere aittir, digeri trafigi
hizlandirabilmek adina otomatik giris kontroliiniin yardimi ile lojistik kdye yerlesen

firmalarca kullanilmaktadir (Erdil, 2010: 90).
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DURDUNCU BOLUM

DENIZLi KAKLIK LOJIiSTIiK KOYUNUN SWOT ANALIZi iLE
DEGERLENDIRILMESI

Bu bolumde oncelikle lojistik potansiyeli agisindan Denizli’nin durumunu
belirtebilmek adina Denizli’nin karayolu, demiryolu ve havayolu ulagtirma alt yapisi
hakkinda bilgiler verilmistir. Daha sonra Denizli’nin konumu ve yiizey sekilleri,
demografik yapisi, istthdami, lojistik durumu, ihracat yapisi ve performansi ile ithalat
yapisi aciklanmistir. Ayrica Denizli’nin dis ticaretteki mevcut durumu ele alinarak
ulasim yapilar1 hakkinda da bilgiler verilmistir. Denizli de lojistik kdylerin
kurulmasinda Organize Sanayi Bolgelerinin etkileri (zerinde durularak Denizli’nin

ekonomik altyapisi hakkinda genel bilgiler verilmistir.
4.1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMIi

Kiiresellesmenin etkisiyle geliserek artan uluslararas: ticaret lojistik sektériinin
ve faaliyetlerinin 6neminin giin gegtikge artmasina neden olmustur. Dunyadaki tim bu
gelismelerin etkisiyle Tirkiye’de de lojistik sektOriniin 6nemi artmistir. Lojistik
sektoriinliin Oneminin artmasi lojistik faaliyetleri bir araya toplanmasi diisiincesini
giindeme getirerek lojistik kdylerin kurulmasma neden olmustur. Ulkemizde de bu
amaca yonelik olarak TCDD’nin onciiliigiinde lojistik kdyler kurulmaya baslanmistir.
Kurulmasina karar verilmis olup su anda faaliyet gosteren lojistik koylerden biri de

calismaya konu olan Kaklik (Denizli) lojistik koyiidiir.

‘Denizli Kaklik Lojistik Kdyiiniin SWOT Analizi ile Degerlendirilmesi’ konulu
calisgma ile Denizli’de kurulmus olan lojistik kdyiin sehre, bolgeye ve iilkemize
yapacagl ekonomik katkilar ele alinarak olumlu katkilarin getirisi gelismelere ve

kalkinmaya dikkat ¢cekilmek istenmistir.

Uygulama asamasinda lojistik kdylin mevcut durumunu ve gelecegi SWOT
analizi teknigi ile belirlenerek, gelecege yonelik tavsiye niteliginde c¢ikarimlar
yapilmistir. Temel ama¢ dogrultusunda {stiinliikkleri ve zayifliklar1 belirlenerek,

gelecege yonelik firsatlari ve tehditleri ortaya koyulmak istenilmistir.
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Arastirma sonucunda elde edilmis olan veriler lojistik kdyun daha etkin
kullanilabilmesi bakimindan ag¢isindan onem teskil etmektedir. Ayrica arastirma
sonucunda elde edilen verilerin bu konuyla ilgili olan sektor temsilcilerine ve literatiire

katki saglamasi da amag¢lanmaktadir.
4.2. ARASTIRMANIN YONTEMI

Yapmis oldugumuz bu calisma ile lojistik ve lojistik koylerle ilgili de bilgi
verilmek istenildigi i¢in bu Konularla ilgili genis bir igerik analizi yapilmistir. Lojistik
ve lojistik koyler ile ilgili yayinlanmig olan kitap, makale ve bazi arastirma sonuglari ile
istatistiksel bilgilere ulagilmigtir. Ayrintili tanitimlar1 kaynakgada yapilmis olan Kitap,
makale, tez caligmalar1 ve internet {izerinden arastirmalarin konumuzla ilgili kisimlari

okunmus, incelenmis ve bu gercevede tez yazimu ile ilgili caligmalar yiiriitiilmiistiir.

Ayrica, Denizli ( Kaklik) lojistik kdyiinde ¢alisan uzman kisilerle yiiz ylze
goriisme teknigi uygulanip merkezin istiinliikleri, zayifliklari, firsatlar1 ve tehditleri
belirlenip ¢ikan sonucglar yorumlanarak analiz edilmistir. Zayifliklarin ortadan
kaldirilmasi ve tehditlerin en aza indirilmesi ile buradan dogrudan yararlanacak olan
lojistik hizmet veren ve Uretenler ile lojistik hizmet alacak sanayici ve dreticilerin de

daha iyi hizmet almasi igin goriis ve Onerilerde bulunulmustur.
4.3. LOJISTIK KOYLERLE iLGILi YAPILAN CALISMALAR

Aksaray Universitesi'nde 2013 yilinda Mehmet Yiicenursen’in ‘Maliyet
Yonetimi  Acisindan  Lojistik Koy Faaliyetlerinin - TMS/ TFRS’ye  Gore
Muhasebelestirilmesi’ adl1 yiiksek lisans tezinde lojistik kdylerin bir muhasebe donemi

icerisinde gergeklestirdigi faaliyetlerin muhasebelestirilmesi incelenmistir.

Karabilk Universitesi’nde 2015 yilinda Sevgi Kebeci’nin ‘Lojistik Koylerin
Pazarlama Siirecine Etkisi: Karabilk Ozelinde Sektdrel Algi Durumu’ adli yiiksek lisans
caligmasinin arastirma modelinde, Karabiik’te faaliyet gosteren iiretim isletmeleri
yOneticilerinin tanimlayict bilgileri ile s6z konusu isletmelerin faaliyette bulunduklari
sektorlerin, pazarlama siirecine dnemli etkileri oldugu diisiintilen lojistik kdy algilarina

iliskin degiskenleri yer almaktadir.
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Erciyes Universitesi'nde 2012 yilinda Ayse Merve Can’mn ‘Cok Kriterli Karar
Verme Teknikleri ile Samsun Lojistik Koyu Yerinin Belirlemesi’ adli yiiksek lisans
tezinde aday gosterilen yerler AHP, TOPSIS ve ELECTRE yontemleri uygulanarak

Karsilastirilmustr.

Bahgesehir Universitesi’nde 2012 yilinda Ferhat Arikan’in ‘Lojistik Kdyler ve
Bir Uygulama’ adli yiiksek lisans tezinde AHP ile yer se¢imi uygulanmistir. Bahgesehir
Universitesi'nde 2012 yilinda Hasan Gorguli’nin ‘Lojistik Koyler ve Konya
Uygulamasi’ adli yiiksek lisans tezinde AHP yontemi ile lojistik koyln yer secimi

yOntemi uygulanmustir.

Dumlupinar Universitesi’nde 2013 yilinda Serife Demiroglu’nun ‘Kuresel
Lojistik Koyleri ve Bu Kapsamda Tirkiye’de Lojistik Koyleri Uzerine Bélgesel Bir
Inceleme’ adli doktora tezindle AHP VE PROMETHEE yéntemi ile alternatif yer

siralamalar1 uygulanarak sonuglar birlikte degerlendirilmistir.

Gazi Universitesi’nde 2012 yilinda Okan Aksoy’un ‘Lojistik Koy Yerlerinin
Belirlenmesi i¢in Bir Tam Sayili Programlama Modeli: TCDD I¢in Bir Uygulama’ adli
yuksek lisans tezinde Turkiye’nin 7 cografi bolgesi ele alinarak mevcut yiik tasima
profilleri, kapasiteleri, kat ettikleri mesafeler incelenerek baslangi¢ ve dagitim noktalari

belirlenmistir.

Afyon Kocatepe Universitesi'nde 2011 yilinda Mahmut Nevfel Elgin’in
‘Uluslararas1 Tasima ve Ticarette Lojistik Koylerin Sagladigi Rekabet Avantajlari: Bir
Model Onerisi’ adli doktora tezinde ise lojistik kdylerin kurulus yerinin belirlenmesi
icin bir model oOnerilerek uygulanmis ve uygulamalar c¢ok kriterli agirliklandirma

yaklasimi ile delphi yontemi kombine edilerek yorumlanmastir.

Yapilan ¢alismalar incelendiginde Kaklik lojistik koyii ile ilgili daha dnce bir
caligmanin yapilmamis oldugu ve diger lojistik kdylerle ilgili yapilan caligmalar da ise
SWOT analizinin uygulanmamis oldugu goriilmektedir. Bu nedenle bu calisma lojistik
koyiin SWOT analizi ile degerlendirilmesi lojistik koylin durumunu goérme ve

gelecegine iliskin yorum yapilabilmesi i¢in yapilan ilk ¢aligmadir.

100



4.4. SWOT ANALIiZi

Harward ve diger Amerikan Universitelerinin isletme Fakiiltelerinde ilk kez
1960’1 yillarin sonlarima dogru isletme ve politika arastirmalarinda kullanilmaya
baglanmistir.  SWOT analizindeki amag, bir kurumun izleyecegi stratejilerinin

belirlenmesine yardimci olmak i¢in karar destegi saglamaktir (Glrbiiz, 2010: 369).

SWOT analizi, gesitli sistem ve yapilarin kendi g¢evrelerinde sahip olduklari
kaynak ve yeteneklerin en ideal sekilde kullanilmasini saglayacak bilgileri elde etmenin
en Oonemli araci olarak gelistirilmistir. Yani SWOT analizi, planlama yaparken dikkate
alinarak tizerinde durulmasi gereken bilgilerin temin edilmesi amaciyla kullanilmasidir

(http://www.quickmba.com/strateqy/swot/).

SWOT Analizi, organizasyonlarin i¢ ve dis ¢evrelerinin degerlendirilme firsati
sunan analiz teknigidir. SWOT Analizi, orgiitsel ve cevresel faktorlerin olumlu ve
olumsuz yonleriyle incelenmesidir. SWOT, asagidaki Ingilizce kelimelerin bas

harflerinden olusturulmus bir kisaltmadir.
S : Strength (Organizasyonun gugcli/tstun olan yonlerinin tespit edilmesi)
W : Weaknesses (Organizasyonun gii¢siiz/zayif olan yonlerinin tespit edilmesi)
O : Opportunities (Organizasyonun sahip oldugu firsatlar1 ifade etme)

T : Threats (Organizasyonun karsi karsiya bulundugu tehdit ve tehlikeleri ifade

etme)

Isletmelerde SWOT Analizi yapmanin firmalara iki farkli yarar1 vardur.
Oncelikle SWOT analizi ile isletmenin suandaki mevcut durumu belirlenir. Bu sayede
firmalarin giiclii ve zayif yonleri belirlenerek firmalarin karsilagabilecegi firsat ve
tehditleri belirlenmesi amaglanir. Bagka bir ifadeyle SWOT bir “Mevcut Durum
Analizi”dir. SWOT organizasyonlarin geleceginin nasil olacaginin tespit edilerek
tahminde bulunmaya yarayan bir analiz teknigidir. Yani SWOT analizi ayn1 zamanda
bir “Gelecek Durum Analizi”dir. Bu ifadeler 1s18inda SWOT Analizini yakini ve uzagi
gorebilmemizi imkan sunan bir gozlik olarak diistinebiliriz. Sekil 4.1’de SWOT

gozlugii sekli gosterilmektedir.
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Sekil 4.1. SWOT Gozligi

MEVCUT DURUM

Durumumuz nedir? - GELECEK DURUM
wrsatlar
Kime hizmet Durumumuz ne

. lacak?
ediyoruz? olaca
. Kime hizmet
Organizasyonun e,. ¢
edecegiz?

giiclii ve zayif
yonleri nelerdir?

g

Organizasyonu
" gelecekte neler

Organizasyonun
J 4 bekliyor?

karsilagabilecegi
firsat ve tehditler P

. Tehditler
nelerdir? |

Kaynak: TMMOB 2005: 10

Isletmeler is cevresini takip etmek zorundadir. Ciinkii firmalar g¢evresinde
yasanan tim gelismelerden haberdar olmak mecburiyetindedir. Firmalarin gevrelerini
takip ederek izlemesi isletmelere erken uyari sistemi gorevini Ustlenerek dikkatli
olmalarini saglar. Firmalar SWOT Analizi yaptiklarinda ¢evresi ya da kendisi hakkinda

olumlu ve olumsuz tim yonlerini géreceklerdir.

4.4.1. SWOT Analizinde I¢ ve Dis Cevre Faktorleri

Isletmeler basarili olabilmek icin i¢ cevresini ve faaliyette bulunduklari dis
cevreleri anlayabilmek icin analiz etmek zorundadirlar. Analiz edilerek belirlenen ve
toplanan bilgilere bakilarak dis ¢evrenin (iist sistem) ve i¢ ¢evrenin (alt sistem) analizi
yapilarak i¢ c¢evresinden kaynaklanan giiglii ve zayif yonleri ile dis g¢evresinden
kaynaklanan firsat ve tehditlerini goriiriz. Bu bizlere ayni zamanda bunlar
karsilagtirma yapabilme firsatt sunar. Sekil 4.2 isletmeleri i¢ cevre faktorlerinden
kaynaklanan giiglii ve zayif yonlerini; dis ¢evre faktorlerinden kaynaklanan firsat ve

tehditlerinden etkilendigini géstermektedir.
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Sekil 4.2. SWOT Analizinde Temel Faktorler

Ic Cevre

/\

Gucla Yonler (S) Zayif Yonler(W)

|

Firsatlar (O) Tehditler(T)

T~ _—

Dis Cevre

Kaynak TMMOB, 2005: 10

4.4.1.1. I¢ Cevre Faktorleri

Sistemin detayli incelemesi yapilarak olumlu ve olumsuz bitin yonlerinin
belirlendigi i¢ analizler ile yonetim seklinin, organizasyon yapisinin, Kolturun,
ekonomik ve operasyonel konularinin, insan kaynaklarinin, liderlik ézelliklerinin, tim
analiz edilir. Bu sayede bu sorularla ilgili aklimiza takilan tiim sorulara cevap buluruz
(Ugar ve Dogru, 2005: 15).

4.4.1.1.1. Guglu Yonler

Ustuinliik, firmalarin herhangi bir konu da diger firmalara oranla daha etkili ve
verimli olmasidir. Giiglii yonler, isletmenin i¢ ¢evresinin analizi ile elde edilen bilgiler
1s1ginda rakiplerine gore stiinliikleri olarak nitelendirdigimiz tim 6zellikleridir.
Isletmeler i¢in giiclii olup iistiinliiklere sahip olmak ¢ok énemlidir. Ciinkii dis ¢evrenin
firmalara sunmug oldugu firsatlardan yararlanmasit miimkiin degildir. Ayrica isletmeler
dis c¢evreden kaynaklanan tehditlere Gstlnliklerini  Kkullanarak cevap vermek
mecburiyetindedir. Yoksa firmalarin is yasamindaki devamliligini saglayabilmeleri

miimkiin degildir. Bunlarin yaninda, isletmelerin varliklarim1 tehdit eden dis cevre
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faktorlerine Ustlnlikleriyle cevap verebilme mecburiyetindedir. Bu sayilanlara bakarak

islemelerin istiinliiklerinin ne kadar mithim oldugunu gorebiliriz.

4.41.1.2. Zayif Yonler

Bir isletmenin zayifligi, rakiplerine oranla veriminin daha az oldugu ya da
rakiplerine oranla etkili oldugu ydnlerinin ve faaliyetlerinin ¢ok olmasi1 demektir. Bagka
bir deyisle zayiflik, firmalarin diger firmalara gére kotii olmasi durumudur. Isletmelerin
cevresinde meydana gelen degisikliklere cevap verememesi zayif kalmasi da zayifliktir.
Firmalar icin 0stlnliklerinin bilinmesi kadar zayifliklarin bilinmesi de Onemlidir.
Zayifliklarin bilinmesi ile firmalarin uzun donemli planlar1 i¢in engel olabilecek

durumlarin 6nlenmesine imkan saglayacaktir.

4.4.1.2. Di1s Cevre Faktorleri

Bir sistemi etkileyen dis faktorler, cogunlukla isletmeleri istemeden dolayl
olarak etkileyen; hukuki, politik, teknolojik, ekonomik, kulttrel, sosyal, ve demografik
etkilerdir. Sistem i¢in yararli olacagi diisliniilen firsatlar; teknolojide yasanan
degismeler, pazardaki kullanicilarin  beklentilerinin  degismesi ve hikimet
politikalarinda yasanan gelismeler vb etkisiyle sekillenir. Kanuni altyap1 eksiklikleri,
yuksek sermaye ve yatirim gereksinimi gibi etmenler de sistemdeki tehditleri

gostermektedir (Ugar ve Dogru, 2005: 15).

4.4.1.2.1. Firsatlar

Dis gevrenin degerlendirilmesi ile elde edilen isletmeler adina olumlu sonuglar
yaratabilecek unsurlara firsatlar denir. Politik, teknolojik, yasal, demografik,
uluslararas1 ¢evre ve sosyo-kiltiirel unsurlar sirekli degisim igerisindedir. Isletmelerin
faaliyette bulundugu sektorde tedarikg¢iler, miisteriler, muhtemel rakipler, rakipler ve
ikame mallar arasindaki iligkiler siirekli degisim gostermektedir. Bu degisimlerden
bazilar1 firmalar igin olumlu sonuglar yaratabilir.  Isletmeler varligm devam
ettirebilmek ve rekabet {stiinliigii elde edebilmek igin bu firsatlardan yararlanmak
durumundadir. Buna ragmen isletmelerin firsatlardan ve imkanlardan faydalanabilmesi
icin rakip isletmelere gore varlik ve yetenekleri ile iistiinliik saglamasi1 gerekmektedir.

Firmalar bunu gerceklestiremediklerinde firsatlardan yararlanamayarak kagirirlar.
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Isletmelerin amaglarina ulasip cevredeki firsatlar1 degerlendirebilmesi icin gevre
sartlarmin da elverigli olmasi gerekmektedir. Yeni drlnlerin Gretimi, maliyet
fiyatlarinda azalma olmasi, isletmelerin disariya acilabilmek adina yapmis oldugu
politikalarin etkisiyle uluslararasi pazarin giindeme gelmesi, ikame iiriinlerdeki eksiklik

vb pek cok sebep isletmeler adina bir firsattir.

4.4.1.2.2. Tehditler

Isletmeler tarafindan arzu edilmeyen ancak is yasaminda her zaman var olan
tehditler; igletmelerin devamliligina engel olacak ya da firmalarin gevresi ile rekabet
tistiinliigiinii kaybetmesine neden olacak uzak ya da yakin ¢evresindeki degisimlerdir.
Isletmeler bu durumlarla karsilastiklarn da mevcut durumunu  stirdirmek icin
istinliiklerini kullanarak devamliligini saglamaya c¢alisacaktir. Siirekli olarak hizla
gelisen ve degisen dis ¢evreyi izlemek takip etmek ve olumsuzluklari engellemek
isletmeler i¢in de zor olsa da isletmenin devamlilig1 i¢in hayati onem tasir. Tehditler,
daha ucuz olan yeni teknolojik buluslar, demografik ve politik degisiklikler, daha ucuz

maliyetlere sahip olan yabanci rakipler ile yeni iiriinlerdir (Ozkose vd., 2013: 41-55).

4.5. KAKLIK LOJISTIK KOYUNUN SWOT ANALIZI iLE
DEGERLENDIRILMESI

Bu galismada Kaklik lojistik koyliniin SWOT analizi ile degerlendirilebilmesi
icin merkezi etkileyen i¢ ve dis ¢evre faktorlerini etkileyen Denizli’nin konumu ve
yiizey sekilleri, demografik yapisi, ekonomik yapisi, ticaret verileri, istihdam ve

ulastirma altyapisi verilerek agiklanmistir.
4.6. DENIZLI’NIN KONUMU VE YUZEY SEKILLERI

Denizli, Ege Bolgesinin dogusunda Anadolu Yarimadasinin giineybatisinda yer
alan bir ildir. Ulkenin merkez niifusu olarak en biiyiik on altinc1 sehridir. Ege bolgesi
konumu itibari ile Akdeniz bolgesi ile I¢ Anadolu bélgesi arasinda gegit gorevi
gormektedir. Denizli’nin iki bolgede topraklart bulunmaktadir. Bunlar batidan Aydin,

Manisa, dogusunda Burdur, Afyon, giineyde Mugla, kuzey Usak, illeri ile komsudur.

Denizli 11.868 km? yiiz 6lciimune sahiptir. Bu oran Tiirkiye’nin yaklasik olarak
%1,5’ini olusturmaktadir. Bu oran Ege Bolgesinin %18,5’ine denk gelmektedir.

Denizli’nin deniz seviyesinden yiiksekligi 354 metredir. Saraykoy ilgesi 170 metre ile
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deniz seviyesine en yakin ilgesidir. Cameli ise 1350 metrelik rakimiyla deniz

seviyesinden en uzak ilgesidir.

Denizli dalgali yiizey sekillerine sahiptir. 1l daglari, yaylalari, algak ve yiiksek
ovalart ile birbirlerini tamamlamaktadir. Denizli’'nin sahip oldugu alan itibariyle
topraklarinin %1,5’ini yaylalar, %23,2’sini platolar, %28,2’sini ovalar ve son olarak da

%47,1’ini de daglardan olusmaktadir (http://www.denizli.gov.tr/cografi-konum).

4.7. DENIZLI’NIN DEMOGRAFIK YAPISI

31 Aralik 2014 Adrese dayali niifus kayit sistemi verilerine gére Tirkiye’nin
nifusu 77 695 904 Denizli nifusu 978 700 olmustur. Tlrkiye istatistik kurumundan
alinan bilgilere gore Tablo 4.1’de Denizli’nin 2013- 2014 yillar1 aras1 niifus miktarlar
ve niufusun yillik artis hizlari Tablo 4.2°de ise Denizli’nin ilgelerine gore niifus

miktarlar1 verilmistir.

Tablo 4.1. Denizli'nin Nifusu

1l 2013 niifusu 2014 nifusu Yillik niifus artik | Yillik niifus artik
hiz1 2013 %o hiz1 2014 %o
Denizli 963 464 978 700 13,49 15,69

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Denizli niifusu 2013 yilinda %o 13,49 oraninda artis gostermesine ragmen 2014
yilinda %o 15,69 yiikselmistir. Tirkiye i¢in niifus artis hizi %o 13,3 olarak
gerceklesmistir. Denizli ‘de 2014 yilinda ikamet eden kisi sayis1 2013 yilina gére 15
236 kisi artmistir. 2014 yilinda bir onceki yila gore, Civril, Bozkurt, Pamukkale,
Merkezefendi ve Saraykoy ilcelerinin niifusu artis gostermesine karsin diger ilgelerin

niifusu azalma egilimindedir.2014 yili AKTS sonuglar1 asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Tablo 4.2. 2014 Adrese Dayali Niifus Sistemine Gore Denizli'nin Niifus Bilgileri

DENIZLI IKAMET EDILEN ILCE
Acipayam 52 368
Babadag 6192
Baklan 5 606
Bekilli 6 724
Beyagac 6591
Bozkurt 9826
Buldan 24 537
Cal 19 227
Cameli 18 015
Cardak 7813
Civril 56 245
Glney 10192
Honaz 24 359
Kale 19 950
Merkezefendi 180 007
Pamukkale 213 836
Saraykdy 23 216
Serinhisar 14 310
Tavas 44 095

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

2014 yilinda Denizli’de niifus artis hiz1 bir 6nceki yila gore en yiiksek olan ilgesi

Merkezefendi olmasina ragmen Cardak niifus artis hizi en diisiik olan ilge olmustur.

Denizli niifusunun % 49,9°u (487 958 kisi) erkeklerden , % 50,11 (490 742 kisi)
ise kadinlardan olusmaktadir. Az dnce de belirtildigi gibi Denizli’de niifus yillar itibari
ile artis gostermektedir. 2014 yili igerisinde Denizli’de kilometrekareye diisen insan
sayis1 84 kisi olmasma ragmen 2013 yilinda kilometrekareye diisen insan sayist 82

kisidir. Bu da artigin bir diger gostergesidir.

Denizli niifusunun % 43,471 (425 070 kisi) 30 yasim altindadir. i1’de 90 yasiin
tstunde olan 524 erkek, 1 032 kadin olmak (izere toplamda 1 556 kisidir. Yas gruplarina
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bakildiginda ise en fazla olan yas grubundakiler 82 518 kisi ile 30-34 yas grubunda

olanlardir.
4.8. DENIZLI’NIN EKONOMIK YAPISI

Ulkenin lokomotif illerinden birisi olan Denizli aym zamanda tekstilin de
baskentidir. Denizli Ege Bolgesindeki Izmir ve Manisa illerindeki yasanan ekonomik

y1gilma avantajina karsin sanayisi ile 6n plana ¢ikan bir il olmustur.

Bircok alandaki ekonomik faaliyetleri ile dinya ile rekabet edebilecek diizeye
gelen ilde tekstil, mermer ve turizm sektorii 6n plana ¢ikmigtir. Ambalaj malzemeleri,
yem, elektrolit bakir malzemeleri, emaye bakir tel, gida ve tekstil sektoriinde hizmet
veren sirketler Tirkiye’nin en biiyiik sirketleri arasina girmistir. Denizli “Tirkiye’nin
En Blylk 500 Sanayi Kurulusu” ¢alismalarinda her yil 10 sirket bu siralama igerisinde
yerini almaktadir. Denizli ayn1 zamanda havlu ve bornoz tretiminde 6nemli bir merkez
haline gelmistir. Ayrica bu alanda iilkemizin yillik ihracatinin yaklagik olarak iicte birini
karsilamaktadir. Denizli pamuklu tekstil alaninda diinyanin baskenti olarak
gorilmektedir. Ayrica Denizli’nin ihracatinin % 65° e yakinini tekstil ve konfeksiyon
mamulleri olusturmaktadir. Tekstil iirlinlerinin igerisinde en biiyiikk pay: ise havlu-
bornoz olusturmaktadir. Tiirkiye nin ikinci biiylik mermer havzasina sahip olan ilde 182

firma faaliyet gostermektedir ( Denizli Ticaret Odast).

Yenilenebilir enerji potansiyeli bakimindan da Denizli zengin bir ildir. Jeotermal
kaynaklar bunlardan birisidir. Ege bolgesindeki iller igerisinde Denizli %16’lik paya
sahip olmakla birlikte bu alanda 7 adet jeotermal sahasi bulunmaktadir. Ayrica
jeotermal enerji potansiyeli bakimindan da Diinya’da 7. Avrupa’da 1. Sirada yer

almaktadir.

Denizli tekstilde gostermis oldugu basariy1 son zamanlarda tarim ve hayvancilik
alaninda da gostermeye baglamistir ve bu alandaki faaliyetleri artarak devam
etmektedir. Diinya iilkelerine tarim iiriinleri gondermede yetkili iller arasina girmistir.
Yas meyve ve sebzelerin ihracat1 diger iilkelere direk olarak yapilir. ilde 87 cesit tarim
tirtinii 83 ayn lilkeye ihrag edilir. Ekonominin ve sanayi sektoriiniin gelismesine paralel
olarak bunlar igin gerekli alt yap1 ilde mevcuttur. Denizli’de bulunan organize sanayi
bolgeleri sunlardir:
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4.8.1. Denizli Organize Sanayi Bolgesi (Honaz)

Honaz Organize Sanayi bolgesi Denizli’de 1975 yilinda kurulmustur. Bu alan
641.216 metrekarelik bir alana sahiptir. Organize Sanayi Bélgesinde 5.000 ile 110.000
metrekare arasinda degisen ¢esitli biiyiikliiklerde 159 adet parsel bulunmakla birlikte bu

parsellerin tamamu tahsis edilmistir.
4.8.2. Deri Organize Sanayi Bélgesi (Honaz)

Bu alan 630.000 metrekarelik bir alana sahiptir. Bu alanda faaliyet gosterecek

firmalarin insaat ¢calismalar1 hala devam etmektedir.
4.8.3. Mermer Organize Sanayi Bolgesi (Honaz)
1.562.923 metrekarelik bir alana sahip olan bolge kismen faal durumdadar.
4.8.4. Ozdemir Sabanci Organize Sanayi Bolgesi (Cardak)

Bu bolge 3.225.913 metrekarelik bir alan1 kaplamakla birlikte ilk olarak 1996
yilinda kurulmugtur. Uluslararas1 nitelige sahip olan c¢ardak havalimanina 2 km
uzaklikta olan bu bolge Denizli merkeze 60 km uzaklikta b alana bulunmaktadir.
Bolgede faaliyet gosterebilmesi icin toplamda 98 adet sanayi parseli mevcuttur. Bolgede
yatirm yapilmasi igin farkli isletmelerle goriisiilmiistiir. Cardak Ozdemir Sabanci OSB
‘nin altyapisindaki ve mevcut diger eksiklikleri giderilerek en kisa zamanda faaliyete

gecmesi planlanmaktadir.
4.8.5. Saraykoy Tarima Dayal Thtisas Organize Sanayi Bolgesi (Saraykdy)

Bu boélge 548.000 metrekarelik bir alana sahiptir. Ayrica bdlge Izmir limanina
210 km uzaklikta olup Kizildere Tekkehamam Jeotermal sahasi i¢inde kurulmus olan
o6nemli bir yere sahiptir. Bolge Saraykoy ilce merkezine 10, Denizli kent merkezine ise
32. Km uzakliktadir. Ayn1 zamanda bu alan Tiirkiye’deki ilk jeotermal tarima dayali
ihtisas organize sanayi bdlgesi olma oOzelligine sahiptir. Yatirimcilara hazir hale
getirilebilmesi i¢in bolgenin eksigi olan altyapt sorunu ve soguk su eksikligi

giderilmistir.
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4.8.6. Serbest Bolge (Cardak )

Ulkemizde serbest bolge uygulamalar1 3218 sayili serbest bdlgeler kanununun
1985 yilinda yiiriirliige girmesiyle uygulanmaya baglanmistir. Serbest bdlgeler
kanununun hazirlanmasinda bazi amaglar vardir. Bunlar dis finansmanlardan ve ticari
imkanlardan daha gok faydalanmak istemek, ihracat yapabilmek igin tretim ve yatirim
faaliyetlerini artirarak ekonominin girdi ihtiyaglarin1 en ucuz yoldan ve diizenli bir
bicimde elde edebilmek ve yabanci sermayenin ve teknolojilerin girislerini

hizlandirmaktir.
4.9. DENIZLI’NIN TiCARET VERILERI

Denizli ihracat1 2014 yilinda bir 6nceki yila oranlar %2,70 artarak 2.815.481.000
dolar olmustur. Sektorler bazinda en fazla ihracat ‘hazir giyim ve konfeksiyon ‘da
yasanmustir. 2015 yilimin  (Ocak-Ekim) aylarinda gergeklesen Denizli ihracat1 2014 yili
ayni donemine gore %-18,57 azalmis ve 1.944.303 dolara gerilemistir. Denizli’de
genellikle ihracat diizenli olarak artis gostermektedir. Denizli de 2015 yili ihracat
rakamlar1 (ocak-ekim) aylar1 arasinda azalarak olumsuzluk goéstermistir. 2015 yilinin
son ¢eyreginde goriilen ihracattaki diisiis %-18,57 orani ile Tiirkiye’nin aynit donemdeki
%-13,43 oranindaki azalmadan yiiksek bir degerdir. Denizli’nin 2012-2015 yillar1 arasi

ihracat rakamlari tablo 4.3’de gosterilmektedir.

Tablo 4.3. Denizli Thracat Rakamlar:

YIL THRACAT (BiN$)
2012 2.622.545
2013 2.741.457
2014 2.815.481
2015 (Ocak-Ekim) 1.944.303

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Denizli ticaret odasi tescilinden gegen maddelere gore ihracatlar (DTO, 2005:
40).

e Mermer ve traverten
e Havlu

e Demir gelik
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e Seliiloz

e Kumas

e Kablo

e Kuruyemisler
e Pamuk ipligi
e Yogurt

e Bakir cubuk
e Parafin

e Uzim

e Kekik otu

e Nar

e Zlccaciye

e Mesrubat

e Yas sebze ve meyve

e Boru

e Mesrubat

e Endustriyel cam vd.

Denizli sanayi odasindan alinan verilere gore sektdr bazinda ihracat rakamlari

tablo 4.4 de gosterilmektedir.

Tablo 4.4. Denizli Sanayi Odas1 Revizyonu ile Denizli Ihracat:

Denizli ihracati 2014(milyon$) 2013 (milyon$) Fark
Demir-demir dis1 metaller ve | 1.033 1.024 0,88 %
elektrik-eloktronik

Madencilik ariinleri 300 320 -6,25 %
Hazirgiyim-konfeksiyon 1.494 1.429 4,55 %
Diger 399 682 3,94 %
Toplam 3.537 3.456 2,34 %

Kaynak: Denizli Sanayi Odasi

*DSO verileri iskollarinda faaliyet gdsteren kendi iiyesi firmalarin rakamlarini géstermektedir.

Tablo 4.5 “de ise Denizli’nin 2012-2015 yillar1 arasindaki ithalat rakamlar
gosterilmektedir.
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Tablo 4.5. Denizli'nin ithalat Rakamlari

YIL ITHALAT (Bin $)
2012 2.262.295
2012 2.208.190
2014 2.176.670
2015(ocak-ekim) 1.517.376

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

2014 yili ithalat1 2013 yilina gore %-1,42 azalarak 2.176.670.000 dolar
olmustur.2015 yili ocak-ekim ithalati gegen yilin aynmi doénemine gore gerileme

gostermistir.
Kentin ihracati ithalatindan fazla olmaya devam etmektedir.
4.10. DENIZLI’DE ISTIHDAM

Sanayi sektorii agisindan kent 6zguln bir yapiya sahiptir. Denizli’de tarim, sanayi
ve hizmet sektdrii es zamanli bir sekilde faaliyet gostermektedir. Bu 6zelligi diinyada ve
Turkiye’de esine az rastlanir iller igerisinde yer almasina neden olmustur. 2014 yili
sosyal guvenlik verilerine gére Denizli’de istihdam emekli sandig1 (4/c) 35.274, Bag-
Kur (4/b) 54.581, SSK (4/a) 192.324 kisidir. [lde SGK kapsaminda toplam 282.179 kisi
aktif olarak c¢alismaktadir. Bu oran il niifusunun% 28,83’{inii olusturmaktadir.
Denizli’de tekstil sektoriinde galisan isci sayist 39.266’°dir. Bu rakam Denizli’de ¢alisan
nifusun %13,91’ine denk gelmektedir ( Denizli SGK il Miidiirliigi). ildeki tiim
ekonomik verileri inceledigimizde isttihdamda meydana gelen yiikselis Tiirkiye’deki
istthdamda yasanan ylikselisten fazladir. Denizli’de sanayi sektorii ¢esitlilik
gostermektedir. Denizli’deki igglicii piyasalari incelendiginde sanayi sektoriiniin ihtiyaci
olan kalifiyeli is¢i sayist ildeki sanayi sektoriiniin g¢esitliligini karsilayacak nitelikte

oldugu goriilmektedir.

2013 yil1 verileri incelendiginde 2014 yilinda sigortali is¢i sayis1 bir dnceki yila
gore %3,46 oraninda artis gostermektedir. Yan1 Denizli’de istihdam artis1 hizla artarak
devam etmektedir. Tiirkiye’deki kadin istihdam oranina gore ilde ¢alisan kadin sayisi da

hayli fazladir. Bu 6zelligi ile de Denizli 6rnek bir ilimizdir.
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Denizli SGK il Miidiirliigiinden alinan verilere gére 2010-2014 yillar1 arasi
Denizli sigortali is¢i sayisi tablo 4.6’da gosterilmektedir.

Tablo 4.6. Denizli'de Calisan Sigortali Is¢i Sayisi

Yillar 2010 2011 2012 2013 2014
Calisan 142.332 162.243 166.392 185.887 192.324
sayilari

Kaynak: Denizli SGK 11 Miidiirliigii

Tablo 4.7°de ise Denizli Sanayi Odasindan alinan bilgilere gore 2015 yilinda

Denizli ve Tirkiye’deki sigortali niifus miktar1 ve oranlar1 gosterilmektedir.

Tablo 4.7. Denizli ve Tiirkiye'de Toplam Sigortali Niifus Istatistikleri

Denizli Denizli Tirkiye Tirkiye | Denizli/Ti Denizli
nafusu % rkiye nifusu/Turki
* nufusu % ye niifusu
%*

Hizmet akdi 188.791 %19,29 | 13.891.275 | %17,88 %1,36
ile
% 1,26

Kamu 35.617 %3,64 2.948.014 %3,79 %1,21
caliganlar**

Bagimsiz 51.579 %5,27 2.823.619 %3,63 %1,83

calisan**

Toplam 275.987 | %28,20 | 19.662.908 | %25,31 %1,40

Kaynak: Denizli Sanayi Odasi
*Turkiye niifusu 77.695.904, Denizli niifusu 978.700 olarak alinmustr.

**Temmuz 2015 - Zorunlu Sigortali

Istihdamin bu derece iyi oldugu Denizli ili is¢i sayisina gore sanayi sicil
belgelerine sahip firma sayis1 tablo 4.8’de gosterilmektedir. Veriler Denizli Sanayi

Odasi’ndan alinmistir.
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Tablo 4.8. Denizli 1li is¢i Sayisina Gére Sanayi Sicil Belgesine Sahip Firma Sayist (2014)

Isci sayisi Firma Sayis1 PAY %
0-9 1907 61,65
10-49 847 27,38
50 -99 159 5,14
100 ve uzeri 180 5,82
Toplam 3.093 99,99

Kaynak: Denizli Sanayi Odasi

Denizli ticaret odasina kayith aktif iiye sayis1 2012 yilinda 11.619, 2013 yilinda
12.026 ve 2014 yilinda 12.439 ‘dur. 2014 yili igerisinde kaydi silinen 701 firma
olmasina ragmen yeni kayit olan {liye sayist 1859°dur. Denizli de 2014 yilinda basarili
bir ¢alisma yapilarak lojistik, seracilik ve turizm sektorlerinin diinyada ve iilkede

bilinirligi artirilmaya ¢alisilmistir.

4.11. DENIZLI’NIN ULASTIRMA ALTYAPISI

Denizli’deki lojistik sektorlerinin genel olarak degerlendirilebilmesi icin ilin
ulastirma altyapisinin bilinmesi gerekmektedir. Bu nedenle ¢alismanin bu kisminda
Denizli’nin ulastirma altyapisi iizerinde durulmustur. Ulkelerin kalkinmasi i¢in birgok
etken vardir ve bunlardan birisi de ulagim altyapisidir. Ozellikle ticaret, turizm gibi
ekonomiye katkisi biiyilik olan sektorlerin kalkinmaya etkileri biiyiiktiir. Bu sektorlerde
de ulastirma altyapis1 hayati 6nem tasimaktadir. Insanlarin en temel ihtiyaglarindan biri
olan ulasim “Kisilerin ve esyalarin bir noktadan baska bir noktaya hareketi” olarak
tanimlanmaktadir. Ayn1 zamanda ulagim sosyo-ekonomik ve lojistik gelismeler i¢in itici

bir gii¢ olusturmaktadir.

Yiksek kalitede altyap1 ile hizmet sunumunun yapilmasi, gii¢lii bir ekonominin
yaratilmasi i¢in zorunludur. Yorelerin erisilebilirlik oraninin artmasi ile bolge isgicl
pazarinda gelisme olanagina sahip olabilmektedir. Ayrica iirlinlerin ve hizmetlerin
tedarik¢iler ve miisterilere daha ¢abuk ve az maliyetle ulastirilmasi saglanmaktadir.
Ulastirma yapis1 gelistiginde arazilerin kullanimlariyla ilgili kisitlar giderilerek

isletmelerin Pazar alanlarini genisletmektedir.
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4.11.1. Karayolu ve Karayolu Tasimacihig1

Karayollar1 Genel Miidiirliigiinden alinan verilere gore Sekil 4.3’de Denizli

karayolu altyapisini, Tablo 4.9°da ise Denizli yol durumu tablosunu gostermektedir.

Sekil 4.3. Denizli ili Karayolu Altyapisi

Tablo 4.9. Denizli Ili Yol Durumu

YOLUN ASFALT YOLLAR
ADI -
ASFALT SATHI TOPLAM BOLUNMUS Sebeke uzunlugu
BETON KAPLAMA YOLLAR
DEVLET 1449 268,1 413 302 429
YOLU
iL 15,5 362,5 378 41,1 381
YOLLARI
SUBE 160,4 630,6 791 3431 810
YOLLARI

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigi

Denizli giimriik miidiirliigiinden alinan bilgilere gére 2014 yili icerisinde giren
tir sayis1 2.951 ¢ikan tir sayisi ise 4.011 ‘dir. Gegen yil ise giren tir sayis1 2.804 ¢ikan tir
sayis1 ise 4.485.Bu arag trafigi Denizli’de 2014 yilinda ihracatin gecen yila oranla

azaldigim (http://ege.qgtb.gov.tr/bagli-mudurlukler/denizli-gumruk-

mudurlugu).

gostermektedir
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Denizli Emniyet Midurligiinden alinan bilgilere gore Denizli’de trafige kayith
motorlu ara¢ sayist 2015 Kasim ay1 sonu verilerine gore 354.608 ‘dir. Romork sayis1 77

yart romoOrk sayis1 ise 3.055°t0r. Tablo 4.10°da trafige kayithh agir araglarin sayisi

verilmistir.
Tablo 4.10. Trafige Kayitli Motorlu Arag Sayisi
Denizli ili Kamyon Kamyonet Traktor Tanker
Toplam 7.951 52.783 45.641 397

Kaynak: Denizli Emniyet Miidiirligii
4.11.2. Havayolu ve Havayolu Tasimacihig

Ik olarak 250 metrekare civarlarindaki bir alanda ve prefabrik bir binada 1991
yilinda yalnizca yolcu hizmeti verilmistir. DHMI Genel Miidiirliigii ile Hava Kuvvetleri
arasinda yapilan "Askeri Meydanlarm Sivil Havacilik Hizmetleri I¢in Kullanilmasi Ile
Ilgili Protokol" geregince kurulmasina karar verilmistir. 26 Ekim 1998 tarihinde baska
bir Havalimanindan 2000 metrekarelik prefabrik terminal binasi tahsis edilerek hizmet
vermeye devam etmistir. Bu sekilde hizmet binasi transfer edilmesinin nedeni mevcut
olan terminal alaninin ¢ok kii¢iik olmasi sebebiyle yetersiz kalmasidir. Havalimani dig
hat trafigine acgildigi i¢in glimriik ve pasaport mekanlart olusturulmustur. Yolcu
trafiginde yasanan artiy ve Havalimanimin Giimrik Kapisi ilan edilmesi sebebiyle
mevcut terminal binasinin yetersiz kalacagi diisiiniilmiistiir. Bu nedenle 1998 yilinda
pistin giiney dogusunda 2.200.000 yolcu/y1l kapasiteli, 280.000 m2 alana oturan yeni bir
terminal binas1 yapilmasi i¢in fizibilite caligmalar1 yapilmistir. Cikan fizibilite raporlari
neticesinde terminal binasinin temeli 2001 yilinda atilmistir. Calismalarin bitimiyle
birlikte terminal binasi 23 Nisan 2008’de hava trafigine agildi ve hizmet vermeye
baglamistir. Bu tarihten itibaren artitk havaalanindaki terminal binas1 18.739
metrekarelik bir alanda hizmet vermeye baslamistir. Cardak havalimani Denizli’ye 63
km uzakliktadir. Ayrica c¢ardak havaalam1 4 tane ucak kapasitesine sahiptir (

http://www.cardak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/default.aspx?hv=20).

Tablo 4.11°de Denizli havalimani1 2015 yili kasim ay1 sonu (kesin olmayan

veriler) yiik, yolcu ve ugak sayilarina dair bilgiler verilmistir.

116


http://www.cardak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/default.aspx?hv=20

Tablo 4.11. Denizli Cardak Havalimani ugus trafigi bilgileri(yiik, yolcu ve ugak trafigi)

Denizli ili Ic Hat D1s Hat Toplam
Ticari ugak trafigi 3316 43 3359
Tiim ugak trafigi 5784 77 5861
Yolcu(gelen-giden) 448.349 7.005 455.354
Y uk(bagaj-kargo posta) 3.524 155 3.679
(ton)

Kaynak: http://www.cardak.dhmi.gov.tr/havaalanlari/istatistik.aspx?hv=20#.V-wL FWf rDc

4.11.3. Demiryolu ve Demiryolu Tasimacihig:

Devlet demiryollari, vermis oldugu altyap: hizmetlerinden baska, Izmir-Torbali-
Tire-Odemis-Aydin-Soke-Denizli-Usak-Balikesir-Bandirma ve Izmir aras1 yiik ve yolcu
hizmetleri de verilmektedir. TCDD 3. Bolge Miidiirligii Denizli il siirlart igerisinde
2014 yilinda projeler igin 1.838.553,66 TL harcama yapmustir. Denizli il merkezinden
gecen demiryolu ana hat uzunlugu 136 km ‘dir. Devlet demiryollarindan alinan verilere
gore 2012-2014 yillar1 aras1 yolcu ve yiik tasima degerleri tablo 4.12 ve 4.13’de
gosterilmektedir.

Tablo 4.12. 2012-2014 Yillar1 Denizli'de TCDD Ana Hat Yolcu Sayist

DENIZLI 2012 2013 2014
Giden 79.532 151.479 222.942
Gelen 77.717 146.562 224.670

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/istatistikler+m202

Tablo 4.13. 2013-2014 Yili TCDD Denizli Yiik Tagima miktar1 (Netton)

DENIZLI 2013 2014
Giden 220.867 207.145
Gelen 237.705 190.579
Toplam 458.573 397.724

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/istatistikler+m202

4.12. DENIZLI KAKLIK LOJISTiK KOYUNUN SWOT ANALIZi

Denizli Sanayi Odasi, Kaklik Belediye Baskanligi, Denizli Madenciler ve

Mermerciler Derneginin yazili talebi; Denizli ‘de bulunan sivil toplum kuruluslarinin
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31/03/2007 tarihinde tertip edilen Ulastirma Bakani Binali Yildirnrm ve TCDD Genel
Midiirii  Siileyman Karaman’inda katildigi toplantt sonucunda almman kararlar
dogrultusunda, Denizli ili ve ¢evresindeki yiiklerin Alsancak ve Aliaga bolgesindeki
limanlar ile i¢ bolgelere tasinmasi, yiik tasimalarinda yasanan darbogazin ortadan
kaldirilmas1 ve kapasitesinin artirilmasi amaci ile; Kaklik Istasyonunda mevcut 90.000
m?2 alana ilaveten 30.000 m2 alanin kamulastirilmasi yapilarak 120.000 m2’lik bir alana
Lojistik Merkezi kurulmustur. Tablo 4.14° de Kaklik lojistik kdyiiniin toplam alani ve
bu alan icerisinde bulunan alanlarin kapladiklar1 alanlar verilmistir. Kaklik lojistik kdyii
12 milyon TL’ye mal olmustur. Kaklik lojistik kdyiinde 6zel sektdre ait 3 adet portal

ving bulunmaktadir.

Tablo 4.14. Kaklik Lojistik Merkezi

Toplam Alan 120.000 M2
Saha Betonu 79.000 M2
Yiikleme Rampast 5.650 M2
Hizmet Binasi 864 M2
Ihata Uzunlugu 2.024 Mt
Drenaj Kanali 2.400 Mt
Ilave Demiryolu 2.150 Mt
3 Adet Portal Ving Ozek sektor
Toplam Maliyet 12.Milyon TL

Kaynak: Kaklik Lojistik Merkezi

Kaklik lojistik merkezi konumu itibariyle Alsancak limanina 289 km, Aliaga

limanina en yakin istasyon olan Bigerovaya 335 km uzakliktadir.

Kaklik lojistik merkezinin yapimi ile yillik 250 bin ton olan yiikleme bosaltma

kapasitesi yillik 1 milyon tona ¢ikarilmasi hedeflenmistir.

Lojistik sahada yiikleme/bosaltma hizmetleri i¢in 3 adet portal ving yolu, hizmet
binasinda giimriikleme faaliyetlerinin merkezde yapilabilmesine imkan saglayacak ofis
ile lojistik firmalar1 igin tahsis edilecek ofisler bulunmaktadir. Ayrica istasyon binasi,

caligsanlar i¢in 3 kat ve 6 daireden olusan lojmanlar da mevcuttur.

Kaklik lojistik kdyiinde sanayi elektrigi kullanilmaktadir. Lojistik kdye ait bir

adet trafo mevcuttur.

118



Bolge Midiirliigiinde yapilan pazarlama calismalarinda, demiryolu tagimasinin
artirtlmas1 yoniinde en biiyiik engelin demiryolu tagima iicretlerine ilaveten ¢ikista ve
varista meydana gelen ara nakliye ve ellegleme maliyetlerinin karayolu {icretlerini

gecmesinden kaynaklandigi goriillmektedir.

Uriinlerin ithalat1 ve ihracati sirasinda karayolunun yogun olarak kullanilmasi
sebebiyle tasimalarin demiryolu araciliiyla yapilarak hem daha ekonomik hem de daha

hizli bir tasimacilik yapilmasi amaciyla ¢aligsmalara baslanilmistir.
Lojistik merkezi yapiminin bitirilmesiyle birlikte ;

Gemline —Sunport firmalarinin isbirligi ile Cin’e ihrag blok mermerlerinin

Kaklik’da konteyner icerisine konarak Bicerovaya’ sevkine baslanmistir.

1. Tren 16/05/2014 “de 24 konteyner 12 ton 600 vagon
2. Tren 23/05/2014° de 32 konteyner 16 ton 800 vagon {irlin sevk edilmistir.

Kaklik lojistik koyii, lojistik koyii ¢alisanlari; gar sefi ve miidiir vekili Tevfik
Ceylan, lojistik memuru Erdem Biger, lojistik memuru Ulkii Irgat, ile yapilan yiiz yiize
goriismeler sonucunda ortaya c¢ikan maddeler belirlenmis ve bu sonuglar SWOT
analiziyle degerlendirilerek stiinliikleri, zayifliklari, firsatlari, ve tehditleri

yorumlanarak analiz edilmistir. Cikan sonuglar tablo 4.15” de gosterilmektedir.
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Tablo 4.15. Kaklik Lojistik Koyiit SWOT Tablosu

Guglu Yonler

Diisiik Maliyetli Ellecleme

Ellecleme Sahasi

Gumriikleme Islemi

AR-GE Faaliyetlerinin Olmasi
Yeterli ve Nitelikli Calisanlarinin
Olmasi

Yiksek Tartim Kapasiteli Vagon

Kantari

Zayif Yonler

Yerlesim Alanlarinim iginde
Yer Almast

Tek Hat Isletmeciligi
Servis Hizmetlerindeki
Eksiklikler

Ara Nakliye Masraflari
Malzeme Ellecleme
Sistemlerindeki Eksiklikler
Temel Yap1 Eksiklikleri

Ek Maliyetler

Lojistik Kéyun Konumu

Firsatlar

Mermer Ocaklarina Yakin Olmasi
OSB’ye Yakin Tek Demiryolu
Yiikleme Merkezi Olmasi

Denizli Serbest Bolgesi

Sanayinin Blyume Potansiyeli

DemiryollarininSerbestlestirilmesi

Tehditler

Ulastirma Politikalarindaki
Yanligliklar

Kanun Belirsizligi

Iklim Sartlar1

Tiirkiye nin Sinir
Komsularinda Yasanan
Sorunlar

Tuncbilek Linyit Ylzey
Rezervlerinin Azalmasi

Burokratik Engeller

4.12.1. Kaklik Lojistik Kéyiiniin Guclu Yonleri

Kaklik lojistik kdyii ¢alisanlar1 alaninda uzman gar sefi ve lojistik memurlart ile
yapilan ylz yuze goriismeler sonucunda mevcut durum analizi yapilarak ortaya ¢ikan

maddeler belirlenmis ve gucli yonleri maddeler halinde siralanmuistir.
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4.12.1.1. Diisiik Maliyetli Ellecleme

Ellecleme: Giimriik gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden
istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, biiyiik kaplardan kii¢lik kaplara aktarilmasi, kaplarin
yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmasi, karigtirllmasi ve benzeri

islemleridir ( http://www.spenak.com/soezluek.Ellecleme.187.html). Yani ellegleme

depoda malzeme bosaltma, mal kabul, segereck ayirma, teslim-tesellim, paket acma,
bolme, istifleme, yerlestirme, yerini degistirme, yenileme-eksik tamamlama, toplama,
ambalajlama, yiikleme, vb. islemlerdir. Lojistik hizmeti veren isletmeler ve merkezler
ellecleme hizmetlerini ¢ok yogun olarak kullanmaktadir. Lojistik merkezlerde taginan
tiriinler farklilik gostermesi sebebiyle her iirliniin elleglenmesinde maliyet ve zaman
degisikligi gosterir bu nedenle de 6nemli bir maliyet kalemidir. Maliyeti azaltmak tiim
isletme ve kurumlarin beklentisidir. Bu dogrultuda gerekli tedbirleri alip maliyeti
minimize etmeye gayret gostermektedirler. Bu sebeple de Kaklik lojistik kdyiinde 3
adet portal ving ile diisiik maliyetli ellegleme imkani sunulmaktadir. Portal ving
elektrikle calisirken forklif vb gibi ellecleme aracglar1 mazotla ¢alisir. Mazotla calismasi
elektrikle caligmasindan daha maliyetlidir. Bu nedenle merkezde yapilan ellecleme
maliyeti diistiktiir. Kaklik lojistik koylindeki ellegleme Ucreti malzemesiz olarak 2,5 TL
+ KDV, malzemeli ise 4 TL + KDV ‘dir. Malzemeli ellecleme; vagona yuklenen
(konteyner i¢ine yiiklenen {iriinler hari¢) mermer gibi iirlinlerin vagondan kaymamasi
icin vagondaki {irliniin k6se noktalarin1 sabitleme seklindedir. Sekil 4.4’de portal ving

resmi verilmistir.

Sekil 4.4. Portal Ving
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4.12.1.2. Ellecleme Sahasi

Kaklik lojistik koyii 120.000 metrekarelik bir alandan olusmaktadir. Alanin
79.000 metrekarelik kismi beton sahadir. Kaklik lojistik kdyunde depo, antrepo ve
konteyner terminali yoktur ancak beton sahanin genis olmasi bos konteynerler i¢in
depolama alani olusturmaktadir. Beton saha ayni zamanda tasinacak trlnleri tirlardan
indirildiginde Uriinlere bekletme alan1 olusturmaktadir. Uriinlerin vagonlara yiklenmesi
sirasinda ¢alisanlara rahat calisma ortami saglamaktadir. Rahat c¢alisma imkani ile
firmalarin islerini daha kisa siirede bitirilmesini saglayarak zamandan ve maliyetten
tasarruf yapilmasina imkan sunar. Ozetle ellecleme sahasi saglikli stoklama alani ve
rahat ¢aligma imkani saglayarak hem zamandan hem de maliyetten tasarruf edilmesini
saglamaktadir. Ayrica Kaklik lojistik koylindeki ellegleme sahas1 TCDD’ye kira geliri
imkam sunmaktadir. Ozel sektdre ait bos konteynerlerin depolanmasi igin 1400
metrekarelik alan i¢gin TCDD aylik 1736 TL kira iicreti almaktadir. Ayrica portal
vinglerin kapladigi alan Slgiisiinde de kira ticreti alinmaktadir. 3 adet 6zel sektorlere ait
portal vingler bulunmaktadir. Servisexpres, Reisoglu ve Buranoglu firmalar1 portal
vinglerin sahibi olan firmalardir. Bu firmalardan Servisexpresten 880 metrekarelik
portal vincin kapladigi alan igin 1091,2 TL ve Reisoglu ve Buranoglu firmalarindan 680
metrekarelik alan i¢in 843,2 TL kira ticreti alinmaktadir. Sekil 4.5 ‘de Kaklik lojistik

koytindeki ellegleme sahasinin bir boliimii gosterilmektedir.

Sekil 4.5. Kaklik Lojistik Kdyii Ellegleme Sahasi
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4.12.1.3. Giimriikleme islemi

Ulkemiz ticaretinde yabanci iilkeler ile yapilan ticaretler de azimsanmayacak
niteliktedir. Bu nedenle hem ithalat hem de ihracatta gimrikleme islemi 6nem arz
etmektedir. Gimriikleme; yabanci bir iilke ile gergeklestirilen dis ticaret faaliyetlerinde,
iirlin veya hizmetlerin giimriiklii sahalardan gecisi sirasinda devletle olan iliskisi ve
islemlerin yiiriitilmesi hizmetidir. Kaklik lojistik kdyiinden Alsancak ve Aliaga
limanlarina taginan {rlinlerin  gilimrikkleme islemleri Kaklik lojistik kdyiinde
yapilmaktadir. Limanlar yabanci iilkelere gonderilmek i¢in tiim illerden gelen iirtinlerin
toplama merkezi oldugundan buralarda giimriikleme islemlerinin tek tek yapilmasi ¢cok
bliylik zaman kaybina yol agacaktir ve islerin yigilmasina sebep olarak sikisiklik
yaratacaktir. Bunun 6niine gegmek igin lojistik kdylerde verilen glimrik hizmetleri bu
yogunlugu rahatlatmaya calismaktadir. Kaklik lojistik kdylinde de giimriik hizmeti
verilmekte ve boylece limanlardaki yigilmanin oniine gecilerek is akisini1 hizlandiracak

ve islemler sirasindaki zaman kaybinin azalmasini saglayacaktir.

4.12.1.4. Arastirma Gelistirme (AR-GE) Faaliyetlerinin Olmasi

Arastirma gelistirme ve degerlendirme faaliyetleri isletmelerin veya kurumlarin
karliligin1 ve siirdiiriilebilirliginin saglanmasi agisindan Oonemlidir. Kaklik lojistik
koyunin daha iyi hizmet verebilmesi igin ve tasima potansiyelini artirmak igin ar-ge
caligmalar1 mevcuttur. Denizli mermerciler bolgesi ile Denizli ¢imento fabrikasi ile
Kaklik lojistik koyii arasinda yapilacak olan iltisak hatti i¢in arastirmalar yapilmaktadir.
Iltisak hatt1; ana hatlardan depo, fabrika gibi tesislere cekilen demiryolu baglanti
hattidir. Calismanin igerigi ve kapsami su sekildedir. Denizli mermerciler bolgesi ile
Denizli ¢imento fabrikasina yapilacak iltisak hatt1 17,7 km uzunlugunda olup, glizergah
engebeli bir arazi yapisina sahiptir. Giizergah icin 15 mt’lik bir bant genisliginde 265,5
bin metrekarelik alanin kamulastirilmasina ihtiyag olacaktir. 50 tI/ m2 birim
kamulagtirma bedeli {izerinden takriben 13,3 milyon TL kamulastirma harcamasi
ongoriilmektedir. 17,7 km uzunlugundaki iltisak hattinin TCDD standartlarinda yapim
maliyeti 123 milyon TL olacagi hesap edilmistir. Giizergah fabrika sahasinda erisimde
karayolu ile kesistiginden karayolu iistgegidi gerektirecek olup Ust gecit maliyeti 0,5
milyon TL’dir. Toplam yatirnm maliyetinin karayolu Ustgecidi de dahil olmak Uzere
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136,8 milyon TL tutarinda olacagi ongorilmiistiir. Denizli mermerciler ve Denizli
cimento fabrikasinin yillik tagima potansiyeli 2,5-3 milyon ton civarindadir. Demiryolu
tasimaciligina uygun olan yiik potansiyeli 300 bin ton gelen yiik 725 bin ton giden yik
olmak tizere 1.025 bin tona yaklasan yiik trafiginin iltisak hattinin yapimi sonrasi
demiryoluna aktarilacagi oOngoriilmektedir. Bu aktarim gergeklestirildiginde yillik
48.747 tasitlik bir kamyon trafiginde azalma saglanacaktir. Taginmasinin demiryolu ile
yapilmas1 durumunda karayolu isletmeciligine gore 9,20 milyon TL arag isletme gideri
tasarrufu saglanacaktir. Karayolundaki arac¢ trafiginin azalmasi sonucunda da 1,46
milyon TL egzoz gazi emisyon tasarrufu ve 1,62 milyon TL kaza tasarrufu elde
edilecektir. Tagimanin demiryoluna kaydirilmasi sonucu karayollarindaki tasimaciliga
gore yillik toplam kazang 12,28 milyon TL olacaktir. Saglanan tasarrufun yatirima gore
karihgt % 9,0’dir. TCDD ‘nin tasima icretleri dikkate alindiginda yillik gelir, gelen
yukler i¢in 7,94 milyon TL giden yukler i¢in 15,29 milyon TL olmak Uzere toplamda
23,23 milyon TL olacaktir. TCDD degisken birim tagima maliyetlerine gore toplam
tagimalar icin yillik toplam isletme gideri 17,67 milyon TL olarak hesaplanmistir.
Fabrikanin 1.065 bin ton civarindaki tasimalarindan saglanan yillik isletme kar1 5,56
milyon TL olacaktir. Iltisak hattindan elde edilen kar degerine gore yatirimin karliigi %
4,1°dir. Isletme gelirlerinin yatirim tutarin1 karsilama orani ise % 17’dir. Bu arastirma
sonucunda aranilan kriterlere uygun olmasindan dolay1 yapimi uygun bulunmustur ve

fizibilite raporu hazirlanmistir ve inceleme agamasina geg¢ilmistir.

4.12.1.5. Yeterli ve Nitelikli Calisanlarimin Olmasi

Bir kurumda calisan personellerin nitelikli, alaninda uzman ve yeterli sayida
olmasi igletmenin devamlilifi icin 6nemlidir. Calisan personeller etkili c¢alistirilip
uzmanligina gére bollimlere yerlestirilirlerse hedeflenen amaca ulasmak daha kolay
olacaktir. Kaklik lojistik koylinde 11 kisi ¢aligmaktadir ve bu ¢alisanlarin tinvanlari ve
sayilar1 soyledir; bir gar sefi, iki lojistik memuru, bir istasyon sefi, ii¢ hareket memuru,
bir tren teskil memuru, ii¢ tren teskil iscisidir. Calisanlar alaninda uzman kisiler olup

kurumun daha iyi olmasi i¢in lizerine diisen sorumlulugu yerine getirmektedir.

4.12.1.6. Yiiksek Tartim Kapasiteli Vagon Kantarinin Olmasi

Kaklik lojistik merkezinde ¢imento, kdmiir ve mermer tasimasi yapilmaktadir.
Tasinan bu maddelerin miktarlarin1 belirleyebilmek i¢in gerekli olan kantarin tasinacak
irtinlerin cinsleri diisliniilerek tasima kapasitesi yliksek kantar yerlestirilmistir. Kaklik
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Lojistik kdytinde 200 ton kapasiteli vagon kantar1 mevcuttur. Kantarin kapasite miktari
maddelerin ¢ok hizli siirede tartilmasini saglayarak zaman tasarrufu saglamaktadir.

Sekil 4.6 da Kaklik lojistik kdylinde bulunan vagon kantarinin resmi goriilmektedir.

Sekil 4.6. Vagon Kantari

4.12.2. Kaklik Lojistik Koyiiniin Zayif Yonleri

Kaklik lojistik koyilindeki uzman kisilerle; gar sefi ve lojistik memurlari, ile

yapilan goriismeler sonucunda ortaya ¢ikan zayif yonleri maddeler halinde siralanmistir.

4.12.2.1. Yerlesim Alanlarmin icerisinde Yer Almasi

Lojistik koy sanayi bolgelerine, is merkezlerine ve sehirlere yakin alanlarda
kurulmaktadir. Ayrica lojistik kdyler miimkiinse limanlara yakin, karayolu aginin genis
oldugu alanlar ve demiryollar1 baglantilarinin ¢ok iyi oldugu alanlarin kurulus yeri
olarak se¢ilmesi hayati 6nem tasimaktadir. Tim bunlar1 saglarken merkezin sehir
trafigini dogrudan etkilemeyecek noktalarda kurulmasi géz 6niinde bulundurulmalidir.
Ayrica lojistik kdylerin kurulma amaglarindan biri de agir tasitlarin sebep oldugu cevre
kirliliginin oniine gegmektir. Kaklik lojistik koyl daha énceden 90.000 metrekarelik
mevcut bir yapinin 30.000 metrekare daha genisletilmesiyle olusturulmus bir yapidir.
Kaklik lojistik koyliniin genisletme ¢alismalar1 yapilmadan Once de buranin yerlesim
alan1 olmasi1 ve bolgedeki konut sayisinin artis gostermesi lojistik kdylin yerlesim alani
igerisinde yer almasina neden olmustur. Lojistik kdylerin kurulus amacglarinin baginda
lojistik faaliyeti yapan isletmeleri tek ¢ati altinda toplamak ve yerlesim alanlarinin

uzaginda, araglarin sebep oldugu giiriiltii kirliliginden ve yine agir araglarin neden
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oldugu cevre kirliliginden insanlar1 uzak tutmak ve kisilerin yasam Kkalitesini
bozmamaktir. Ancak Kaklik lojistik koyiinde boyle bir durum s6z konusu degil aksine
yerlesim alanlarinin iginde kalmis bir yapr karsimiza c¢ikmaktadir. Kaklik lojistik
koyiine giris ¢ikis yapan tirlarin evlerin bulundugu alandaki yolu kullanmasi g¢evre
halkina rahatsizlik vermektedir. Agir araglar yollarin ¢okmesine, bozulmasina sebep
olmustur. Ozetle Kaklik lojistik kdyii yerlesim yerinin yaninda kuruldugu igin yollara
agir hasar vermekte, tirlarin sebep oldugu trafik sikigikligi artmakta ve agir araglarin
neden oldugu c¢evre ve gurilti kirliligi oradaki yasayanlar1 olumsuz yOnde
etkilemektedir. Bu agidan bakilirsa Kaklik lojistik koyiiniin kurulus yeri kriterlerine de
uygun olmadigi soylenebilir. Sekil 4.7 ‘de Kaklik lojistik kdyiiniin yerlesim alanlarinin

igerisinde yer aldigin1 gostermektedir.

Sekil 4.7. Kaklik Lojistik Koyt

4.12.2.2. Tek Hat Isletmeciligi

TCDD, 2015 yil1 sonu itibariyle 8.947 km. konvansiyonel ana hat ve 2.372 km.
tali hat, 1.213 km. yiiksek hizli tren hatt1 olmak tizere toplam 12.532 km’lik demiryolu
hatt1 bulunmaktadir. S6z konusu toplam ana hatlarin (iltisak hatlar1 ve istasyon yollari
hari¢) %88°1 tek hattir. Bu oran 2010 yilinda ise %95’tir. Avrupa Ulkelerinde ise tek
hatlilik tarihe karismistir. Toplam hatlarin 3.854 km. elektrikli ve 4.578 Km.'si sinyalli
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hale getirilmistir. Toplam yol uzunlugu igerisindeki elektrikli ve sinyalli hat oranlari

sirastyla %31 ve % 37 olmustur( www.tcdd.gov.tr ). Ancak bu gelismeler yetersizdir ve

Ozellikle tek hat isletmeciligi ulasimda ve tasimacilikta sorunlar1 beraberinde
getirmektedir. Demiryollarinin tek hatli olusu hem sefer sayisini sinirlandirmakta hem
gecikmelere hem de sefer iptallerine yol agmaktadir. Mesela arizalanan ya da kaza
yapan bir tren demiryolu trafigini kapatacaktir. Yasanan ariza ya da kaza sebebiyle
seferi yapilan diger trenin gecisine izin vermemektedir bu da tasinan maddelerin
istenilen zamanda, istenilen noktaya ulasmasina engel olmaktadir. Demiryollarinin
gelismesi i¢in ¢aligmalar yapilmasina karsin yeterli degildir. Tek hatliligin tipki Avrupa
iilkelerinde oldugu gibi iilkemizde de tarihe karigmasi ve demiryolu tasimaciliginin

diger tagima tiirleri ile rekabet edebilecek seviyeye getirilmesi gerekmektedir.

4.12.2.3. Servis Hizmetlerindeki Eksiklikler

Lojistik kdyun o6nemli 6zelliklerinden birisi de burada verilen servis
hizmetlerinin ¢esitlilik arz etmesi ve nitelikli olmasidir. Genellikle lojistik merkezlerde
sunulan servis hizmetleri sunlardir: Farkli ebat ve tiirlerde depo ve tesisler, giimriik
hizmetleri, banka, postane, kargo ve sigorta firmalari, sosyal, egitim ve saglik tesisleri,
giivenlik hizmetleri, hukuk biirolari, kamuya agik telefon, toplu tasima ile ulasim
altyapisi, yiikleme — bosaltma islemleri i¢in yerler ve park alanlari, oteller, lokanta ve
kafeteryalar, ara¢ bakim ve onarim merkezleri, yakit ikmal istasyonlari ve araba yikama
yerleridir (Unece, 2004: 10). Bu 0zelliklere sahip olan bir lojistik kdy her tirll servis
hizmetlerini sunabildigi gibi, lojistik koylin yonetimini hatta bu kdyde bulunan
firmalarin da islerini kolaylastiracaktir. Avrupa’daki lojistik kdylerde, kargo yukleme
bosaltma, depolama, paketleme, montaj hizmetleri, intermodal terminali, konteyner
terminali, kamusal antrepolar, soguk hava depolari, posta hizmeti, glvenlik hizmeti,
telekominikasyon baglantisi, restoranlar, bakim alanlari, egitim amaclh kullanilan yerler
bulunmaktadir. Kaklik lojistik kdyiinde ise giimriik hizmetleri, kamuya agik telefon ve
internet, yiikleme ve bosaltma yapilabilmesi i¢in 79.000 metrekare genislikte beton saha
bulunmaktadir. Kaklik lojistik kdytnde verilen bu hizmetler lojistik kdylerde sunulan

servis hizmetlerinin yaninda ¢ok azdir.
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4.12.2.4. Ara Nakliye Masraflar

Kaklik lojistik kOytiniin kuruldugu yer itibariyle organize sanayi bdlgesine uzak
mesafededir. Merkezin OSB ‘ye uzak olmasi sirketlerin ara nakliye maliyetlerini
artirmaktadir. Firmalarin maliyetleri azaltmak i¢in ¢ok ¢aba gosterdikleri su zamanda
tasimacilikta ekstra maliyetleri géze almalari s6z konusu degildir. Bu nedenle OSB’den
su zamana kadar Kaklik lojistik koyiinden herhangi bir maddenin demiryolu ile
tasinmamustir. Sanayisi bu denli gelismis olan ilde lojistik merkez araciligiyla higbir
tasimanin yapilamamast merkezin atil duruma gelmesine neden olacaktir. Tagimacilikta
tilkemizin cografi sartlar1 geregi daha ¢ok karayolu ile yapilan tagimalarin demiryoluna
cekilmesi hedeflenerek bu merkezler olusturulurken bu noktalar goz ardi edilmistir.
Tekstil, tarim triinleri ve mermerin gelistigi Denizli’de lojistik kdyiln kuruldugu yerin
OSB’ye uzaklig1 sebebiyle sadece mermer tagimasinin yapilmast merkezden yeterince
yararlanilmamasina neden olmaktadir. Bu sebeplerden yola ¢ikilarak lojistik merkez
kurulurken OSB’ye kara yolu ile daha yakin olan Kocabas mevki se¢ilseydi ve burada
bir lojistik merkez olusturulsaydi isletmelerin buray1r kullanmalarin1 saglayacak ve

olusacak ara nakliye masraflarinin 6niine gecilerek maliyetin azalmasi saglanacakti.

4.12.2.5. Malzeme Ellecleme Sistemlerindeki Eksiklikler

Lojistik depo yonetimi konusunda kullanilmakta olan terimlerin basinda
‘malzeme ellecleme (material handling)’ gelmektedir. Basit bir sekilde malzeme
ellegleme; malzemelerin yiiklenmesi, tasinmasit ve bosaltilmasini ifade etmektedir.
Mekanik olarak malzeme ellegleme ise malzemenin tasima operasyonlarindan farkli
tipte alet edevat, cihaz ve ekipmanlarin ekonomik ve emniyetli bir sekilde
kullanilmasidir. Malzeme ellegleme agirlikli olarak malzemelerin elle (insan) veya
mekanik olarak 6rnegin bir ara¢ yardimiyla (konveyor, forklift, transpalet, vb) tagimasi
kaldirma, yiikleme ve bosaltmas: ile ilgili faaliyetleri ifade etmektedir. Malzeme
ellecleme; hammadde parca, kutu, sandik, palet, bagaj vb. unsurlarin A noktasindan B
noktasina en verimli sekilde tim hareketleri ile ilgilidir. Buna ek olarak, gundelik depo
dilinde ambalajlama, paketleme, etiketleme, ayristirma, siniflandirma, birlestirme gibi
cok sayida islem ellegleme faaliyeti olarak degerlendirilmektedir. ‘malzeme elleclem;
dogru malzemenin dogru yerde dogru miktarda dogru kosullarda dogru sicaklikta dogru
yonlendirme ile dogru zamanda dogru yontem ile dogru maliyette saglayan sanat ve

bilimdir’.(http://www.temesist-raf.com/tr/malzeme-ellecleme-ne-demektir.html) Kaklik
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lojistik koyunde malzeme elleclemede kullanmak i¢in yalnizca portal ving
bulunmaktadir. Lojistik faaliyetler yapan isletmelerin toplanma merkezleri olan ve
malzeme elleglemenin siklikla kullanildig1 lojistik kdylerde forklift gibi araglarin olmasi
zorunluluktur. Ancak Kaklik lojistik kdyiinde bu araglar yoktur ve bu eksikliklerin
giderilmesi gerekmektedir. Forklift genel olarak konteynerlerin depolama sahasindaki
yer degisikliklerinde kullanilir. Forkliftler yatay ve diisey tasimada kullanilabilirler.
Konteyner istifleme yiiksekligi genelde iki ya da ii¢ Kattir. Hareket edebilmeleri igin
daha fazla alan gerekir, daha yavas ve aymi zamanda tehlikelidirler. Tekerlek yiKkleri
yiiksektir. Bu sistem pratik olarak sadece diigiik verimli terminallerde ve bos konteyner
istiflemede kullamlir. Onden yiiklemeli olanlar1 bos konteynerleri 8 kat yiikseklikte
yiikleyebilirler, bu yiizden depolama alan1 faaliyetlerinde etkili bir sekilde
kullanilabilirler (Eren vd. ). Sekil 4.8 ‘de malzeme elle¢leme araglarindan biri olan
forklift gosterilmektedir.

Sekil 4.8. Forklift

Kaynak: http://www.imo.org.tr/resimler/ekutuphane/pdf/16839 51 40.pdf
4.12.2.6. Temel Yap1 Eksiklikleri

Bir lojistik kdyiin sahip olmasi gereken temel Ozellikler arasinda; tek bir
merkezden yonetim, sehirlere yakinlik, kaliteli yerlesim, acik ve kapali stok alanlar
bulunur. Kaklik lojistik merkezi Afyon 7. Bolge midiirligiine baglidir ve tek elden
yonetilmektedir. Kaklik Denizli aras1 34 km OSB ile Kaklik aras1 25 km mesafededir.
Ve organize sanayi bolgesine uzaktir. Bunlarin yaninda Lojistik kOylerin olmazsa
olmazlarindan olan tir park alanlar1 ve stok alanlar1 yoktur. Lojistik kdyde suan mermer,
cimento ve komiir tasimaciligr yapilmaktadir. Suan ki is potansiyeli ile tir park alaninin

olmamasi biiyiik eksiklik olarak goriilmese de iltisak ¢alismalar1 ile OSB’ye baglanmasi
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ve tasimacilik A.§ kurularak is potansiyelinin arttiinda bu eksiklik sorunlar
yasanmasina neden olacaktir. Ciinkii i potansiyelinin artmasi sebebiyle lojistik kdyiin
kullanim kapasitesi artacak tasinan {iriin ¢esitliligi sayis1 artacak ve bunun getiri olarak
da giris ¢ikis yapan tirlarin sayisi artacaktir. Bunlar gergeklestirildiginde tir park alani
eksikligi karigikliklara neden olacak ve is akis1 yavaglayacaktir. Diger bir husus stok
alanlarmin olmamasidir. Stok, iriinlerin saglikli muhafaza edilmesini saglayabilmek
i¢in dnemlidir. Ozellikle hava sartlarindan etkilenecek {iriinlerin tasimas1 yapilacaginda
tirlinlerin zarar gérmemesi i¢in tasima yapilincaya kadar kapali stok alanlari olmasi
zorunludur. Su an lojistik koyde hava sartlarindan etkilenerek bozulmasi olasi Urlnler
tasinmamaktadir ve kapali stok alanina ihtiyag duyulmamustir. Stok alanlari ihtiyaci 79.
000 metrekarelik alan kullanilarak giderilmektedir. Ancak beklenen gelismeler

saglandigindan kapali stok alanlarina ihtiyac1 dogacaktir.
4.12.2.7. Ek Maliyetler

TCDD’nin hedefleri arasinda yer alan 6zel sektériin demiryolu sektoriine
katilimini saglamak amaciyla 6zel sektoriin vagon sahibi olmasi i¢in yapilan ¢aligmalar
olumlu sonug¢ vermistir. Bu ¢alisma sonucunda TCDD hatlarinda isletilen 6zel sektore
ait vagon sayist 2003 yilinda 771 adet iken, 2015 yili itibar1 ile bu 4.123 vagona
yiikselmistir. 2015 yilinda sahibine ait vagonlarla yapilan tasima 8,5 Milyon tona,
toplam tasima igindeki pay1 % 33’e ulasmustir (Www.tcdd.gov.tr). Ozel sektériin tasima
paymin artmasi amaciyla indirimler de yapilmaktadir. Kaklik lojistik koétiinde Omsan
sirketi kendi vagonuyla Denizli Cimento adina kOmir tagimasi islemini yapmaktadir.
Omsan sirketinin kendi vagonuyla tasimay1 gergeklestirmesi nedeniyle TCDD sirkete
isletim tcretlerinde % 45 indirim yapmistir. Demiryolu tasimaciliginda uygulanan bu
indirim cazip gibi gérinmektedir. Ancak llkemizde demiryolu tagimaciligi ile taginan
maddeler tasima ficretleri gidis ve doniis maliyetleri birlikte hesaplanarak
belirlenmektedir. Yani tasinacak iiriin gidiste konteynerlar dolu olarak gitmekte ve
maddenin tasinacagi yere ulastiginda vagonlarin bos olarak geri donmesinin de Ucreti
miisterilerden talep edilmektedir. Ozel sektdre ait vagonlarin bos déniisiinden
uygulanan % 20’lik indirim TCDD’nin vagonlarinda yalnizca tizerinde bos konteynerler
var ise alinmamakta vagonlar bos ise alinmaktadir. Bu da 6zel sektdr miisterileri igin
ekstra maliyettir. Karayolu lojistik sirketlerinde ise tasinacak {irlinleri miisterilerin

istedigi yere taginmasini saglarken sadece ulasilacak yerin mesafesi ve maddenin
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agirligt hesap edilerek bir fiyat belirlemektedir. Karayolu lojistik firmalar1 geri
doniislerde ise yeni miisteriler bularak doniisiinii de kazanca ¢evirmektedir. Bu sebeple
firmalar hem miisteriye uygun fiyat sunmasina hem de is akisinin yogun olmasini

saglamaktadir.

4.12.2.8. Lojistik Kdyun Konumu

Kaklik lojistik koyii Alsancak limanina 289 km, Aliaga limanina en yakin
istasyon olan Bigerova 335 km uzakliktadir. Ayrica Cardak havalimanina 33 km
uzakliktadir (Kaklik lojistik merkezi). Bu anlamda lojistik kdyiin kurulumunda yer
secerken limana yakinliktan ziyade limana yapilan tasimalarin demiryoluyla yapilmasi
amaclanmistir. Ancak Kaklik’in OSB’ye uzak kalmasi1 Kaklik lojistik merkezi ile OSB
arasi ara nakliye maliyetini artirmakta ve OSB’den su ana kadar herhangi bir tagimanin
Kaklik lojistik kdylinden demiryolu ile tasinmamis olmasina neden olmaktadir. Bundan
dolayr OSB’ye kara yolu ile daha yakin olan Kocabas mevki lojistik kdyiin kurulum
yeri olarak diistiniilebilirdi. Sekil 4.9 ‘da Kocabas mevkinin OSB’ye daha yakin oldugu
goriilmektedir. Sekil 4.10 ‘da ise Kaklik lojistik kdyiiniin uydu goriintiisii verilmistir.

Sekil 4.9. Kocabas Mevki Konumu

Kaynak: Google.maps
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Sekil 4.10. Kaklik Lojistik K8yii Uydu Goriintiisii

Kaynak: Google.maps

4.12.3. Kaklik Lojistik Koyiiniin Firsatlari

Kaklik lojistik koyiindeki uzman kisilerle yapilan goriismeler sonucunda ortaya

¢ikan firsatlar maddeler halinde siralanmistir
4.12.3.1. Mermer Ocaklarina Yakin Olmasi

Tirkiye’nin Balikesir’den sonra ikinci biiyilk mermer ve traverten yataklari
Denizli ilindedir. Traverten Gretiminin merkezi Denizli, Turkiye’deki mermer rezervinin
%8’lik kismina sahip olan Denizli’de traverten tasinin toplam mermer rezervi igindeki
payt %50’nin {izerindedir. Denizli, 400 milyon metrekiiplin ilizerinde bir rezervi
topraklarinda barindirmaktadir. 1979 yilinda ilk tesisin kurulmasi ile faaliyete baglayan
mermer sanayi su an 200’e yakin tesisiyle iiretime devam etmektedir. Sektordeki
istihdam orani ise 4 bine yaklagmistir. Bu sanayi kolunda yaklagik olarak yilda bir
milyon metrekare mermer ve traverten levha, 250.000 metrekare mermer fayans
uretilmektedir. Uretilen mermer ve fayanslar yurtici talebin 6tesinde yurtdisina da ihrag
edilmektedir. Denizli’nin ihrag ettigi iilkelerin basinda ABD gelmektedir. Denizli’deki
travertenin %80’i Amerika Birlesik Devletleri’ne ihrag¢ edilirken %20’si de Avrupa
birligi ilkelerine ihra¢ edilmektedir. Denizli’de Uretim yapan en Onemli mermer
(traverten) havzasi Honaz ilgesine bagli Kaklik beldesindedir. Mermer ocaklarindan

cikarilip islenecek olan mermerlerin ¢evreye zarar vermemesi i¢in deri organize sanayi
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bolgesinin kullanilmayacak boliimiinde mermer organize sanayi bdlgesi kurulmasi
calismalarina baglanilmistir. Bu alan Kaklik bolgesinin 2,5 km kuzeyinde
bulunmaktadir. Kaklik lojistik kdyilinden mermer tasinmasi yapilmaktadir. Lojistik
koylinden tasimanin yapilabilmesi i¢in 200 tonluk bir madenin hazir bulunmasi
gerekmektedir. Bu sebeple tasima haftanin belirli giinlerinde ger¢eklesmektedir.
Demiryollarint kullanan sirket sayist az oldugu ig¢in 200 ton agirlifinda mermeri
biriktirmek s6z konusu degildir. Mermer organize sanayi bolgesinin Kaklik lojistik
koyiine yakin olmasi ve mermer organize sanayi bolgesi ve lojistik kdy arasinda
yapilmasi beklenen iltisak hatt1 ¢caligmasi demiryolu tagimaciligini artiracak ve lojistik

kdyiin is potansiyelinin artmasina neden olacaktir.
4.12.3.2. OSB’ye Yakin Tek Demiryolu Yiikleme Merkezi Olmasi

Denizli tlkenin lokomotif ellerinden biridir. Aym1 zamanda tekstilin de

<

bagkentidir.” Tiirkiye’nin en biiyiik 500 kurulusu ° siralamasinda Denizli’de bulunan
isletmelerden her yil on tanesi bu siralama icerisinde yer almaktadirlar. Sanayisinin bu
denli gelismis olmasi sanayi bolgesi kurulmasi gerekliligini giindeme getirdi ve
calismalara baslandi. Denizli organize sanayi bolgeleri olusturma ¢aligmalar1 sonucu 2
adet organize sanayi bdlgesi kurulumu tamamlanmustir. Isletmeler buralarda
tiretimlerini gerceklestirmeye baslamislardir. Bu isletmeler her yil ortalama 2 milyon
500 bin dolarn {izerinde ihracat ger¢eklestirmektedirler. Denizli’nin ekonomik yapisi ve
ticaret verileri ‘Denizli’nin ekonomik yapis1 ve ticaret verileri ‘boliimiinde detaylariyla
verilmistir. Kaklik lojistik koyii OSB’ye en yakin demiryolu yilikleme merkezidir.
Ancak konum itibariyle bolgeye uzaktir. Bu sebeple nakliye masraflar1 firmalar
tarafindan ytliksek bulundugundan demiryolu tagimacilig1 yerine karayolu tagimaciligini
tercih etmektedirler. Bu nedenle Kaklik lojistik koyilinden organize sanayi bolgesindeki
higbir isletmenin iirlinlerinin taginmasi yapilamamistir. Ancak OSB ile Kaklik lojistik
koytli arasi iltisak baglantisinda yapildiginda tasimalar yalnizca karayolundan degil
demiryolu ile de tasinmasi gerceklesecek ve lojistik koyiin is yiikli artacaktir ve

kombine tagimacilik ger¢eklesmis olacaktir.
4.12.3.3. Denizli Serbest Bolgesinin Varhgi

Serbest ticaret bolgeleri, Turkiye sinirlart iginde ancak giimriik bolgesi disinda

kalan bolgeler olup, bu bélgelerde dis ticaret ve diger mali ve ekonomik konulara iliskin

133



mevzuat uygulanmaz. Tirkiye'de 21 adet serbest bolge vardir. Bunlardan biri de
Denizli’dedir. Serbest bolgeler, belirli bir vergi muafiyeti ve diger ¢esitli tesvikler
araciligiyla daha rahat is ortaminin sunuldugu bdlgelerdir. Bankaciliktan sigortaciliga,
uretimden genel ticarete, depolama ve paketlemeye kadar her tlrli ticari faaliyet
buradan yapilabilir. Yatirimcilar kendi tesislerini insa edebilir veya cazip sartlarda
bolgenin sunmus oldugu kiralik ofis alanlari ve antrepolar1 kullanabilirler. Yabanci
sirketlerin ortak girisimleri Tirk Ozel sektoriine agik olan biitiin avantajlardan

yararlanabilirler ( http://www.formacompany.com/tr/turkey/free-trade-zones.php).

Serbest bolgenin avantajlari

» Biiyiik 6l¢ekli bir Tiirk i¢ pazarina satis yapabilmek i¢in ayricalikli bir firsat

e Serbest ticaret bolgelerindeki diisiik isgiicii ve arazi maliyeti

e Uluslararasi gelir ve kazanglarin iicretsiz transferi

o Gelir vergisi ve kurumlar vergisi muafiyeti

e Ozel tiikketim vergisi iizerinde sifir KDV

o Yasal kisitlamalar1 olmayan bir dis ticaret

o Cevrilebilir herhangi bir doviz cinsinin serbest kullanimi

o Ithal mallar igin giimriik vergisi sart1 bulunmamasi

e Tiirk limanlarina kolay erisim

o Banka islem vergileri muafiyeti

e Uriin ve mallarm Kkaliteleri ve fiyatlar1 {izerinde herhangi bir kisitlama
bulunmamasi

e Yatirima sinirsiz yabanci sermaye katilimi

o Hazir ve iyi bir altyap1 sunan modern, cazip ve genis is yerleri

o Lokavt ve grevin yasak olmasi

e Bir {iriiniin serbest ticaret bolgesinde kalma siiresinde sinirlama olmamasi

e Uyruguna bakilmaksizin tiim avantajlarin biitlin firmalar i¢in esit sekilde

sunulmasi

Denizli serbest bolgesi projesine 1999 yilinda baglanmistir. Fazla dig kaynaga ve
devlet yardimina yonelmeden kendi imkanlar1 ile gelismesiyle diger sehirlere model
olarak gosterilen Denizli ekonomisinin en karakteristik 6zelligi ihracata doniik tiretim
yapilmasidir. Denizli Serbest Bolgesi’yle, Denizli ekonomisinin yarattigi dis ticaret

potansiyelinin serbest bolge uygulamalarinin saglayacagi tesvik ve avantajlarla da
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birlestirilerek artirilmasi ve {iretim agirlikli 6rnek bir serbest bolge modeli olusturulmasi
hedeflenmektedir. Amaci ihracati artirmak, sermaye ve teknoloji transferi ile iiretim
faaliyetlerini hizlandirmak, tiriinlerin uluslararasi rekabet sansini yiikseltmek olan ve 1
Milyar USD ticaret hacmi ile 15.000 kisilik istihdam potansiyeline ulasmasi planlanan
Denizli serbest bolgesi stratejik konumu nedeniyle yatirimeilara ulasim kolayligi, insan
kaynaklar1 zenginligi ve gelismis sosyal servis imkanlar1 avantajlarin1 sunmaktadir (

http://www.denser.com.tr/tr/serbest.asp). Kaklik lojistik merkezi Denizli serbest

bolgesine yakin tek demiryolu istasyonu olmasi nedeniyle bélge faaliyete gectiginde

lojistik koyiin is potansiyeli artacaktir.
4.12.3.4. Sanayinin BUyume Potansiyeli

Denizli’de bir adet serbest bolge, iki adedi tamamlanmis ve dort adedi yer seg¢imi
yapilarak ¢alismalar1 devam eden 6 adet organize sanayi bolgesi bulunmaktadir. Ayrida
Denizli’de 12 adedi tamamlanmis ve 3 adet insaati1 devam eden kiiclik sanayi siteleri
bulunmaktadir. Denizli’de kentin ¢esitli yerlerinde faaliyet gdsteren 5000°e¢ yakin
fabrika ve iiretime doniik isletme bulunmaktadir. Denizli’de bulunan sanayi
isletmelerinin sektorel dagilimina baktigimizda %47 tekstil iriinleri imalati, %12 gida
tirlinleri imalati, %8 madencilik ve tas ocaklari, %5 baska yerde smiflandirilmamis
makine ve ekipman imalati sektorleri yer almaktadir. Denizli’de bulunan sanayi
isletmelerinin %52’si mikro O6lgekli, %36 kiigiik Slgekli, %10’u orta Olcekli, %2’si
biiyiik 6lcekli isletmelerdir. Lojistik kdyler cogunlukla sanayinin gelistigi ya da ticaretin
yogun olarak yapildig1 yerlerde kurulmaktadir. Cilinkii sanayisi gelismis bir ilin lojistik
potansiyeli yiiksektir. Bu nedenle sanayisi gelismis bir ilde faaliyet gosteren lojistik
firmalari faaliyetlerini daha etkin bir sekilde yerine getirir. Denizli de sanayinin bu denli
gelismis olmasi sebebiyle lojistik sektorii de gelisme gostermistir ve gelismeye ve
ilerlemeye de devam edecektir. Ancak lojistik sektdrinde hizmet veren isletmeler
cogunlukla karayolu araglariyla tasima faaliyetlerini gerceklestirmektedirler. ildeki bu
potansiyelin iyi degerlendirilip lojistik faaliyetlerinin lojistik koy araciligi ile kombine
tasimacilik yapilmasi saglanmalidir. Boylece lojistik koyiin daha etkin sekilde

kullanilarak is potansiyeli artig gosterecektir.
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4.12.3.5. Demiryollarinin Serbestlestirilmesi

Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun ile idari
ve mali agidan birbirinden bagimsiz, ayr tiizel kisiliklere sahip Altyapr Yonetimi ile
Tren Isletmesi birimlerinin kurulmasi ve bu birimlerin rekabetci ortamda faaliyetlerini
stirdiirmesi amaclanmistir. Boylece ylik ve yolcu tagimaciligi rekabete acgilacak, 6zel
sektor kendi trenleri ve kendi personeli ile demiryolu tasimaciligi yapma imkanina
kavusacak ve kaynaklarini daha verimli kullanmasi sayesinde tagimacilik maliyetlerinin
diismesi ve demiryolu tasimacilik paymnin artmasi saglanacaktir. Bu gerceklesirken
TCDD, mevcut hukuki statiisiinde hicbir degisiklik yapilmadan demiryolu altyapi
isletmecisi olarak yeniden yapilandirilmaktadir. TCDD'nin tren isletmesi ile ilgili
birimleri ayrilarak Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Tasimacilik Anonim
Sirketi (TCDD Tasimacilik A.S.) kurulacaktir. TCDD Tagimacilik A.S kuruldugunda
devletin tasarrufunda olan ulusal demiryolu altyap1 ag1 igerisinde bulunan ve kendine
devredilen kisminda demiryolu altyap1 isletmecisi olarak goérev yapacaktir. Sirketler ve
Kamu tiizel kisileri; kendine ait demir yolu altyapisini insa edebileceklerdir. Olusturulan
bu altyap1 lizerinde demir yolu altyap1 isletmecisi olarak, ulusal demir yolu altyap1 ag1
tizerinde demir yolu tren isletmecisi olarak yetkilendirilecektir. Tipki Devlet Hava
Isletmelerinin &zellestirilmesiyle son zamanlarda ulasimda ¢ag asan hava yolu
isletmeleri gibi demiryollarinin da ayni seviyeye gelmesi hedeflenmekte karayolunda
yogun trafigin Oniine gecilmesi amaglanmaktadir. Bunun diger bir getirisi de bu isletme

firmalarinin kente istihdam saglamasi ve rekabeti artirmasidir.

4.12.4. Kakhik Lojistik Koyiiniin Tehditleri

Kaklik lojistik kdyiindeki uzman kisilerle yapilan goriismeler sonucunda ortaya

c¢ikan tehditler maddeler halinde siralanmustir.
4.12.4.1. Ulastirma Politikalarindaki Yanhshklar

Tiim diinyada ulastirma sistemlerinin koordineli ve kombine yapida faaliyet
gostermesi ekonomik gelismenin en énemli unsurudur. Ulkemizde ise diger ulastirma
tiirlerinin gelismesine karsin demiryolu tasimaciliginin gelismesi yavas kalmis ve
demiryolu tasimaciligim tehdit eder hale gelmistir. Ulkemizde Cumhuriyetin ilk
yillarinda benimsenen politikalara paralel temel ulastirma sistemi konumunda olan

demiryollari, Milli Ekonominin teskiline hizmet eden bir ara¢ olarak degerlendirilmis,
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sanayinin yer se¢ciminde yonlendirici etken olmus, sanayinin yurt diizeyine yayilmasi ve
modern Tiirkiye’nin olusturulmasinda 6nemli rol oynamistir. Ancak, 1950 yilindan
sonra ulastirma sektoriinin birbirini tamamlayan iki ana ulastirma sistemi olan
demiryolu ve karayolu ulagtirma sistemleri arasinda, o zamanki sartlarin ve iilkenin
ekonomik imkanlarinin bir geregi olarak, dengeli bir kaynak dagilimi saglanamamustir.
Yatirimlarin agirlikla, karayolu ulastirma sistemlerine kaydirilmasi, demiryolu sistemini
gelistirme ve modernizasyon ¢alismalarini yavaslatmistir. 1951-2003 déneminde 945

km. (www.tcdd.gov.tr) yeni yol yapilmasi bunun gostergesidir. 1950 yilindan itibaren

dengeli bir ulastirma politikalart yiiriitilmemesi nedeniyle demiryollarinin ulastirma
sistemi icerisindeki yolcu tasima pay1 1950 yilinda % 42,2 iken 2015 yilinda % 1,1 yiik
tasima payt % 68,2°den 2015 yilinda 3,9 seviyesine diigmiistiir. 1950 yilindan 2003
yilina kadar ulastirma sektoriinde yapilan yatinmlarin karayolu agirlikli olmasi

sonucunda TCDD’de asagida belirtilen yapisal sorunlar meydana gelmistir.

Demiryolu aginin yetersizligi,

Altyap1 standartlarinin diistkligi,

Demiryolu araglarinin say1 ve nitelik olarak yetersizligi,

Sinyalli ve elektrikli hatlarin azligi,

e Uzman personel eksikligi,

Diger ulastirma tiirleri ile biitiinlesme ve rekabette yasanan sikintilar.

Tiiketim ve liretim mallarinin {iretim ve tliiketiminin yayginlagsmasi ve bu tiir iirlinleri
kapidan kapiya hizli ve elverisli kosullarda tagiyabilen karayolu tasimaciligi iilkemizde
gelismistir. Devletin de karayolu ile demiryolu yapimi i¢in ayirdigi finansal kaynaklarin
esit olmamasi demiryollarinin gelismesine engel olmustur. TCDD tarafindan yapilan
lojistik kdylerin, demiryollarinin gelismemis olmasina paralel olarak tasima oranlar1 ve

is potansiyelleri diistik kalmigtir.

4.12.4.2. Kanun Belirsizligi

Lojistik kdylerin kurulmas: asamasindaki kanun belirsizligi lojistik koylerin
kurulus asamasinda karsilastigi 6nemli sorunlardan bir tanesidir. Lojistik koylerle ilgili
cesitli bakanliklarca belirlenen kanunlar soyledir. 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliginin Tegskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde

Kararname’nin (KHK) Demiryolu Dizenleme Genel Muidirligi’niin gorevlerini
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tanimlayan 8-1 maddesinde “Lojistik kdy, merkez veya lislerin yer, kapasite ve benzeri
niteliklerini belirleyerek planlamak, kurulmalarina iligkin usul ve esaslar1 belirlemek ve
izin vermek, gerekli arazi tahsisi ile altyapilarin kurulmasi hususunda ilgili kuruluslar
koordine etmek ve wuygulamasimi takip etmek ve denetlemek” seklinde bir
gorevlendirme yapildig1 goriiliiyor. 637 sayili Ekonomi Bakanliginin Tegkilat ve
Gorevleri Hakkinda KHK’nin Serbest Bolgeler Genel Miidiirliigi’niin gorevlerini
tanimlayan 12-1-a maddesinde “Kalkinma planlar1 ve yillik programlar ¢ercevesinde
yurti¢i ve yurtdigsinda serbest bolgeler, lojistik serbest bolgeleri, ihtisas serbest bolgeleri,
0zel bolgeler, dis ticaret merkezleri ve lojistik merkezlerinin kurulmasi, yonetilmesi ve
isletilmesi ile ilgili ilke ve politikalarin tespiti konusunda c¢aligmalar yapmak, arastirma,
planlama ve koordinasyon faaliyetlerini yiiriitmek™ hiikmiine yer verilmis. 640 sayili
Gumriik ve Ticaret Bakanlhigimin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK’nin Gumrkler
Genel Midiirliigiiniin gorevlerini tanimlayan 7-¢ maddesinde ise “Serbest dolasima
giris, ihracat, yeniden ihracat, imha, giimriige terk islemlerinin uygulanmasini saglamak
ve serbest bolgeler, lojistik dis ticaret bolgeleri, dis ticaret merkezlerindeki gimrik
islemlerini yiirlitmek” seklinde bir gorevlendirme yapilmis. 641 sayili Kalkinma
Bakanligi’nin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda KHK nin Md 2 maddesinin (b) fikrasinda
“Hiikiimetge belirlenen amaglar dogrultusunda makro ekonomik, sektorsel (sosyal ve
iktisadi) ve bolgesel gelisme alanlarinda, ulusal ve yerel diizeyde analiz ve calismalar
yaparak kalkinma plani, orta vadeli program, yillik programlar, stratejiler ve eylem
planlar1 hazirlamak”, (c) fikrasinda “Bakanliklarin ve kamu kurum ve kuruluslarin
iktisadi, sosyal ve Kkiiltiirel politikayr ilgilendiren faaliyetlerinde koordinasyonu
saglamak, uygulamay1 etkin bir bi¢gimde yonlendirmek ve bu konularda Hiikiimete
miisavirlik yapmak™, (1) fikrasinda ise “Bolgesel veya sektorel bazda gelisme

programlar1 hazirlamak.” gorevlendirmeleri yer aliyor (http://www.ubak.gov.tr).

Gortildiigii lizere lojistikle ilgili kanun maddelerinde farkli bakanliklarda farkli
mevzuatlar mevcuttur. Ulkemizde lojistik kdylerin kurulmasi asamasindaki kanun
belirsizlikleri lojistik kdylerin kurulmasini zorlastirmaktadir. Bu nedenle ortak ve etkin
bir kanun ile tek elde toplanmasi karisikliklar1 giderilmesi ve islemlerin de hizh

ilerlemesi agisindan 6nemlidir.
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4.12.4.3. iklim Sartlar

Iklim sartlar1 iiretimi, nakliyeyi ve bunlara paralel olarak iiriin fiyatlarmm
etkilemektedir. DOrt mevsimin etkili oldugu Denizli’de kis aylarinda mermer
ocaklarinda faaliyetler aksamaktadir. Lojistik koyden taginacak yiik 200 tona ulasmadig1
stirece tagima yapilmamaktadir. Kaklik lojistik koyiinde Reisoglu isletmesi adina
Hiiseyin Buran mermer ocaklariyla iletisime gegerek tasinmanin yapilmasi i¢in 200
tonluk mermerin hazir bulunmasini saglayan kisidir. Bu nedenle soguk kis sartlarinda
mermer fabrikalarinin tasinmaya hazir mermerlerin hazir bulunma giin ve saatleri diger
firmalarla uygun saatlere denk gelmemektedir. Boylece kisin mermer tasinmasinda
azalmalara neden olmaktadir. Kaklik lojistik kdyiinden biiyiik oranda tasimasi yapilan

mermerin bu sartlardan etkilenmesi tasimanin da aksamasina neden olmaktadir.
4.12.4.4. Tiirkiye’nin Simir Komsularinda Yasanan Sorunlar

Kiiresellesmenin etkisiyle isletmeler arasindaki rekabet hiz kazanmustir.
Isletmeler iiriinlerini  farkli iilkelere satmayr ve diinya markasi olmayi
hedeflemektedirler. Uretim yapabilmek ve diinya markasi olabilmek i¢in de isletmelerin
kaynaklarinin yeterli seviyede olmasi gerekmektedir. Kiiresellesmenin bu etkisi sadece
isletmeleri degil iilkeleri de etkileyerek pahali olan dogal enerji kaynaklarinin 6nemini
anlamaya ve enerji kaynaklarina sahip olmaya itmistir. Bu nedenle gelismis Ulkeler
dogal kaynaklarin ¢ok oldugu gelismekte olan iilkelerin kaynaklarina goz
dikmektedirler. Bu nedenler g6z oniine alindiginda gelismis batili iilkelerin, yer alti
kaynaklart bakimindan zengin olan orta dogu iilkelerinin yer alti kaynaklarina sahip
olmak amaciyla buralarda i¢ karisikliklar ¢ikartilmasina bu nedenle igislerine miidahale
edilmesine ve yeralt1 kaynaklarimin sahibi olmayr istemektedirler. Yasanan i¢
karigikliklar giiniimiizde &nlenemez savaslara doniismektedir. Ozellikle orta dogu
iilkelerinde yasanan savaslar sadece savasin yasandigi iilkeleri degil bu iilkelerle iliskisi
olan diger iilkeleri de olumsuz yonde etkilemektedir. Sinir komsumuz olan Suriye ‘de
yasanan savas lilkemizin giivenligini etkiledigi gibi bu iilkeyle ticari iliskisi olan bircok
firmayr da olumsuz yonde etkilemistir. Kaklik lojistik merkezinden en ¢ok Suriye’ye

ihrag edilen islenmemis blok mermerler artik bu Ulkeye ihra¢ edilemez hale gelmistir.
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4.12.4.5. Tungbilek Linyit YUzey Rezervlerinin Azalmasi

Kitahya Tuncbilek’de ¢ikarilan linyit demiryollar1 araciligiyla birgok ile
gotirilmektedir, bunlardan birisi de Denizli’dir. Denizli ¢cimento her ay yaklasik 15 bin
ton linyiti Kaklik lojistik koytinii kullanarak isletmesine tasinmasini saglamaktadir. Son
zamanlarda Tuncbilek’teki linyitin yiizey rezervlerinin azaldiginin sdylenmesi tasinan
linyitin oraninin azaltir ve firmanin demiryoluyla taginamayan bagka bir yerden {iriinii

tedarik etmesi Kaklik lojistik kOyiiniin is potansiyelinin azalmasina neden olabilir.
4.12.4.6. Burokratik Engeller

Kaklik lojistik kdyii TCDD catisi altinda Afyon merkezli 7. Bolgeye baghdir.
Denizli Kaklik bas makastan itibaren olan demiryollar1 ve istasyonlari ise Izmir
merkezli TCDD 3. Bélgeye baghdir (www.tcdd.gov.tr). Dolayisiyla Kaklik ve Denizli
istasyonlar1 farkli bolgelerin denetimi ve yonetimi altindadir. Bu anlamda butun idari
islerde Denizli gar mudiirliglindeki ilgililer muhatap alinirken bu yetkili kisilerin aym
ilde olmasina ragmen farkli bolgelere bagli olmasindan dolayr Kaklik hakkinda bilgileri
yoktur ya da c¢ok azdir. Bu konuda ¢o6ziim olarak Kaklik, Cardak ve Bozkurt

istasyonlarinin tek cati altinda toplanip 3.Bolgeye baglanmasi yerinde olacaktir.
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SONUC VE DEGERLENDIRME

Lojistik, maddelerin, malzemelerin akisin1 ve depolanmasini, iretimdeki
stoklari, tamamlanmis olan driinlerin, bunlarla ilgili hizmetlerin ve bilgilerin,
miisterilerin taleplerini karsilayabilmek igin, iiretim noktalarindan tiiketim noktalarina
kadar planlanan, uygulanan ve etkinligi kontrol edilen bir slrectir. Bu tanimdan yola
cikarak lojistigin insan yasaminda son derece Onemli bir kavram oldugunu
sOyleyebiliriz. Gida, giyim, teknoloji, eglence gibi pek ¢ok alanda istenilen trtnlerin ve

hizmetlerin istenildigi sekilde miisterilere ulastirilmasi lojistigin isidir.

Lojistik son zamanlarda iilkemizde de hizla gelisen ve ilerleyen bir sektor haline
gelmektedir. Turkiye jeopolitik olarak énemli bir konuma sahiptir. Orta Dogu ve Tiirk
Cumbhuriyetleri ile Avrupa arasinda bir aktarma merkezi gorevi gérmektedir. Ayrica ii¢
tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi ve diinya petrol ve dogalgaz rezervlerinde buyik
paylari olan tilkelerin sahip oldugu kaynaklar1 uluslararasi pazarlara ulastirabilmesi i¢in
iilkemizi bir gecit olarak kullanmak zorundadirlar. Ulkemizin cografi konumundaki bu
tstiinliigii lojistik sektorii igin essiz bir firsat olmaktadir ve bu sektoriin gelistirilmesi
ulkemizin gelecegi agisindan ¢ok 6nemlidir. Ancak, iilkemizdeki altyapi eksikliklerinin
cok olmasi Turkiye’nin bu goérevi Ustlenmesini saglayabilecek yeterlilige ulagsmasina
engel olmaktadir. Limanlarimizin yetersiz olmasi, tasimada daha c¢ok karayolunun
kullanilmasi, demiryollarindaki yetersizlikler ve yurt i¢i deniz yolu ulagiminin yetersiz
olmast bu sektordeki eksikliklerdir. Ayrica yasal diizenlemelerden kaynakli sorunlar,
nitelikli insan sermayesindeki yetersizlik, teknolojideki yetersizlikler, lojistik
firmalarinin kurumsallasamamasi ve yatirim eksiklikleri de sektoriin gelismesindeki

engellerdir.

Lojistik sektorii kapsamli ve karmasik bir yapiya sahip olup, tasima, depolama,
gimriikleme gibi birgok alt hizmet dalin1 icermektedir. Bu alt hizmet dallarina iligskin
yasal mevzuatlar ise sektorin geneline yonelik yasal mevzuat ihtiyacim
karsilamamaktadir. Lojistik sektoriine iliskin yasal mevzuatin olmamasi, sektdriin
potansiyelini kullanamamasindaki en énemli eksiklik olarak belirtilebilir. Buna iligskin
olarak Tiirk Lojistik Sektoriine iliskin yasal mevzuat dizenlemesi yapilmalidir. Tlrk
lojistik sektoriinun yasal dayanagi, Bakanliklar diizeyinde ulastirma yoniiyle Ulastirma
Bakanligi, uluslararasi ticaret yoniiyle Ekonomi Bakanligi ve giimriiklerdeki iglemler

nedeniyle Glimriik ve Ticaret Bakanligi’na, Lojistik Merkezlerin kurulum yerinin
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belirlenmesi ve isleyisi ile ilgili olarak da Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanligi’na
baghdir. Birden fazla kurumun yasal uygulamalar i¢cinde olmasi, bazi durumlarda
islemlerin aksamasina neden olabilmektedir. Bu nedenle sektore iliskin olarak kurumlar
istii bir yapilanma ile yasal diizenlemelerinin yapilmasiin sektoriin rekabet gucunu

olumu yonde etkileyecegi diisuinilmektedir.

tasimaciliginin kalbi olarak goriilmektedir. Lojistik kdyler tiim ulasim sistemleri ile
entegre bir sekilde modern tasimaciliini gelistiren lojistik koylerin kurulmasi da
kaginilmaz olmustur. Tiirkiye TCDD oOnciiliiglinde lojistik koylerin kurulmasina

baglanmistir.

Lojistik koyler pek cok biitiinlesmis lojistik faaliyetlerinin ticari amaglar
gozetilerek belirlenmis olan alanlarda farkli firmalar tarafindan yapildig1 6zel yerlerdir.
Lojistik koylerde verilen hizmetler, depolama, dagitim, tasimacilik, ellecleme,
ayristirma, konsolidasyon, ihracat, glimriikleme, ithalat ve transit islemler, altyapi
hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danigmanlik ve Gretim hizmetlerdir. Lojistik merkezler
ulusal ve uluslararas1 gecislere de imkan saglar. Lojistik koylerin vermis oldugu
hizmetler geregince bir¢ok avantaja da sahiptir. Yiik tasimalarinda isletmelere verimlilik
saglamasi1 ve sehirlerde yasanan trafik sikisikligina engel olmasi bu avantajlardan
bazilaridir. Bir diger avantaji ise sehirde trafige ¢ikan ara¢ sayisinin azalmasi ve sehir

iginde kat edilen mesafenin azalmasi hava kirliliginin azalmasina neden olacaktir.

Lojistik koyler iilkeler, bolgeler sehirler i¢in biiylik 6nem tasimaktadir. Lojistik
kodyler sehirde yasanan lojistik hareketlerin hizli, minimum maliyetle ve en az tasima
akisiyla gerceklestirilmesini saglar. Ayrica lojistik hizmet vericilerin diizenlenmis olan
planli alanlarda yapilmasi lojistigin sehre olan olumsuz etkilerini en aza indirilmesini
saglayacaktir. Lojistik koOylerin atil kalacagi bir yerde kurulmasi hem kaynaklarin
etkinligi hem de yatirimlarin geri doniisli agisindan risk teskil etmektedir. Ancak dogru
yer tespit edilip kuruldugun da ise lojistik kodyler siirdiiriilebilir kalkinmaya sosyal,

ekonomik ve ¢evre agisindan katki saglayacak ve tlilkenin gelismesini saglayacaktir.

Bu ¢alismada Denizli ilinde kurulmus olan Kaklik lojistik kdytiine SWOT analizi
uygulanarak degerlendirilmistir. SWOT analizi dstiinliik kullanmada, zayifliklarin

Ustesinden gelmede, firsatlar1 degerlendirmede ve tehditlere kars1 tedbirli
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davranabilmek icin 6nemli bir analiz teknigidir. Kaklik Lojistik kOytne uygulanan
SWOT analizinde, merkezin guglii ve zayif yonleri belirlenip karsilastigi ve gelecekte

karsilasabilecegi firsat ve tehditlerin belirlenerek stratejiler gelistirilmesini saglamaktir.

Calismamizda Kaklik lojistik koyl ¢alisanlart ile yapilan yliz ylize goriismeler
sonucunda belirlenen lojistik kdyun giclu yonleri; distik maliyetli ellecleme, ellegleme
sahasi, glimriikkleme islemi, arge faaliyetleri, yeterli ve nitelikli kadronun olmasi ve
yiiksek tartim kapasiteli vagon kantari, zayif yonleri; sehrin i¢cinde yer almasi, tek hat
isletmeciligi, servis hizmetlerindeki eksiklikler, ara nakliye masraflari, malzeme
ellecleme sistemleri, temel yap1 eksiklikleri, ek maliyetleri ise lojistik koyilin zayif

yonleridir.

Kaklik lojistik koytiniin firsatlari;; mermer ocaklarina yakinlik, OSB’ye yakin tek
demiryolu yiikleme merkezi olmasi, Denizli serbest bolgesi, sanayinin gelismis olmasi,
demiryollarinin  serbestlestirilmesidir. Tehditleri ise; wulastirma politikalarindaki
yanlighklar, kanun belirsizligi, iklim sartlari, Tiirkiye’nin komsularinda yasanan
sorunlar, burokratik engeller, lojistik koyun konumu ve Tuncbilek linyit yilzey

rezervlerinin azalmasi lojistik kdyiin tehditleridir.

Denizli Kaklik lojistik kdyii SWOT analizi sonucunun degerlendirilmesi ile elde
edilen bilgilere gore Kaklik lojistik kdyii i¢in dneriler;

Lojistik sektoru icin 6nem arz eden lojistik kdyler Turkiye de heniiz yabanci
tilkelerdeki lojistik kdyler seviyesine gelememistir. Tiirkiye ‘de TCDD 0Onciiliigiinde
yapilan adina lojistik kdy denen yapilar aslinda bir demiryolu aktarma istasyonu olan
lojistik merkezlerdir. Clnku lojistik kdylerde olmasi gereken yapilarin nerdeyse higbiri
bu yapilarda mevcut degildir ve bununla ilgili en kisa siirede gerekli calismalarin
yapilarak eksik olan ve ihtiyag duyulan yerlerin yapilip eksikliklerin giderilmesi
gerekmektedir.

Ulkemizde karayolu tasimaciiginin  paymin  azaltilmasi  demiryolu
tasimaciliginin paymin artirtlmasi amaciyla son zamanlarda demiryollara ciddi bir
kaynak aktarimi yapilmistir. Ancak bu olumlu gelismeye ragmen demiryolu ile tagima
da istenilen seviyeye ulasilamamistir. Bunun sebeplerden biri demiryolu hat

uzunlugunun yeterli olmamasidir. Bu nedenle demiryolu agimin mutlaka artirilmasi
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saglanmalidir. Bu gergeklestirildiginde demiryolunun da diger tasima tiirleriyle rekabet

edebilecek seviyeye gelmesi kacinilmaz olacaktir.

Tek hat isletmeciligi iilkemizdeki demiryollarinin en biiylik eksikliklerinden
biridir. Avrupa’da tek hat isletmeciligi tarihe karigmistir. Bu sorunun giderilmesi igin
caligmalar yapilmaktadir. Ancak bu yetersizdir ¢linkii tek hat isletmeciligi uygulandig
stirece sefer sayisini artirmak ve yeterli sefer sayisina ulasmak miimkiin olmayacaktir.
Tek hatli yollarin varlig1 tren sefer sayisini sinirlamakla birlikte gecikmelere ve tren
iptallerine neden olmaktadir. Bu da demiryollarina olan talebin azalmasina neden
olacaktir. Demiryollarimizda bu eksikligin giderilmesi kaliteli bir demiryolu
tasimaciliginin olmasina ve tasima sektortiindeki demiryolu payinin artirtlmasina imkan

saglayacaktir.

Demiryolu agmmin gelistirilmesi ve tek hat isletmeciliginin ortadan
kaldirilmasinin yaninda iltisak hatti1 calismalar1 da hiz verilmesi gerekmektedir. Ciinkii
lojistik koyler ve aktarma merkezleri sanayi bolgelerine uzak mesafelerde oldugu i¢in
isletmeler tarafindan kullanilmamaktadir. Buna engel olmak i¢cin OSB’ler ve diger
sanayi siteleri ile lojistik koyler ve aktarma merkezleri arasinda iltisak ag1 kuruldugunda
demiryolu tasimasinin payr artacaktir. Kaklik lojistik kdyiinlin de organize sanayi

bolgesi ile arasindaki iltisak hatt1 biran 6nce olusturulmalidir.

Lojistik koylerin kurulumuyla ilgili cesitli bakanliklardaki mevzuatlar tek bir
bakanlik catis1 altindan birlestirilmesi saglanmalidir. Bbylece biirokratik engellerin
Oniine gecilmis olacaktir. Kaklik lojistik kdyii de Denizli sinirlart igerisindeki tipki diger
demiryolu istasyonlar1 gibi Izmir 3. Bolgeye baglanmasi biitiinliik olusturmasi agisindan

onemlidir.

TCDD demiryolu isletmeciligini tekel olarak yerine getirmekte olup sektor
icinde rekabet ortami bulunmamaktadir. Bu sebeple demiryollarin &zellestirilmesi
hakkindaki kanununun biran Once ylriirliige girmesi gerekmektedir. Bu c¢alisma
faaliyete gectiginde demiryolu tasimaciligt da tipki karayolu ve havayolu
tasimaciliginda oldugu gibi rekabeti artiracak ve ilde bu sektordeki isttihdamin artmasina
imkan saglayacaktir. Ayrica demiryolu tasimaciliginda hizmet Kkalitesi artacak ve
TCDD’nin kamu iizerindeki mali yiikii azalacaktir. Bu sebeple bu caligmalara hiz

verilmeli ve biran 6nce TCDD Tagimacilik A.S faaliyete gecirilmelidir.
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Analiz sonucunda ortaya ¢ikan bir diger konu ise maliyettir. Isletmeler ara
nakliye masraflarindan ve demiryoluyla yapilan tagimanin trenin bos olarak geri
dontisiindeki maliyetinin de firmalardan karsilanmasi isletmelerin nakliyede karayolunu
tercih etmesine neden olmaktadir. Bu nakliye masraflarini asgari diizeye indirmeli ya da
karayolu tasimasina bir kota konularak firmalarin demiryolunu tercih etmesi

saglanmalidir.

Demiryollarinin  serbestlestirilmesinin =~ saglanmasiyla ve iltisak  hatti
caligmalarinin tamamlanmasiyla lojistik koylerin is potansiyelleri artacak ve buna
paralel olarak istihdam artis1i olacaktir. Kaklik lojistik koyiliniin de bu g¢aligsmalar
sonrasinda is potansiyeli artacaktir bu nedenle ellecleme araclarindaki eksiklikler
giderilmesi ve hava sartlarindan etkilenecek tiirde iriinlerin tasinmasinda iirtinlerin

zarar gormesine engel olmak i¢in kapali stok alanlarinin olusturulmasi yerinde olacaktir.

Lojistik koylerin kurulmasi ve gelistirme calismalarina devam edilmeli, lojistik
koyler organize sanayi bolgeleri ve limanlarla olan demiryolu baglantilar1 mutlaka
saglanmal1 ve organize sanayi bolgesinde karayoluyla yapilan tagimanin demiryoluna
cekilmesi igin gerekli altyapt olugturulmalidir. Bu c¢alismalar yapildiginda Tiirkiye’nin
hedefledigi lojistik iis olma hayali suan i¢in uzak goriilse de sektdriin zamanla daha iyi

olacagi 6ngoriilmektedir.
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