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ABSTRACT

Logistic villages, in terms of their role in world trade, provide large revenues to the national economy. In particular, bearing in mind the
new trends in global trade, logistic villages in terms of becoming global logistics centers, expansion of national exports and in the economic
development of the point they have reached, are very important from the point of Turkey. By considering the effects of logistics in global
trade, the creation and development of the concept of a logistic village and its application in the world, logistic villages for Turkey have
been analyzed from secondary data sources. The research, within the context of the marketing of a logistic village and bearing in mind the
effect of Turkey on global trade strategies as well as considering existing applications, global developments and in particular today’s
economic and political developments, the priority structuring of logistic village and connection centers, especially of Kars and Erzurum
provinces - due to their presence in the intersection of the cargo transport route of Asia and Europe - will be a distinctive opportunity in
the medium- and long-run and in the continuing structuring and planned logistic villages through new cost-benefit analysis within world
trade and political conjuncture which has revealed that advantaged logistic villages should commence their activities.

Keywords: Logistic villages, international marketing, foreign trade , international trade
JEL Codes: M30, M38

LOJISTIK KOY PAZARLAMASI ve LOJISTiIK KOYLERINTURKIYE’DEKi POTANSIYELINE iLiSKIN
BiR DEGERLEME

OZET

Lojistik kdyler, diinya ticaretindeki rolleri itibariyle {ilke ekonomileri igin oldukgca biiyiik getiriler saglamaktadir. Ozellikle kiiresel ticaretteki
yeni trendler goz 6niinde bulunduruldugunda, kiiresel lojistik merkez olma, Ulke ihracatinin gelismesi, bulundugu noktalari ekonomik
yonden gelistirmesi bakimindan lojistik koyler Tirkiye agisindan da ¢ok 6nemlidir. Calismada kiiresel ticarette lojistigin etkisi, lojistik koy
kavraminin olusumu, gelisimi ve dunyadaki uygulamalari dikkate alinarak, Tirkiye agisindan lojistik koyler ikincil veri kaynaklari ile
incelenmistir. Arastirma, lojistik kdy pazarlamasi baglaminda Tirkiye’nin kiresel ticaret stratejilerine etkisi de g6z 6ntinde bulundurularak,
mevcut uygulamalar, diinyadaki gelismeler ve 6zellikle giiniimiiz ekonomik ve politik gelismeler dikkate alindiginda, enerji hatlarinin ve
Asya Avrupa ylk tagima rotasinin kesisim noktasinda bulunmalari nedeniyle dncelikle Kars ve Erzurum illerinde lojistik kdy ve baglantili
merkezlerin ivedilikle yapilanmasinin orta ve uzun dénemde ayirici bir firsat oldugunu, yapilanmasi devam eden ve planlanan lojistik
koylerin degismeye devam eden diinya ticaret ve politik konjonktiriinde maliyet-fayda analizlerinin yeniden yapilarak, avantajli olanlarin
faaliyete baglamasi gerektigini ortaya koymustur.

Anahtar Kelimeler: Lojistik kdyler, uluslararasi pazarlama, dis ticaret
JEL Kodlari: M30, M38
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1.GiRiS

Kiresellesme ile beraber diinya ticaretinde yasanan donlisim ve yeni olusumlarin etkileri, lojistik sektori
Uzerinde de gorilmektedir. Bu baglamda lojistik sektoriiniin ve lojistik faaliyetlerinin 6nemi her gegen gilin daha
da artmaktadir. Lojistik kavrami glinimiizde kaynak planlamasi, kiiresellesme, tedarik zinciri yonetimi ve
optimizasyonu gibi kavramlarla anilir olmustur. Kiiresellesen diinya ticareti ve yeni ekonomi anlayisi ile lojistik
faaliyetleri farkl bir yapiya kavusturmustur. Sektor ve uygulamalarda karsilasilan bahse konu farkliliklar lojistik
cesitlerine ve islemlerine yansimis ve bu islemlerin mimkiin olan en az maliyetlerle, hizh, kaliteli, 6lcek
ekonomisinden yararlanir vaziyette ve birbiriyle bitlinlesmis olarak gerceklestirilmesinin gerekliligi hususu bir
anlamda lojistik koylerin olusumuna neden olmustur. Gimrik isleyisinin her Glkede farkh olmasindan dolaysi,
lojistik koyler icin farkli tilkelerde “Lojistik Us”, “Transport Center”, “Logistical Park”, “Lojistik Merkez” gibi farkli
isimler kullanilmaktadir.

Lojistik koylerin ortaya c¢ikis nedeninin artan diinya ticaretinin her gegen yil blylyen hacmi ve giinimiz diinya
ticaretinin Asya egilimli olmasi beraber incelendiginde, Tirkiye’de lojistik kdylerin mevcudiyetinin 6nemi
asikardir. Son yillarda Avrasya ve Karadeniz bolgesinin demir ve kara yollari bliyiik nem tasimaya baslamistir.
ipek yolunun bir ucunda gelisen ekonomisiyle Cin, diger ucunda ise Avrupa Birligi Ulkeleri durmaktadir.
Tirkiye’nin bu yolun ortasinda bulunmasi, Gg tarafinin denizlerle cevrili olmasi ve diger jeopolitik avantajlari
lojistik bir Us haline gelmesi icin yeterli degildir. Bu avantajlara ek olarak Tarkiye’nin lojistik faaliyet
potansiyelleri ortaya cikarilmali ve bu potansiyeller dogru sekilde pazarlanmalidir. Bu baglamda calismanin
amaci; lojistik koylerin diinya ticaretindeki 6nemini ortaya koyarak lojistik koy farkindaligini arttirmak,
Turkiye’nin lojistik kdy potansiyelini arastirmak ve bunlarin daha etkin g¢alismasi icin 6nerilerde bulunmaktir.
Calisma ikincil veri kaynaklarina dayali kuramsal bir 6zellik tasimaktadir.

2.KURESELLESEN DUNYA TiCARETINDE LOJISTiGIN ONEMI

Diinya ticaretinin kiresellesmesi sonucunda sermaye, lretim ve tiiketim gibi faktorler de kiresellesmis ve
diinya ticareti 2015 yili itibariyle 41 Trilyon dolar gibi devasa bir hacme ulasmistir. Ulkelerarasi ticaretin
olusmasinin sebebi bir anlamda dogal sartlarla da ilgilidir. Bir Glkede yerli Gretim kapsaminda bazi Grtnlerin hig
olmamasi veya az olmasi farkli iilkelerden bu iiriinlerin teminini zorunlu kilmaktadir. ihtiya¢c duyulan yeralti ve
yerUsti kaynaklarin karsilanmasi icin ticaret ve nakliyenin (lojistigin) yapilmasi gerekmektedir. Dinya
ticaretindeki genel gorinime bakilinca, Asya ekonomilerinin kiiresel ticaretteki paylarini dizenli olarak
arttirdiklan gozlemlenmektedir. Asya’nin ikinci diinya savasi sonrasinda %14 olan diinya ticareti igindeki payi
strekli bir biyime egilimi izleyerek buglin %30 oranini gegmis durumdadir. Bu Ulkeler arasinda 6zellikle Cin’in
durumu dikkat cekmektedir. Bu degisen ticari kosullarda Asya’da dretilen Grlinlerin Avrupa’ya en hizli, en
giivenli ve en disiik maliyette sevk edilmesi gerekmektedir ki bu durum “ipek yolu” olarak adlandirilan
glizergahin ortasinda yer alan Tirkiye icin blylk avantaj anlamina gelmektedir (Kara vd., 2009).

Kiresel ticarette daha fazla yer edinmek ve dis ticaret rakamlarini yikseltmek icin kurum ve isletmelerin
rekabet UstlnlUgl saglayacak avantajlar yakalamasi gerekmektedir. Gliniim{z ticaretinde isletmeler iki temel
faktoér olan Uretim ve pazarlamanin, pazarlama kismina daha ¢cok énem vermektedirler. Pazarlamanin temel
amacinin Uretilen mamul veya hizmet i¢in dogru Grind, dogru yerde, dogru zamanda, dogru saticiya, dogru
fiyatla, dogru musteriye ulastirmak oldugu dikkate alindiginda, lojistigin literatlirde ”Seven R’s” olarak bilinen
yedi dogrusunun (dogru Urunl, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru miktarda, dogru zamanda, dogru
tuketiciye, dogru fiyatla ulastirilmasi) pazarlamanin hedefleriyle ayni oldugu gorilmekte ve lojistik ile pazarlama
iliskisi daha iyi anlasilmaktadir (Cekerol, 2015). Lojistigin pazarlama fonksiyonlari acisindan ¢ok etkin bir yere
sahip oldugu bilinmektedir. Kiresel pazarlardaki degisiklikler, isletmeler arasinda rekabet avantaji elde etmek
icin yapilan faaliyetlere de yansimaktadir. Uluslar arasi pazarlarda faaliyet gosteren isletmeler icin rekabet
stratejilerinden olan dagitim kanallarini etkinlestirmek, lojistik maliyetlerini distirmek ve kiresel lojistik
kanallarinin verimliligini artirmak ayrica 6nem tasimaktadir.

DTO verilerine gore dis ticaretin cografi bolge ve kitalara gére dagilimi incelendiginde Avrupa, Asya ve Kuzey
Amerika Ulkelerinin diinya ticaretinin %80’inden fazlasini gergeklestirdigini gérmekteyiz. Yogunlasmanin oldugu
bolgelerde lojistik faaliyeti, 6zellikle denizyolu tasimaciligini arttirmaktadir. Lojistik ticari mallarin dis pazarlara
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kisa siirede ve ucuz maliyet ile ulastiriimasi bakimindan en az giimrik mevzuatlari kadar énemli bir konudur.
Tasima maliyetlerinin diismesi nedeniyle ihrag mallarin fiyatlarinin da rekabet edebilir seviyeye ¢ekilmesi gok
onemli bir avantaj saglamaktadir. Glnimiizde sanayilesmis Ulkelerde lojistik ve diger altyapi unsurlarinin
gelismis olmasi, tasima maliyetleri ve mallarin kisa siirede pazara sunulmasinda énemli katki saglamaktadir.
Lojistik altyapinin tamamlanmis olmasi iilkelerin kalkinmasinda da &nemli rol oynamaktadir (Ozdemir vd.,
2015). Kiiresel pazarlarda sirekli oyuncu olmak isteyen isletmelerin rekabetgi Gstlinlik saglamalarinin yolu iyi
hazirlanmis lojistik stratejilerine sahip olmalarindan gegmektedir. Bu anlamda hem isletmelerin hem de
Ulkelerin lojistik merkez ve lojistik deger yaklasimiyla konuyu ele almalari gerekmektedir (Sahin vd., 2015).

3.LOJISTiK KOY KAVRAMI

Kiresellesme ve buna bagli olarak artan ticaret hacmi ilke ve bolge ekonomilerine olumlu etkiler yapmakta,
satislar artirmakta ve is dinyasini canlandirip dengelemektedir. Bu dinamik yapida agir tasitlarin yaygin
kullanilmasindan dolayr hava kirliligi, trafik sikisikhigi, bolgesel rekabet gibi olumsuz etkiler de dogmaktadir.
Artan ticaret hacmi beraberinde gelen lojistik hareketliligin sehir merkezlerine yaptigi baskilar, lojistik
merkezlerin dogma nedeni olarak da gorilmektedir (Demiroglu ve Eleren, 2014).

Kavram olarak lojistik merkez ilk kez ABD’de sanayinin gelismesi ile kullanilmaya baslanmistir. Japonya’da bu
kavramin, trafik sikisikligini 6nleme, enerji ve isglici maliyetlerini dislirme ve cevresel giderleri azaltma gibi
faaliyetler icin kullanildigi da bilinmektedir. Sonraki siirecte Bati Avrupa’da da gériilmeye baslayan uygulamanin
ilk 6rnekleri Fransa’da olusturulmustur (Paris bolgesi alani; Garanor ve Sogoris-Rungis).  Amerika Birlesik
Devletlerinde lojistik merkez/lojistik Us kavramina i¢ liman (inland port) denmektedir. Burada lojistik merkez
yapilanmasi esasen iki amacla uygulanmistir: Fazla buyimemis eski sanayi alanlarinin canlandiriimasi ve yik
amagcli planlanan birim gelisimi denen olusumlarin kurulabilmesi. Lojistik faaliyetlerin yiritilebilmesi icin 6zel
olarak planlanmis ve kurulmus alanlara lojistik merkez denilmektedir. Bir lojistik merkez farkli hizmet
saglayicilari tarafindan ticari olarak ulusal ve uluslar arasi tasimacilik ile ilgili tim lojistik faaliyetlerin
gerceklestirildigi bir bolgedir. Tlrkiye’de bu kavram “lojistik koy”, “yuk koyi”, “lojistik ts” gibi terimlerle ifade
edilmektedir (Sahin vd., 2015). Cesitli Ulkelerde cesitli tanimlarla ifade edilen lojistik koyler, Tlrkiye’de bu
uygulamanin planlayicisi ve uygulayicisi olan Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollari (TCDD) tarafindan;
“lojistik ve tasimacilik sirketleri ile ilgili resmi kurumlarin icinde yer aldigi, her tirli ulastirma moduna etkin
baglantilar olan, depolama, bakim-onarim, yikleme-bosaltma, ellecleme, tarti, yikleri bélme, birlestirme,
paketleme, vb. faaliyetleri gerceklestirme imkanlari olan ve tasima modlari arasinda dusik maliyetli, hizli,
glvenli aktarma alan ve donanimina sahip bolgeler” olarak tanimlanmistir (http://www.tcdd.gov.tr).

Kavram olarak Ulkeler bazinda da “lojistik koy” igin farkli tanimlamalar kullanilmaktadir. AlImanya’da bu gesit
kiimelenmelere ‘lojistik kdy’, Japonya’da ‘dagitim parkl’, ispanya’da ise ‘lojistik platformlar’ denilmektedir.
Diinyada kapasitesi en yiiksek ve en ¢ok bilinen lojistik merkezlere 6rnek olarak; ABD’de Memphis lojistik
merkezi ve Fort Worth lojistik merkezi, Avrupa’da Zaragoza lojistik merkezi ve Almanya demiryolu hatti ile
Hollanda’yi birlestiren Rotterdam Limani lojistik merkezi 6rnek gosterilebilir. Singapur limani gevresindeki
lojistik kiimelenme ve Panama kanali lojistik merkezleri de bu baglamda degerlendirilmektedir (Uziimcii, 2015).

Lojistik kdylerin ana amaclari; tasima araclarinin, lojistik zincirinin, is glicii ve depo kullaniminin optimizasyonu
ile toplu tasima ve personel maliyetlerinin minimize etmektir. Lojistik Usler iktisadi anlamda bdlgenin
kalkinmasina olumlu etki yapmakla beraber isletmelerin cevreye karsi daha duyarl faaliyet géstermesini de
saglamaktadir. Sanayi — Uretim merkezlerine, sehirlere, demiryolu hatlarina, hava limanlarina, karayolu
hatlarina, limanlara yakinlik ve sehir trafigini direk etkilememe lojistik koyler icin aranan o6zelliklerdendir
(Karadeniz ve Akpinar, 2011).

Lojistik merkezlerdeki calismalar sistem etkinligi saglayarak yiksek kalite yakalama odakli yapilmaktadir. Bu
baglamda tedarik zincirinin, tasit kullaniminin, depo kullaniminin, isgliciniin optimizasyonunun saglandigi,
toplam tasima harcamalarinin, toplam endustriyel harcamalarin, personel giderlerinin minimize edildigi ve bu
sekilde toplam cirolarda artis hedeflendigi lojistik koylerin 6zellikleri asagidaki gibi siralanabilir(Karadeniz ve
Akpinar, 2011):
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. Cografi Konumu

. Karayolu, Denizyolu, Demiryolu, i¢ suyolu ve boru hatlarina baglantilari
. Kombine tasimacilik altyapisi, intermodal ve multimodal terminaller
. Ticari odakli ihracat, ithalat, transit ve giimriik rejimleri

. Bolge tlkelerine yakinhk

. Uretim — Sanayi merkezlerine yakinlik

o Tlketim Merkezlerine — Pazarlara yakinhk

. Standartlastirilmig is stregleri

o Yasal ¢ergevede basitlik

o iletisim ve bilgi teknolojilerinin gelismis altyapiya sahip olmasi

o Lojistik Koyln Saha genisligi (konteyner alani, arag parki, ofisler, depolar vs.)
. Gelismis Liman Altyapisi (Ving, forklift vd. teknik donanimlar)

o Rihtim Uzunlugu (Denizyolu)

. Pist Uzunlugu (Havayolu)

o Ro-Ro ve Yolcu terminalleri

o Transit tasimaciliga uygunluk

. isletmelerin kullanabilecegi modern ofisler

o Gumrik ve Misavirlik birimleri

. Paketleme, ambalaj, ellecleme hizmetleri

. Dagitim merkezleri

. Sigorta, Bankacilik ve Finans Hizmetleri veren kurumlar

. Sogutmali depolar

. Silolar ve Kapal depolar

. Tehlikeli madde depolama merkezleri

J Tersane bakim onarim ve servis birimleri

. Havayolu Kargo icin faaliyet gosteren pist sayisi ve uzunluklari

. Havayolu tasimaciligi icin gelismis yer hizmetleri

. Mesleki egitimler, Lojistik Egitim kurumlarinin mevcudiyeti

. Uzmanlasmis insan kaynagi

. Sosyal mekanlarin kalitesi (dinlenme, eglence, konaklama)

Sayilan bu ozelliklerin yaninda lojistik kdylerin, en az 250 hektar alana sahip olmasi, bir metropoliin yakininda
olmasi, karayolu ulasimi ve demiryolu baglantisinin olmasi, i¢ suyoluna, ¢ok tirli tasimacilik tesisine, liman ve
havaalanlarina yakin olmasi, planli imar modern ofis, depo ve binalara sahip olmasi ve bilgi teknolojileri
altyapisinin gelismis olmasi da 6nemli fiziksel 6zellikleridir (lojiblog.com). Lojistik kdylerin ana amaglari; tasima
araglarinin, lojistik zincirinin, is gici ve depo kullaniminin optimizasyonu ile toplu tasima ve personel
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maliyetlerinin minimize etmektir. Lojistik Usler iktisadi anlamda bdlgenin kalkinmasina olumlu etki yapmakla
beraber isletmelerin gevreye karsi daha duyarl faaliyet géstermesini de saglamaktadir (Karadeniz ve Akpinar,
2011).

Ulkelere ve bélgelere gére degisiklik gdsteriyor olsa da bir lojistik kéydeki en dnemli yapilar, dzellikler ve burada
verilen hizmetler genelde benzerlik teskil etmektedir. Séyle ki; lojistik kdylerde en dnemli yapilar genelde
depolar ve multimodal/intermodal terminallerdir. Yiklerin ve verilen hizmetlerin gesitliligine bagh olarak depo
turleri de degismektedir. Ornegin, koruma amacli depolar, lojistik depolari, karayolu — tren yolu aktarma
depolari, sogutmall depolar, dock depolar (ylkseltilebilir yanasma yerine sahip depo). Lojistik kdylerde kurulu
terminallerin ise intermodal, multimodal ve kombine tasimacilik faaliyetlerine ve aktarmalarina elverisli olmasi
gerekmektedir. Bir lojistik kéy projesinin temel ozellikleri sunlardir; master plan, tek merkezden yonetim,
kaliteli yerlesim, acik ve kapali stok alanlari ve yardimci destek hizmetleri.

Lojistik kdylerin sahip olmasi gereken hizmetleri su sekilde 6zetlemek mumkindir: Farkli 6lglilerde depolar ve
tesisler, glivenlik hizmetleri, saglik hizmetleri, hukuki hizmetler, toplu tasima ile ulasim, park alani, otel, lokanta
ve restoran, yakit istasyonu, arag¢ servis noktalari. Bu tarz hizmetler hem isletmelerin hem de y6netimin isini
kolaylastirmakta ve hizmet kalitesini olumlu yonde etkilemektedir (Europlatforms EEIG, 2004). Lojistik koyler,
blnyesinde faaliyet gosteren isletmelerden bagimsiz bir tlzel kisiliktir. Bu sebeple gérev ve faaliyetleri de
lojistik koy bunyesinde faaliyet gosteren isletmelerden farkhdir. Bu gorevler asagida siralandigi gibidir (Sahin
vd., 2015):

e Altyapi gereksinimlerini belirleme (karayolu baglantilari, demiryolu baglantilari, limanlara baglantilar)

eLojistik koye iliskin yapisal unsurlari belirleme (posta, banka, sigorta hizmetleri, depolar, ofisler, intermodal
terminaller, diger servisler)

eGenel altyapi ve biitlnlesik hizmetleri organize etme (lojistik kdy yonetimi, tim altyapidan sorumludur)
eLojistik kdyin ticari, idari ve mali kontroli
*Ortak alanlarin bakim ve korunmasi ve yénetimi

eTasliyicilara yer, isletmelere ofis ve depo kiralanmasi, depo ve ofislerin satilmasi, bu islemlerle ilgili ticari ve
pazarlama faaliyetlerini ylriterek yasal islemlerin halledilmesi.

3.1. Avrupa’da Lojistik Kéyler

2011 yilinda AB Komisyonu tarafindan 10 yillik ulastirma politikalarini belirleyen esas belgelerden biri olan
“Ulastirma Beyaz Kitabl” yayinlanmistir. Bu belge kapsaminda kiiresel ticarette artis gosteren Asya faktoriine
vurgu yapilmis ve degisen ticari dengelere bagh olarak lojistikte de kaybedilen UstlinlGglin geri kazaniimasi
gerekliligi verilerle ortaya konulmustur. Bu kapsamda lojistik ve ulastirma konularinda iki strateji belirlenmistir;
“akill uzmanlasma ve kiimelenme”. Ginimizde hem Avrupa’da hem de baska cografyalarda hizla benimsenen
kiimelenme, Avrupa Birligi’'nin 2020 yilina yonelik “Ufuklar 2020” stratejisinin unsurlari arasinda yer alan akilli
uzmanlasma ve kaynaklarin etkin kullanimi kavramlarini icermektedir. Rekabet 6ncesi isbirligi-glicbirligi modeli
olarak bilinen bu yéntemde “Uglii Sarmal” olarak anilan ve sanayi, devlet ve {iniversite arasinda gerceklestirilen
bir isbirligi ile tim taraflarin kendi uzmanlik alanlari ve olanaklari ile yaptiklari isbéliminde kiimeye maksimum
katki saglamaktadir. Lojistikle ilgili cesitli faaliyetleri ayni mekanda bir araya getirme de bir cesit kimelenme
olarak kabul edilmektedir. Bu tir merkezlerde devlet tarafi diizenleme, yasa ve yodnetmelik boyutunu;
Universite, arastirma kurumlari ve danismanlar tarafi arastirma boyutunu; hizmet saglayici sektor isletmeleri ise
talep sunma boyutunu temsil etmektedirler (TOBB, 2014).

Avrupa’daki lojistik merkezler estetik acidan zengin ve ana ulasim aglarina yakin ve intermodal tasimaya
elverisli eski sanayi alanlarinin kullanilmasi esasina dayanilarak tasarlanmistir (Peker vd., 2011). Avrupa
genelinde on (lkede ( italya, ispanya, Fransa, Portekiz, Almanya, Danimarka, Yunanistan, Macaristan, Ukrayna
ve Liksemburg ) bulunan lojistik Usler Avrupa Lojistik Merkezler Birligi (Europlatforms) dyesidir
(http://www.europlatforms.eu).
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Avrupa’nin, ozellikle lojistik sektérinii kalkinma stratejileri kapsaminda ele alan Valonya, Kuzey Ren Vestfalya
vb. bolgelerinde, lojistik paydaslari ilgili bolgenin rekabet gliclini arttirici projeler etrafinda bir araya getiren
yaklasimlar hizla yayginlasmaktadir. Avrupa’da olusturulan ve asagida detayl érnekleri verilen bélgesel lojistik
kiimelerin kurulmasinda asagida siralanan temel maddeler dikkate alinmistir (Tirkiye Ulastirma ve Lojistik
Meclisi Sektor Raporu 2014);

¢ Bolgelere gore uzmanlasma merkezlerinin belirlenmesi,

¢ Belirlenen bu merkezlere 6zgii fazla islenmemis konularin ortaya gikartiimasi,

¢ Bir biriyle baglantili sektorler ile iliski aglar olusturulmasi,

¢ Bu alanlara gore, arastirma kurulusu ve Universitelerin tekrardan yapilanmasi,

¢ Devletin ve ilgili kamu kurumlarinin bu alanlara yonelik destekleyici mekanizmalar olusturmasi,

¢ Bu ihtisas alanlarinda bolgelerin uluslar arasi rekabet Gstiinligi elde etmesine yonelik faaliyetler yapilmasi.

Kiimelenme anlayisi cercevesinde, Ispanya’da “Lojistik Platformlar”, Almanya’da “Lojistik Kdyler”, Fransa’da
“Rekabetgilik Kutuplar1” ya da “Yetkinlik Merkezleri” olarak adlandirilan yapilar kurulmustur. Avrupa’daki lojistik
merkezlerin bagh bulundugu st kurulus Europlatforms (The European Logistics Platforms Association)’un Ocak
2004 Raporu’na gore Avrupa’daki lojistik koyler Ug temel fikir Gzerine kurulmustur:

*Bolgesel planlama yaninda altyapinin rasyonalize edilmesi,
eTasima Kalitesi,
eIntermodal tasimaciligin gelistirilmesi

Europlatforms Ekim 2015 Kurumsal tanitim sunumundaki verilere gére, Avrupa’daki Lojistik Koylerin (Transport
& Logistic Centre) dagilimi asagidaki gibidir:

Almanya

6132 Ha alan iizerine kurulu 35 merkez mevcuttur. Bu merkezlerin bircogu Kamu Ozel Ortaklig cercevesinde
kurulmustur (Public-Private Parthnership). Bunlardan 21’i Deutsche GVZ-GesellschaftmbH tarafindan
yonetilmektedir. TUm merkezlerin i¢ sulara ray baglantisi mevcuttur ve tim modlarda hizmet vermektedir (
karayolu, demiryolu, deniz yolu, nehir, havayolu).

ispanya

3726 Ha alan lizerine kurulu 33 merkez mevcuttur. Bu merkezlerin birgogu A.C.T.E. (Asociacién de Centros de
Transporte en Espafia) tarafindan ydnetilmektedir. i¢ suyolu hari¢ diger modlarda hizmet verilmektedir, ki i¢
suyolu Sevilla harig ispanya igin uygun bir tasima modu degildir. Merkezlerin ¢ogu birbirine ray baglantisi ile
baglidir, hava ve deniz baglantisi da diger Avrupa ulkeleri ile kiyasla iyi durumdadir.

Fransa

Euralogistic: Fransa’nin kuzey bolgesini kapsayan gati lojistik merkez kurulusu (Region of Nord-Pas de Calais) ve
Sogaris Lojistik merkezi ve digerleri ile beraber Fransa’da toplam 26 Lojistik kéy bulunuyor. Bunlar 2756 Ha alan
Urerine kurulmustur ve neredeyse tiimi birbirine ray baglantisina sahiptir. Tiim tasima modlari uygulanmakla
birlikte i¢ suyolu tasimasi 26 merkezden sadece 3 igin kullanilabilir durumdadir.

italya

3460 Ha alan iizerine kurulu 21 Lojistik merkezin kuruldugu italya’da lojistik kdyler arasi denizyolu ve hava yolu
baglantisi ¢cok kisitlidir. U.L.R."in (L’Unione Interporti Riuniti) en etkin kurulus oldugu bu merkezler arasinda ig
suyolu baglantisi mevcut degildir.
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Hollanda

“Association of theDutch T&L Companies” ve “Association of Dutch Goods Transportation Companies”
Hollanda’daki en onemli iki ¢ati kurulustur. 999 Ha alan (zerine kurulu 15 Lojistik merkezi mevcuttur.
Intermodal tasimacilik gelismis seviyededir ve ayri ayri merkezler igin gegerli olmak Uzere tim tasima
modlarinda hizmet verilmektedir.

Cek Cumhuriyeti

Cek Lojistik Dernegi, llke icindeki tim lojistik merkezlere egitim destegi vermekte ve bilgi alisverisinde araci ve
yardimci rol Ustlenmektedir. 496 Ha alan Uzerine kurulu 11 lojistik kdyde karayolu ve demiryolu arasi
intermodalite mevcuttur. i¢ suyolu ve havayolu baglantilari ise ¢cok kisithidir. Cek cumhuriyet’inde Lojistik Kéyler
Kamu Ozel ortakligi kapsaminda Devlet tarafindan finanse edilmektedir.

Danimarka

vy

F.D.T. “Danimarkali Nakliye ve Lojistik Merkezleri Dernegi” Danimarka’daki lojistik kdyleri destekleyen ticari bir
kurulustur. 1.195 Ha arazi izerine kurulu 7 merkezin bulundugu Danimarka’da Cek Cumhuriyetinde oldugu gibi
denizyolu baglantilari zayiftir ve indermodalite karayolu-demiryolu seklindedir. Kamu Ozel Ortakligi
cercevesinde Devletin Lojistik merkezlere finansal destek saglamasi Danimarka’da da gorilmektedir ve “Nordic
Lojistik Merkezi” buna verilecek en iyi 6rneklerdendir.

isveg

S.I.LF.A. (Swedish International Freight Association) ve S.I.L.F. (Swedish National Association of Purchasing &
Logistics) isve¢’deki en bilinen iki organizasyondur. Karayolu — demiryolu — denizyolu baglantilarinin mevcut
oldugu 445 Ha arazi lzerine kurulu 10 lojistik kdy bulunmaktadir. Merkezler tarafindan i¢ suyolu ve hava yolu
tasima hizmeti verilmemektedir.

Birlesik Krallik

F.T.A. (Freight Transport Association), U.K.W.A. (United Kingdom Warehousing Association) ve C.I.L.T.
(Chartered Institute of Logistics and Transport in the UK) Birlesik Kralliktaki en dnemli G¢ olusumdur. Blyik bir
boliminin 6zel sektoriin elinde oldugu 858 Ha alana kurulu 9 lojistik merkez mevcuttur. Hava yolu ve Deniz
yolu tasima hizmetinin sinirli oldugu i¢ suyolu tasima hizmetinin ise hi¢ verilmedigi gériilmektedir. intermodal
baglanti karayolu — demiryolu seklinde karsimiza ¢ikmaktadir.

Bahsedilen (lkelerin disinda, Belgika’da 997 Ha arazi Uzerine kurulu 7, Macaristan’da 216 Ha arazi lizerine
kurulu 7, Portekiz’de 393 Ha arazi lizerine kurulu 6, Polonya’da 346 Ha arazi tzerine kurulu 6, Slovakya’da 89
Ha arazi lizerine kurulu 6, Avusturya’da 867 Ha arazi lizerine kurulu 5, Finlandiya’da 330 Ha arazi Gizerine kurulu
5, Hirvatistan’da 465 Ha arazi lzerine kurulu 4, Liksemburg’da 124 Ha arazi iizerine kurulu 4, irlanda
Cumbhuriyeti’'nde 55 Ha arazi tizerine kurulu 4, Litvanya’da 592 Ha arazi lizerine kurulu 3, Estonya’da 340 Ha
arazi Uzerine kurulu 3, Kibris’ta 95 Ha arazi Gzerine kurulu 3, Yunanistan’da 263 Ha arazi Gzerine kurulu 2,
Slovenya’da 158 Ha arazi lzerine kurulu 2, Letonya’da 105 Ha arazi Uzerine kurulu 2, Malta’da 89 Ha arazi
Uzerine kurulu 2, Romanya’da 250 Ha arazi tizerine kurulu 1, Bulgaristan’da 70 Ha arazi tizerine kurulu 1 olmak
Uzere, 25891 Ha arazi Gzerine kurulu toplam 240 lojistik koy faaliyet gostermektedir.

Ticari hacimleri ile ilgili bir drnek teskil etmesi sebebiyle ispanya’nin Zaragoza kentindeki Plaza Lojistik
merkezine ( Plaza Logistica Zaragoza) ait bazi rakamlar incelemege deger niteliktedir. Bu merkez 1200 hektarlk
alani ile Avrupa’nin en blyligidir. Merkez 20 milyon misterisiyle, lojistik aktarma merkezlerine, demiryolu
hatlarina ve diinyanin en biiyiik kargo ucaklarinin bulundugu havaalanina sahiptir. ispanya GSMH’sinin %60’n,
bu 20 milyon musteri olusturmaktadir (Sahin vd., 2015).

3.2.Turkiye’de Lojistik Koyler

Asya ve Avrupa kitalarini birbirine baglayan cografi konumu ve Dogu ile Bati arasindaki dogal bir kdpri vazifesi
gormesi ile Tlrkiye “Asyalasan” kiresel ticarette 6nemli bir yer tutmaktadir. Stratejik konumu itibariyle Tarkiye,
diinya ticaret hacminin yarisinin gerceklestigi birden fazla pazara kolay erisim saglamaktadir. DTO ve T.C
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Ekonomi Bakanligi verilerine gore Tiirkiye’nin 2015 yili itibariyle toplam diinya ticareti icinde %1 olan payi 2025
yilina kadar %1.5 seviyesine cikarilarak %50’lik bir ilerleme saglanacaktir. Soyle ki “2016-2018 Orta Vadeli
Program” ve “2023 ihracat Stratejisi” cercevesinde, Tiirkiye’nin ihracatinin 2016 yilinda 150 milyar, 2017 yilinda
170 milyar, 2018 yilinda 193.5 milyar, 2023 yilinda ise 500 milyar dolar seviyesine ulasmasi beklenmektedir (T.C
Ekonomi Bakanligi, Ekonomik Goriniam, Aralik 2015).

2023 vizyonu ve hedefi ¢cercevesinde lojistik, ulastirma ve tasimacilik alanlarinda da bir dizi proje ve uzun vadeli
plan uygulamaya konmustur. Bu baglamda bliytk olcekli yeni lojistik merkezileri, 36.500 km bollinmis vyol,
7.500 km otoyol, 2019 yilinda Bogaz’da bir denizalti tlip gecit ve 3. képri, Canakkale Bogazi'nda kopri, 10.000
km hizli tren demiryolu, 4.000 km ilave demiryolu, yilda 500 km demiryolunun yenilenmesi, demiryollarinin 6zel
sektore agilmasi, terminal ve istasyonlarin yenilenmesi, hizli trenlere yonelik yeni terminallerin insasi, Glkemizi
Kafkaslar’a, Ortadogu ve Kuzey Afrika’ya baglayacak yeni demiryolu projelerinin desteklenmesi, lilkemizdeki
ana limanlarin demiryollarina baglanmasi ve bu gibi biiyiik projeler mevcuttur (MUSIAD Loijistik sektdr raporu,
2013).

Dinya Bankasi tarafindan ilki 2007 ikincisi 2010 sonuncusu 2014 yilinda yayinlanan Kiresel Lojistik Performans
Endeksi, lojistik alaninda en glincel ve en kapsaml o6l¢iit kabul edilmektedir. Gimruklerin etkinligi, ticaret ve
tasimacilik altyapisinin lojistik acisindan kalitesi, uluslar arasi sevkiyat dizenlemenin kolayligi ve maliyet
avantaji, sevkiyatlarin takibi ve izlenmesi ve sevkiyatin aliciya zamaninda ulasabilmesi gibi kriterlere gére 1 — 5
arasl puanlama sistemiyle, lojistik profesyonellerine yonelik anket uygulanarak yapilan arastirmanin sonuglarina
gore; Turkiye 3.50 puanla 33. sirada listede kendine yer bulmustur. Birinci siradaki Almanya’nin puani 4.12dir.
En dlstk skorlarimiz uluslar arasi sevkiyat diizenlemenin kolayligi ve maliyet avantaji (3.18 puan) ve
glmriklerin etkinligi (3.23 puan) konularindadir (Ipi.worldbank.org).

Turkiye’de lojistik kdy planlamasi ve uygulamasini Ulastirma Bakanligi’nin énciliglinde TCDD yiriatmektedir.
TCDD’nin planlamasina gére lojistik merkezlerin istanbul (Halkal), Kocaeli (Késekdy), Eskisehir (Hasanbey),
Balikesir (Gokkoy), Kayseri (Bogazkopri), Samsun (Gelemen), Denizli (Kalkik), Mersin (Yenice), Erzurum
(Palanddken), Konya (Kayacik), istanbul (Yesilbayir), Boziiyiik (Bilecik), Maras (Tiirkoglu), Sirnak (Habur), Bitlis
(Tatvan), izmir (Kemalpasa), Mardin, Usak, Sivas ve Kars olmak lizere tasima potansiyeli yogun bdlgelere ve
organize sanayi bolgelerinin bulundugu merkezlere kurulmasi kararlastiriimistir. Projelere baslanmadan 6nce
Avrupa’da oOzellikle de Almanya’da bulunan merkezler uzmanlar tarafindan ziyaret edilmis ve burada
incelemelerde bulunulmustur. Yukarida da bahsettigimiz Gzere Avrupa’daki olusumlar kiimelenme yaklasimi ile
planlanip uygulandigindan, bir dizi maliyet avantaji yaratmaktadir. Avrupa’daki lojistik merkezlerin demiryolunu
etkin bir bicimde kullandigi gézlemlendiginden dolayi, Turkiye’deki projeler de demiryollarinin daha etkin
kullanilmasi fikriyle planlanmistir. Bu sayede Ullkemizdeki demiryolu faaliyetleri de artacak ve iyilesecektir
(Sezen ve Girsev, 2014).

TCDD’nin yani sira istanbul Biyiiksehir Belediyesi'nin de (iBB) Hadimkdy ve Tuzla’da olmak uzere lojistik kéy
projeleri mevcuttur. Bu projelerin tamamlanmasiyla istanbul icinde tir deposu ve antrepo olarak daginik halde
bulunan alanlarin merkeze tasinmasi saglanacaktir. 2015 yili verilerine goére planlamada toplam 20 adet olan
lojistik merkez, ondokuzu TCDD ve biri AYGM tarafindan yiritilen projeler kademeli olarak devreye alinmis ve
2016 yili sonunda 6 merkezin daha devreye alinmasi beklenmektedir. Acilmis merkezler ise Samsun (Gelemen),
istanbul (Halkali), Eskisehir (Hasanbey), Denizli (Kaklik), Kocaeli (Kdsekdy), Balikesir (Gokkdy) ve Usak’tadir
(http://lojiblog.com/iki-yilda-7-lojistik-koy-faaliyete-basladi-6-ise-yolda/).

Yapilan arastirmada acildigi belirtilen lojistik merkezlerin higbiri ile ilgili detayli bilgiye ulasilamamistir. Ayrica
bazi basin ve yayin organlarinda lojistik koylerin bazilari hakkinda is saghigi ve glivenligi, ulasim, sosyal tesis,
glvenlik, kalifiye personel vb., alanlarda eksiklik oldugu da dikkat cekicidir.
(http://www.ufukulastirmasen.org.tr). Lojistik merkezlerin, detay ve istatistiklere ulasilabilecek web siteleri
bulunmadigi gibi agilisi gergeklestirilenlerin de tam anlamiyla faaliyette olmadigi ve etap-etap isletmeye alindig
gorulmektedir. Bu kdylerin yer secim kriterleri asagidaki gibidir:

. Organize Sanayi Bolgeleri yakininda ve ya iginde olmasi,

. Farkli tasima modlarinin ayni anda kullaniimasinin miimkiin olmasi,

PressAcademia Procedia 276


http://lojiblog.com/iki-yilda-7-lojistik-koy-faaliyete-basladi-6-ise-yolda/
http://www.ufukulastirmasen.org.tr/

Global Business Research Congress (GBRC - 2016), Vol.2 Ors, Mammadov

. Demiryolu hatti yakininda olmali,

. Karayolu ve miimkiinse deniz ve havayolu baglantilarinin olmasi,
. Tasima potansiyeli olmasi,

. Fizibilite etidinden uygundur karari gikmasi,

. Bolgesel sanayi gelistirme planlari icinde olmasi,

. Arazi altyapisi teknik olarak gelisime misait olmasi.

Yine TCDD raporlarina goére, lojistik merkezde konteynir bosaltma, stok ve yiikleme alanlari, glimriik alanlari, tir
parklari, otoparklar, misteri ofisleri, banka, restoran, otel gibi hizmet alanlari, bakim onarim ve yikama tesisleri,
akaryakit istasyonlari, antrepolar, tren kabul ve sevk yollari bulunmaktadir. S6z konusu alanlarin sehirlerde
kalmis olan yik ve depo merkezleri lojistik merkezlere tasinarak, bu sahalarin tekrar kente kazandirilmasinin
saglanmasi distinilmektedir (http://www.utikad.org.tr/haberler/?id=10633).

Tirkiye'de yapimi tamamlanan lojistik merkezlerin faaliyet sonuglari ile ilgili bilgi almak ve yapimi devam eden
projelerle ilgili istatistiki bilgi edinmek oldukga giictiir. Ornegin Tiirkiye’de Lojistik Ky faaliyetlerini yiiriiten
TCDD o6nceki yila ait yillik raporunda bu konuya hi¢ deginmemistir. Bu nedenle lojistik merkezler konusunda
yapilmis calismalarin ¢cogu ikincil veri kaynaklarindan elde edilen bilgiler 1siginda ve genel 6neri niteligindedir.

4.SONUC VE ONERILER

Tirkiye'de lojistik merkez planlamasinin agirlikh olarak demir yollarinin genel durumu ve fiziksel kosullar temel
alinarak yapildig1 gorilmektedir. Hem faaliyette olan hem planlanan lojistik kéylerin yer segimi incelendiginde
Mersin’in uluslar arasi limanlara agilan deniz yolu olmasi ve serbest bélgesi sebebiyle, Konya ve Bilecik /
Bozlyik’'iin ise Anadolu’nun igerilerine ulasim bakimindan énemli oldugu anlasilmaktadir. Bozliylik merkezinin
Eskisehir’le yakin olmasi ilk anda uygunsuz bir secim gibi gorilse de sadece uluslar arasi degil i¢c baglantilarin da
dnemi géz 6niinde bulunduruldugunda, Marmara bélgesi ile ic Anadolu arasinda képrii gorevi gérdigi
anlasilmaktadir. Bursa ilinin lojistik merkez olmasi ise baglanti yollarinin uygun olmasindan ziyade sanayi
merkezi olmasiyla ilgilidir. Bu anlamda Eskisehir’in uluslar arasi lojistik hatlarina baglanmasi icin Eskisehir-
Konya-Mersin glizergahi distnulebilir. Planlanmis olan bir diger merkez de Erzurum lojistik koyadar.
Gelecekteki ipek Demiryolu Projesi ile Kars tizerinden Nahcivan’a baglanmasi ve daha 6nemli konuma gelmesi
muhtemeldir. Tirkiye bu sayede Erzurum {zerinden Azerbaycan, iran ve Giircistan’a etkin tren yolu baglantisi
saglayacaktir.

Genel olarak liman kentlerindeki merkezleri uluslar arasi baglantili diger bolgelerdeki merkezleri ise i¢ baglantih
olarak niteleyebiliriz. Liman baglantili merkezler ve bati bolgesindeki sanayi bolgeleri yakinindaki merkezler ayri
tutulmak kaydiyla, bazi lojistik merkezlerin son yillarin kiiresel ekonomik ve politik olaylarin da etkisiyle orta
vadede islevsiz kalabilecegi sdylenebilir. Son ddnemdeki Tiirkiye Rusya krizi, iran’a uygulanan ambargonun
kalkmasi, iran’in yeniden Bati ile entegrasyonuve enerji fiyatlarindaki gelismeler, éniimiizdeki yillarda diinya
ticaretinin ve buna bagl olarak da lojistikteki gelismelerin seyrini degistirecegi izlenimi vermektedir. Tlrkiye'nin
bu sartlar altinda diinya ticaretinin ¢ekim noktasi haline gelmis olan Asya’ya odaklanmasi gerekmektedir. Bunun
icin en uygun alternatifin Hazar oldugu soylenebilir. Hazar bélgesi Asya Pasifik’le baglanti icin hayati 6nem
tasimaktadir. Tarkiye'nin dogusunda yer alan Hazar koridoru ulkeleri lojistik Gis ve transit (lke olmak icin
cahsmalar ylriatmektedirler. Cin’den Azerbaycan’in baskenti Baki’ye uzanan 4 bin kilometrelik demiryolunun
yapimi hali hazirda bitmis durumdadir. 838 kilometrelik Baki-Tiflis-Kars hatti da Azerbaycan ve Gircistan
tarafindan c¢ogunlukla bitirilmis ve Tirkiye tarafindaki 76 kilometrelik boliminin bitmesi beklenmektedir.
Baku-Tiflis-Kars hattinin diger lojistik koy ve enerji transferi konularindan daha 6ncelikli oldugu soylenebilir.
Avrupa Birligi'nin komsuluk politikasi cercevesinde, Azerbaycan ve Gircistan’la ivedi bir iliski sirdirdiugi agikca
gorilmektedir. Tlrkiye'nin bu firsati avantaja donltstirmemesi durumunda, bu hat Gircistan’dan, Karadeniz
Gzerinden Romanya’ya ve oradan da Avrupa’nin diger (lkelerine ulasabilir. Yukarida bahsedilen sebepler ve
Orta Asya tasimacilik rotasi, Kars ilinde kurulmasi planlanan Lojistik Kéyiin en énemlilerden biri oldugunu ortaya
koymaktadir. Kars Lojistik Merkezinin 6nemi asagidaki gibi 6zetlenebilir:
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Kars sehri olduk¢a 6nemli ticaret ve eneriji rotalarinin kesisim noktasinda yer almaktadir. Tlrkiye’nin Kafkasya
ve Orta Asya’ya acilan kapisi olarak nitelendirilen sehir, Baku-Tiflis-Ceyhan petrol boru hatti, Baku-Tiflis-
Erzurum, iran-Ankara ve TANAP Projesi dogal gaz boru hatlari gibi projelerin giizergahinda bulunmaktadir.
Ayrica Kars, Demir ipekyolu olarak adlandirilan Bakii-Tiflis-Kars ve proje asamasinda olan Kars-lgdir-Nahcivan-
iran Demiryolu Hatlari ile de yakindan ilgilidir. Lojistik Us olma yolunda ¢ok biiyiik avantajlara sahip olan Kars’in
bu projelerin faaliyete gegcmesiyle “Dogu’nun Merkezi” konumuna gelmesi biyuk olasiliktir. Ayrica demiryolu
ile Ankara ve istanbul’a baglanan Kars, Bakii-Tiflis-Kars, Trabzon-Kars ve Kars-Igdir-Nahcivan-iran demir yollari
ve Sivas-Kars Hizli Tren Hatti ile daha 6nemli bir konuma sahip olacaktir. Mevcut yiiksek kapasiteli hava alani,
yakininda bulunan Aktas, Turkgozi, Dilucu ve Glrbulak sinir kapilari Kars’in 6nemini daha da artirmaktadir. Kars
sehrine kurulacak lojistik kdyilin sadece (lke icin degil bolge icin de bir merkez olacagi asikardir ¢linki 2015 yih
sonunda Azerbaycan’da faaliyete baslayan 400 Ha alan Gzerine kurulu Baki Uluslar arasi Deniz Ticareti Limani,
25 milyon ton yik, 1 milyon TEU konteynir rakamlarina ulasacaktir. Hem liman hem demiryolu projesinin
Azerbaycan tarafindan yapilandirilma sekli de Kars’'in 6nemini ortaya koymaktadir. Buna gore; Baki-Tiflis-Kars
projesinin hayata gecirilmesi ve Bogazda demiryolunun insasi, Trans-Avrupa ve Trans-Asya demiryolu
sebekelerinin birlesmesine, yiik ve yolcularin direkt olarak Azerbaycan, Gircistan ve Tirkiye arazisinden
gecmekle Avrupa ve Asya’ya cikarilmasini temin etmekle birlikte, bolgedeki (g (lkenin transit potansiyelinin
artmasina, Avrupa’yaentegrasyon siirecinin hizlanmasina, Avrupa Komsuluk iliskileri cercevesinde isbirliginin de
artmasina ve Azerbaycan’in uluslararasi iktisadi iliskilerinin gelismesine hizmet edecektir. Gelecekte Avrupa ve
Asya Ulkelerine o6zgl yuklerin demiryoluna yonlendirilmesi her iki istikamette intermodal ve konteynir
tasimalarinin hacmini yikseltecektir. Azerbaycan Ulastirma Bakanligi’'nin 6ngorisiine gore projenin bitiminden
sonra Cin’den Avrupa’ya tasinacak olan bir yiikiin ulastirma siresi yariya diisecek ve 12 giin civarinda olacaktir.
Projenin altinci senesinde 10 milyon ton yik tasiyacagi tahmin edilmektedir. Baki-Tiflis-Kars tren yolunun
tamamlanmasiyla birlikte Avrupa ile Orta Asya arasindaki yik tasimalarinin timinin demir yoluna kaydiriimasi
planlanmaktadir. Cin’den Avrupa’ya kesintisiz demiryolu lojistigi projesi hayata gectiginde, 2034 yilinda 16
milyon 500 bin ton yik ile 1 milyon 500 bin yolcu tasinmasi 6ngérilmektedir. Kars’in lojistik merkez olmasinin
ozellikle Azerbaycan ve Giircistan yatirimcilari gibi dis yatirnmcilari bolgeye cekecegi 6ngoriilmektedir.

Yukarida yer secimleri ile ilgili bazi noktalara deginilmistir fakat sadece yer secimi lojistik koyleri degerlendirmek
icin dlciit degildir. insaati devam eden batida, Boziiyiik/Bilecik ve doguda Palanddken/Erzurum ve Mardin
Lojistik koyleri diger merkez Uslere destek amacgh planlanmis izlenimi vermektedir. Ulastirma bakaninin
aciklamasinda da belirttigi gibi lojistik koyler ihracatcilara lojistik maliyetlerini azaltma konusunda avantaj
saglayacagi varsayimiyla organize sanayi bolgelerine yakin planlanmistir. Bir diger ol¢iit de giderek tasimaciligin
demiryoluna aktarilmasi ve kombine tasimaciligin 6niiniin acilmasidir. Sadece organize sanayi bolgelerine
yakinlik ve demiryolu baglantisi bu planlanan merkezlerin tam anlamiyla lojistik kdy islevini yerine getirecegi
anlamini tasimamaktadir. Ornegin Eskisehir (Hasanbey) Lojistik Merkezi lojistik binasi, kisim sefligi binasi, yol
mudurligi mekanik atolye binasi, trafik ve sosyal tesisler binasi, idari bina, lokobakim atélye binasi, vagon
atoélye binasi, yiksek rampali hangar binasi, gozetleme kulesi, nizamiye binasi ve beton kaplama sahasi ile daha
cok gelismis bir tren garini andirmaktadir. Projelerin genelde demiryoluna yonelme, demiryollarini iyilestirme
amach oldugu Balikesir lojistik kdy projesinin isminden de anlasilmaktadir (Tren Gari Kentsel Donusimu ve
TCDD Gokkoy Lojistik Koy Projesi) ancak diger tasima tirlerinin 6nemi ve baglanti hatlarinin maliyet distriicu
etkileri de gbz 6niinde bulundurulmalidir. Ornegin; Denizli’de kurulan Kalkik lojistik merkezi (daha ¢ok uretilen
mermer ve tekstil Urlinlerinin Ege’deki limanlara tasinmasi igin tasarlanmis) Uzerinden nakliye yapmak,
ellegleme ve organize sanayi bolgesinden demiryolu hatli lojistik merkeze yapilan kara nakliyesi masraflari
eklendigi zaman direk kara nakliyesinden daha maliyetli olacagi asikardir.

Bu bilgiler 1siginda eksikliklerimizin altyapisal ve fiziki 6zelliklerden ziyade, etkin ve verimli tedarik zinciri
yonetimine sahip olmamamizdan kaynaklandigi gérilmektedir. GUnimiz lojistik sektori giderek e-lojistik
olarak adlandirilan, bilgi islem ve teknolojilerinin tim asamalarda yaygin kullanildigi modern bir g¢ehreye
blriinmektedir.  Cesitli kuruluslarin yaptigi arastirmalarin sonuglarina istinaden, dnimuzdeki 20 yilda lojistik
sektoériniin kapsam ve anlaminda kokli degisiklikler olacagl ongorilmektedir. Bu dngoriler 1siginda asagidaki
oneriler gelistirilmistir:
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-2015 yilindan sonra ulastirma altyapisinda reklam geliri kavrami ortaya c¢ikacaktir. Glinlimizde stadyumlara
isim vermek icin blyilk butgeler ayiran firmalar vardir ve yakin gelecekte limanlara, otoyollara, demir yolu
istasyonlarina da isim reklami vermek mimkin olacaktir. Japonya’da bazi demir yollari bu uygulamay
baslatmistir. Turkiye’de Lojistik Kdyler kapsaminda yenilenen demiryolu istasyonlari da bu uygulamayi hayata
gecirebilir.

-2020 yilindan sonra limanlar ile lojistik merkezler arasinda konteynir tasiyan konveyor bantlarin kurulmasi
planlanmaktadir. Tirkiye’de sehir icinde kalmis limanlar bu teknolojiden faydalanarak blyik avantaj elde
edebilirler.

-2020 yilinda hizli tren hatlarinin yiik tasimasi da yapacagi 6ngorilmektedir. Bilindigi izere Tiirkiye’de YHT
projeleri hizli bir sekilde devam etmektedir. Bu konu lojistik avantaji kapsaminda ele alinmali ve bitmemis
projelerin planlamasi ilerde yiik tasimaciligi da yapacak sekilde degistirilmelidir.

-2030 yilina kadar sadece bilisim ve iletisim alaninda degil, lojistigin tiim siireclerini kapsayan farkl teknolojik
gelismeler beklenmektedir. Bliylk bolimia simdiden icat edilmis ama ticari hayata entegre edilmemis bu
yontem ve teknolojileri (karbondioksit absorbe eden maddeler, katlanabilir konteynirlar, yollari yenileyen
bakteriler, hava kosullarina gore transforme olan gemi ve ucgaklar, kendini yenileyen bio-beton) takip etmek ve
hala proje ve yapim asamasinda olan lojistik koyleri olustururken, birka¢ sene sonra atil durumda kalabilecek
hicbir tesebbiise yatirim yapilmamasi onerilir.

-Kiicik hacimli kargo tasimaciiginda yer alti tlineller vasitasiyla rayh sistemle yiik (2 standart europalet
ebadinda) tasinacagi 6ngorilmektedir. Dagitim ve baglanti merkezleri planlanirken bu gibi konularin da goz
ontinde bulundurulmasi Tirkiye agisindan oldukc¢a 6nemli oldugu dikkate alinmalidir.

-Aciklanan tum fiziksel ve teknolojik altyapidan ve teknolojiden bagimsiz olarak lojistik faaliyetlerin nihayetinde
insanlar tarafindan gerceklestirildigi géz ardi edilmemeli, sektériin su an sikintisini gektigi kalifiye eleman
eksikligi giderilmelidir. Bunun icin Universite-lojistik koy isbirligi projeleri gelistirilebilir, lojistik merkezlere
surekli egitim kurumlar tahsis edilebilir, lojistik alaninda egitim veren kurumlarin sayisi ¢ogaltilabilir ve bu
kurumlardaki 6grencilerin lojistik merkezlerde sirecgleri yerinde gormesine olanak saglayacak projeler
gelistirilebilir.

-Hedef Ug¢ kitanin lojistik Gssi konumuna gelmek ise, bu hedef dogrultusunda sadece demir yollarina degil,
denizlerle cevrili bir Glke olmanin avantaji da kullanarak deniz tasimaciligi baglaminda lojistik Usler ve
baglantilarina da gereken 6zen gésteriimeli ve planlanmalar bu dogrultuda yapilmalidir. Onemli liman
kentlerinde bu konuda calismalar yapilmaktadir. Konu ile ilgili bircok bilimsel calismada 6nerilen Trabzon’a
lojistik Gs kurulmasi da yeniden degerlendirilebilir.

-Yaklasik 500 milyon dolar maliyetli bu lojistik kdy projelerinin tamamlandiktan sonra etkin bir sekilde ekonomik
katki saglamasi icin, ana arter olan “demir ipek yolu” olarak adlandirilan hattin deniz yolu baglantilari da
titizlikle planlanmali ve organize edilmelidir.  Lojistik koyler projelerinin kamu 06zel ortakligi cercevesinde
ylrataldigi ve hem Rusya hem de Almanya merkezli isletmelerin bu lojistik kdylerin isletmeciligine talip oldugu
bilinmektedir. Kisa vadede bazilarinda bu merkezler yabancilarin isletmeciligine teslim edilse bile, uzun
donemde hem teknolojiyi Uretme ve kullanma hem de kalifiye eleman yetistirme baglaminda uygulamaya
dayali egitime 6nem verilmesi ve yonetim ve isletmecilik yetkisinin yerel isletmelere verilmesi amaca daha
uygun olacaktir.

-2000’li yillardan itibaren lojistik literatirine girmis bir baska konu da, tedarik zinciri faaliyetlerini yerine
getirirken, yasadigimiz diinyayi da korumak anlamina gelen “yesil lojistik” kavramidir. Yesil lojistik kapsaminda
artik isletme ve organizasyonlar cevreye en az zarari vererek lojistik faaliyetlerini gerceklestirme cabasi
icindedirler. Kiresel Lojistik K6y olma yolunda Tirkiye de bu gercegi goz ardi etmemeli, Avrupa Birligi
entegrasyonu kapsaminda zorunluluk haline gelmeden 6nce planlamayl hem rekabet avantaji elde etmek hem
de gelecek nesillere daha yasanabilir bir dinya birakmak i¢in “Yesil Lojistik” yaklasimiyla olgunlastiriimasi
Onerilir.
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