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l ; tiresellesmenin en onemli nedeni, ile-
tisim teknolojisindeki dijital devrim,
en onemli sonucu da iiretim faktorle-

rindeki hareketlilik olmustur. Bu hareketliligin

gerceklestirilmesi de ulusal ya da uluslararast ii¢
sektor tarafindan gerceklestirilmektedir: Finans,

Ulagtirma ve Lojistik. Finans ve ulagtirma sektorti

tilkemiz acisindan daha bilinen sektorler olmasina

karsin, lojistik sektorii biraz daha yeni kalmakta ve
terminolojik karigikliklara neden olabilmektedir.

Bu yazinin amaci, genelde lojistige ve lojistik

sektoriine, zelde ise Mersin Kenti Lojistik Sek-

torii ve Lojistik Sektorii Stratejik Plant hakkinda
aciklayicr bilgiler vermektedir.

.....

kentlere olan etkileri ticiincii boliimde verilmistir.
Dérdiincii boliim organize lojistik bolgelerine ait
icerik bilgilerini icermektedir. Besinci boliimde
lojistige yonelik sektor planlamasinin nasil yapi-
labilecegi tartigilmgtir. Yazinin altincr boliimii ise
Mersin Lojistik Sektorii Strateji Plani iizerinde
durmaktadir. Sonraki boliim ise Mersin planla-
mas1 ve kent yonetiminin, kentin lojistik sektorti
gelisimini saglayabilmek adinda neler yapabile-
cegini kisaca ele almugtir.

Lojistigin Tanim
Bugiine degin ¢oklukla askeri bir deyim olarak
karstmza cikan lojistik kavrami, toplumsal tire-

! http://cscmp.org/aboutcsemp/definitions.asp, 09/02/2009

timin gerceklestirilmesini saglayan temel fonksi-
yondur. Lojistik Yonetimi kavrami, Tedarik Zin-
ciri Yonetim Profesyonelleri Konseyi (Council of
Supply Chain Management Professionals) tarafin-
dan “miigterilerin ihtiyaglarini kargilamak iizere,
hammaddenin baslangic noktasindan, riiniin
tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri
icindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve
bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki
yone dogru hareketinin ve depolanmasinin, plan-
lanmasi, uygulanmast ve kontrol edilmesi”' olarak
tanimlanmugtir. Bu tanim, tedarik zinciri kavrami
ile i¢ ice ge¢mistir. Cok zaman, lojistik yonetimi
ile tedarik zinciri yonetimi benzer kavramlar
gibi goriinse de tedarik zinciri yonetimi, lojistik
yonetimine ilave olarak firmalar i¢inde ve firmalar
arasinda arz ve talep yonetimi aktivitelerini de
kapsar ve daha iist bir kavram olarak kargimiza
cikar. Yukarida sozii edilen aktivitelerin toplami,
sektor yapisina bagli olarak oldukg¢a karmasik bir
biitiinii tanimlayabilir. Kavram bu bicimiyle basit
yiik tagimaciliginin oldukca otesine gegmekte ve
7 dogru prensibi” ile tanimlanmaktadir: (i) dogru
malzemenin (ii) dogru miktarda (iii) dogru kosul-
larda (iv) dogru yerde (v) dogru zamanda (vi)
dogru tiiketiciye (vii) dogru fiyat ile ulastiriimasi

.....

Lojistik operasyonlarin ne kadar karmagik bir hal
alabilecegine otomotiv lojistigi iyi bir ornektir. Bir
otomobil binlerce parcanin birlesiminden olugur
ve her otomobil iireticisi onlarca farkli model
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tiretebilmektedir. Bu otomobiller bir¢ok tilkede
bircok kentlere satilmaktadir. Ayrica, bu otomo-
billerin tiretimleri de ¢ok degisik lokasyonlarda
gerceklestiriliyor olabilir. Boylesine karmagik
tiretim, tiikketim, bakim, onarim ve servis akti-
vitelerinin aksatilmadan yiiriitiilmesi gereklidir.
Oncelikle, her bir iilke ve kentte ne kadar ve hangi
tiirden arag talebinin olacagi ve bu otomobillerin
nerede tiretilecegine karar verilecektir. Arkasin-
dan, tiretim i¢in ya hammadde temin edilecek ya
da yan iireticilere siparigler verilecektir. Uretim
stirecinin ardindan, otomobillerin ya depolanmast
ya da siparig yerlerine ulastirilmasi gereklidir.
Uretim siireci sonrasindaki atiklarm bertaraf edil-
mesi bir bagka lojistik aktivitesidir. Daha sonra, bu
otomobillerin servis hizmetlerinin yerine getiril-
mesi i¢in binlerce cesit yedek parganin temini ve
talep lokasyonlarina zamaninda ulagtirilmasi yine
onemli bir lojistik hizmettir. Biitiin bu hizmetle-
rin, eszamanli ve ihtiya¢ duyulan anlarda ve en
diisiik maliyetle yapilmasi gereklidir. Bu 6rnekten
de anlagilabilecegi gibi lojistik aktiviteler, tim
tiretim siirecinde onemli bir maliyet kalemi olus-
turmaktadir ve giderek iiretim aktivelerindeki
rekabet, teknolojik gelismeden, lojistik maliyet-
lerin diistiriilmesine kaymaktadir.

Lojistigin Bilesenleri

Lojistik aktivitelerinin farkli sekilde siniflandi-

bilesenlerini su sekilde simiflar:
* Miisteri Iliskileri: Siparislerin alinmasin-
dan malmn teslimine kadar olan siirecteki tiim
miisteri hizmetlerini olusturur. Sipariglerin
takibi, iadelerin alinmasi, sipariglerin iptali
gibi hizmetlerdir.

o Tasima: Lojistik aktivitelerin temel fonk-
ceklestirilmesi miimkiin degildir. Karayolu,
havayolu, denizyolu, boru hatti gibi ulagtirma
tiirlerinden birisi ile yapilabilecegi gibi tiirler
arasinda ya da tiirlerin kombinasyonlariyla
da yapilabilmektedir.

o Trafik Yonetimi: Tagima ekipmanlarinin en
diisiik hasar ve en yiiksek performans sagla-
nabilmesi adina yonetilmesidir.

* Envanter Yonetimi: Uretimi istenilen diizey
ve hizda tutabilmek icin gerekli malzeme stok
diizeyinin saglanmas: aktivitelerinden olugur.
Iyi yonetilememis envanter, stok maliyetleri-
nin anlamsiz sekilde yiikselmesine neden
olabilecektir.

* Depolama ve Dagitim Merkezleri: Depo yeri
secimi, depo tip ve biiyiikliiklerinin belirlen-
mesi, depoda tutulan mallarin yerlestirilmesi
swmiflandiriimasi ve bilgi teknolojileri de kul-
lamilarak yonetimi aktivitelerini icerir.

* Ellecleme: Depolarda tutulan mallarn ulas-
tirma siivecinin baglangicinda tagimaya uygun
hale getirilmesi ve ulagtirmanin bitisinde ise
depolama ya da dagitima uygun formata
getirilme aktivitelerinden olusur.

* Koruyucu Ambalajlama: Mallarin elle¢leme
ve tagima sirasinda zarar gormemesi lizere
gerceklestirilen onemli bir aktivitedir.

* Bilgi Iletisimi ve Siparis Isleme: Lojistik
aktivitelerin siirdiiriilebilmesi icin hemen her
asamada bilgi teknolojisinin yogun kullanimi
gerekmektedir. Lojistik sektoriinde kullanilan
yazilum ve elektronik destekli teknolojiler son
donemde ozellikle ciddi gelismeler yagsanmak-
tadir.

* Talep Yonetimi: Pasif bir arz politikas:
yerine artik talebin yonlendirilmesi aktivite-
leri yine son donemde yaygin bicimde geligim
gostermektedir. Talep yonetimi firma maliyet-
lerinin kontroliinde onemli etkiler saglamak-
tadir. Talebin yiiksek oldugu donemlerde,
miisterilerin talebin diisiik oldugu donemlerde
hizmet almaya yonlendirilmesi talep yonetimi
icin drnek verilebilir.

Bunlarmn diginda, uluslararast lojistikte giimriik
ve giimriikleme aktiviteleri ve genelde sigorta
hizmetleri lojistigin diger bilesenleri olarak
sayilabilir.

Lojistik hizmetler, tiretici firmalarin kendi biinye-
lerindeki departmanlar araciligi ile yapilabildigi
gibi, disaridan lojistik hizmetleri sunan 3PL (third
party logistics) firmalardan da temin edilebilmek-
tedir. 3PL firmalart, lojistik hizmetlerinin tamam
yerine, genellikle hizmetleri degisik bilesimlerde

2 Giirdal, S. 2006, Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyapt Analizi, [stanbul Ticaret Odast Yayin no: 2006-14, Istanbul.



sunmaktadir. Lojistik, kiiresellesmenin de etki-
siyle tilkemizde de heniiz gelismekte ve derin-
lesmekte olan bir sektordiir. Ulkemizdeki 3PL
firmalar1 da heniiz genis bir hizmet yelpazesine
sahip degildir ve tagimacilik (6zellikle karayolu
tastmacilig1) sunulan ana hizmettir.

Lojistik Sektoriiniin Kentlere Olan
Etkileri

Lojistik sektorii, ulagim aglarinin ve ulagim
tiirlerinin bulustugu kent merkezlerinde gelisme
egilimindedir. Liman ve demiryolu baglantisi
da, ekonomik ulagim saglamalarindan otiirii
en onemli etmenlerdir. Rotterdam, Singapur,
Marsilya, Hamburg, Kostence, Hong Kong,
Antwerp gibi liman kentleri ayn1 zamanda diinya
ticaretinin dnemli bir kisminin gergeklestirildigi
kiiresel lojistik merkezlerdir. Yine Atlanta liman
baglantis1 olmamasina kargin, ABD nin en 6nemli
lojistik merkezidir. Ulkemizde ise Mersin, {zmir
ve Samsun 6nemli liman kentlerimizdir. Ancak,
bu kentlerimizdeki lojistik aktiviteler, az 6nce
saydigimiz diinya lojistik merkezlere kiyasla-
namayacak diizeyde kiiciiktiir. Singapur imanina
2007 yili gemi yanagma sayist yaklasik 64.000,
Rotterdam’a ise 30,000, bizim adi gecen liman-
larimizda ise bu say1 1.000-2.000 diizeyinde
kalmaktadir.

Lojistik hizmetler, dzellikle yogun depolama ve
ulagtirma ihtiyaclari nedeniyle, yiiksek miktarda
alan kullanimina ve kurulu ulagtirma altyapist
kapasitelerinin 6nemli bir kismina ihtiya¢ duyar-
lar. Bu ihtiyaclarla birlikte, saglanan hizmetler-
den dogan 6nemli ekonomik ve ¢evresel digsallik
mevcuttur. Bu digsalliklarin baginda, trafik siki-
siklig1, giiriiltii, sikisikliklardan dogan zaman
kayiplar1 ve cevre kirliligi gelmektedir. Dogal
olarak da, bu faktorler hem kentsel alanlardaki
hizmet maliyetlerini, hem de lojistik firmalarin
tirlin maliyetlerini yiikseltmektedir. Yiikselen
maliyeler de sektoriin ulusal ve uluslararasi
rekabet edebilirligini diigiirmektedir.

Kentsel alanlardaki digsalliklar1 6nlemek, kentsel
hizmetlerin maliyetlerini diisiirmek ve rekabet

3 http://www.freight-village.com

edebilir bir lojistik sektoriine sahip olabilmek
adina, organize lojistik bolgeleri ya da lojistik
merkez uygulamalart miinferit ya da sebeke
olarak yayginlik kazanmaktadir. Bolgesel dlgekli
lojistik merkezler ve lojistik merkez sebekeleri
giderek diinya ticaretinin onemli birer bilegeni
olmaktadirlar.

Organize Lojistik Bolgeleri Ya Da
Lojistik Merkezler

Organize lojistik bolgeleri, Avrupa Lojistik Mer-
kezler Dernegi (Europlatforms, EAFV) tarafindan
Ulusal ve uluslar arast ulagtirma, lojistik ve yiik
dagitimina yonelik biitiin aktivitelerin gerektirdigi
tiim altyapiya sahip ve degisik operatorlerin ticari
amacla bulundugu 6zel baglant1 bolgeleri olarak
tanimlanmaktadir®. Bu bolgeler ingiltere’de
“Freight Villages”, Fransa’da “Plate Forme
Logistique” ve “Plate Forme Multimodale”,
Almanya’da “Giiterverkehrszentrum” (GVZ),
Italya’da “Interporto”, Hollanda’da “Rail Service
Centre” (RSC) ve “Tradeports”, ve Danimarka’da
“Transport Centre’ olarak adlandirilmaktadir. Bu
bolgeler her ne kadar tilkeden iilkeye degisen fark-
lara sahip olsalar da temel fonksiyon agisindan
benzer hizmeti yerine getirmektedir.

Lojistik merkezlerde sunulan aktivitelerin haksiz
rekabete yol agmamasi acisindan, kiraci ya da mal
sahibi olarak herkese firsat esitligi agisindan agik
olmas1 gerekir. Boylelikle bir araya gelmis firma
ve isletmeler yaratacaklart sinerjiyle yiiksek
performans diizeylerini yakalayabilecektir. O
nedenle, yapimlar1 ve igletmelerinde kamu ve 6zel
sektor igbirligi onemle tavsiye edilmektedir.

Lojistik Bolgeleri genellikle su fonksiyonlara
sahiptir:

* Genel Antrepolar,

* Acik ve Kapalr Depolama Alanlar,

* Soguk Hava Depolart,

* Havuzlama Depolari,

* Konteynir Depolari,

* Tehlikeli Madde ve Ozel Esya Depolari,

* Arag¢ Tamir ve Bakim Atélyeleri (Opsiyonel)

+ KONDRATOWGCZ L., 2003b, Work Package 1, Planning Of Logistcs Centres, Final Report, Edited by- NeLoC Work Package 1

Leader, Volume II, Gdarisk, Poland
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¢ Yonetim Ofisleri,

* Giimriikleme Altyapilart,

* Banka, Sigorta gibi Finansal Kuruluglar,

* Konaklama, Rekreasyon ve Sergi Alanlart,
» Arag Park Alanlar: ve Akaryakit Istasyonlars,

* Karayolu, Demiryolu, Denizyolu, Havayolu
Baglantilar,

* Ulastirma Tiirleri arasinda Yiik Transferine
Olanak Saglayan Intermodal Terminaller.

Aslinda intermodal (tiirler arasi) terminaller
yerelin 6zelliklerine bagli olarak opsiyonel olarak
zikredilmekteyse de, olmasi en fazla tercih edilen
altyapilarin baginda gelir. Zira lojistik zincirdeki
maliyet kaleminin azaltilmasinda ve ulastirma-
dan dogan cevresel sorunlari en azda tutmasina
olanak sagladigindan tiirler arasi tagimacilik en
fazla tercih ve tavsiye edilen bir tagimacilik yon-
temidir. Pasif depolama, bos konteynir depolama
ve imalat aktivitelerinin bu bolgelerde yer almast
tavsiye edilmez. Yukarida sayilan fonksiyonlarin
hangisinin s6z konusu lojistik merkezde yer ala-
cagi (¢cok aktorlii) isletmeci firmanin belirleyecegi
bir husustur. Bu ¢ok paydasl isletim/yonetim
yapist icinde, yerel yonetimler, ulusal ve yerel
planlama/kalkinma kuruluglari, demiryolu, liman
ve havayolu igletmecisi kurumlar, karayolu ulag-
tirma dernek/birlikleri, ticaret ve sanayi odalart,
banka, sigorta ve sanayi kuruluglart dernek ve
birliklerinin olabilecegi belirtilmektedir.

Organize lojistik bolgelerinin temel faydalart,
disiirilen maliyetler yoluyla sektoriin kiiresel
olcekte rekabet edilebilirliginin artirilmasiyla
birlikte, kent i¢indeki degisik yerlerde daginik
olarak yer alan aktivitelerin ayni mekanda kon-
solide edilmesiyle cevresel zararlarinin azaltilma-
sidir. Yine de bu uygulamadan dogacak faydalar
su sekilde siralanabilir.

» Kuruldugu bolgenin rekabet giiciinii art-

tirm,

* Bolgenin ticari potansiyeline ve ekonomik
gelisimine dnemli katkilar saglar,

* Bolgeye istihdam saglar,
« Isletmecilerin (firmalarn) rekabet giiciinii
arttrr,

« [s siireclerini diizenler, iyilestirir,
* Firma maliyetlerin azalmasini saglar,

* Kent icerisinde var olan depo alanlarinin
buraya tasinmast ile ¢evre kirliligin ve kent i¢i
trafik yogunlugunun azalmasn saglar,

* Deger zincirini olusturan taraflar arasinda
esgtidiimii saglar,

* Resmi birimlerin merkez icerisinde bir ¢ati
altinda toplanmast ile resmi iglemlerin kisal-
masint saglar,

* Coklu tagimaciligi ozendirir ve gelisimine
katkida bulunur,

e Firmalar icin hiz, verimlilik, zaman tasar-
rufu ve giiven saglar.

Organize Lojistik Bolgelerin sehir disinda ancak,
sehirlere yakin alanlarda, (intermodal transfer
istasyonlart teskil edebilmek adina) olasi tim
ulagim tiirlerine dogrudan baglantisi olan nokta-
larda ve diisiik egimli arazilerde (ingaat maliyeni
ve operasyonel kolaylik acisindan) inga edilmesi
tavsiye edilmektedir. Yukarida da belirtildigi gibi
kamu-ozel sektor ortaklig1 isletmede ve yapim
asamasinda onemle tavsiye edilmektedir.

Farkli isimlerle de olsa Organize Lojistik Bol-
geleri, farkli yapilarda ve farkl biiyiikliiklerde
Avrupa, Asya ve Orta-Dogu Bolgelerinde
yaygin olarak kullanilmaktadir. Alansal biiyiik-
lik 50 hektardan 300 hektara kadar ¢ikabilmek-
tedir. Her zaman tiim tiirlere erigim miimkiin
olamamakta ve sahiplik, 6zel sektor ve kamu
ortakliginda olabilecegi gibi sadece kamu elinde
de olabilmektedir™.

Organize Lojistik Bolgeleri, ayr1 bir yatirim pro-
jesi olarak goriiliip ve miinferit degerlendirme
esaslariyla belirlenebilecedi gibi®, bolge ekono-
misi {izerinde olabilecek etkileriyle” birlikte ele
alinabilecek bir “sektorel planlama” bileseni
olarak da degerlendirilebilir.

5 Celik, H. M., 2007, Mersin Lojistik Sektorii Strateji Plani, Ipekyolu: Mersin Kent Yagam Dergisi, 5, 22-24.

® Meidute, I, 2007, Economic Evaluation of Logistics Centers Establishment, Transport, 22:2, 111-117

" Palsaitis R, 2004, Logistics Centers Influence to the Development of the Region, Conference Proceedings of Development of Logistics,
Transport and Communication Services in the Baltic Sea Region, 21-24.

Kyriazopoulos E ve Artavani, the Role of Freight Villages to the Development of the Balkan Region: the Case of Promachon Freight
Village, 46th Congress of the European Regional Science Association (ERSA).



Lojistik Sektor Planlamasi

Yukarida da belirtildigi tizere, kiiresellesmenin
ve iletisim teknolojindeki ilerlemenin en 6nemli
sonuglarindan birisi de artan uluslararast ticarettir.
Bu artig 6ncelikle AB, NAFTA, ASEAN, MER-
COSUR gibi ticaret bloklart i¢inde daha sonra
da bloklarin birbirleri ile olan ticaretin artmasi
bi¢iminde olmaktadir. Yakin zamanda AB iiyeligi
ve kiiresellesmenin getirdigi kacinilmaz etkilerle
tilkemizdeki uluslararasi (onun uzantisinda
da ulusal) ticaret ve onun gerektirdigi lojistik
aktivitelerin 6nemli miktarda artacagi beklen-
mektedir.

Bu uluslararasi ticaret, belirli deniz, demir ve
karayolu koridorlar1 iizerinden gerceklestiril-
mektedir. Ornegin kuzey, merkez ve giiney
koridorlart olan Asya Otoyol Sebekesi, Pan-
Amerikan Karayolu, Trans Afrika Otoyolu
kismen mevcut, kismen de tasarlanan 6nemli
karayolu koridorlaridir. En 6nemli denizyolu
koridorlarindan bazilar1 Avrupa-Kuzey Amerika
hatti, Avrupa-Karayibler hatti, Trans Pasifik hatti,
Avrupa-Ortadogu-Hindistan-Uzak Asya hattt ve
Akdeniz Koridorudur.

AB kendi i¢inde 10 ana koridor belirlemistir. AB
koridorlari icinde 6nemli koridorlardan bir tanesi
Avrupa-Kafkasya-Asya koridoru (TRECECA)
olup, dogrudan Tiirkiye tizerinden gecmektedir.
Bu koridorun amaci, AB’nin Trans-Kafkasya ve
Asya ticaretini gerceklestirmek olup, bu projenin
en nemli aktorii Tiirkiye’dir. Karadeniz Otoyolu
ve TEM bu koridorun iki 6nemli karayolu baglan-
tisidir. Ayrica, Kapikule’den Bakii’ye giden kuzey
demiryolu hattimizin iyilestirilmesi ve cift hath
hizli tren standardina yiikseltilmesi i¢in caligmalar
siirdiirilmektedir. Yine, Mersin, {zmir ve Samsun,
bu koridorun ana limanlarini olugturmaktadir. O
nedenle, bati-dogu aksinda olan TRACECA
Koridoru’nun kuzey, giiney ve giineybatida olan
bu limanlara yiiksek standartta kara ve demiryolu
baglantis1 giindeme gelecek oncelikli yatirimlar-
dir. Zira bir anlamda AB tarafindan yaptirilan
ve Tiirkiye ayagi yakin zamanda bitilmig ve AB
Ulastirma Ana Plani fonksiyonuna sahip TINA
(Transportation Infrastructure Need Assesment

Study) calismasi da bu yatirimlari 6nermekte ve
onaylamaktadir.

Bu agidan bakildiginda lojistik sektoriiniin gerek-
tirdigi tesis ve altyapi yatirimlarini izole yatirimlar
olarak almak yerine, bir kentin/bolgenin genel
ekonomik yapisi icinde, bir¢ok alt sektorii olan
lojistigi diger ekonomik sektorlerle ve kamu kuru-
luglartyla birlikte ele almak, tercih edilen bir yak-
lagim olarak benimsenmelidir. OECD bir bolgeyi
kiiresel lojistik sektorii icine anahtar bir ciiz olarak
yerlestirmek i¢in, bolgeye kiiresel lojistik sebekesi
icinde stratejik bir pozisyon tanimlamak gerekti-
gini soylemektedir. Bu pozisyonu gergeklestirmek
tizere, kamu kuruluglar1 gerekli politikalari, sis-
tematik olarak koordineli bir sekilde uygulama-
ldir. Kiiresel lojistik sektorde rekabetci pozisyon
kazanacak olan 6zel sektordiir ve bu politikalara
aktif olarak katilim gostermelidir.®

Ornegin umulan lojistik gelismeyi saglamanin
onemli bilegenlerinden birisi, gerekli ulagtirma
altyapisina sahip olmaktir ve bu kamu tarafin-
dan saglanmalidir. Bir bagka bilesen, (tercihen
inter-modal terminallere de sahip) organize
lojistik bolgeleridir ve ozel sektor kamu igbir-
ligini gerektirir. Sektor icin gerekli ¢ok degisik
uzmanlikta (forklift operatoriinden, giimriikleme
uzmanina ve trafik operatorlerine varincaya kadar)
elemanin yetistirilmesi gerekli olup, bu egitimin
saglanmasi, ozellikle orta 6grenim diizeyinde
oncelikli olarak kamu gorevidir. Lojistik sekto-
riinde operasyon inovasyonlar1 gergeklestirmek
tizere arastirma kurumlar1 olusturmak kamu ve
ozel sektor isbirliginde gelistirilebilir. Bunlarin
disinda, kiiresel olcekte rekabetgi bir lojistik
sektorii icin gerekli bircok politika degiskeni
yerel kosullara bagl olarak Onerilebilir ve 6ne-
rilmelidir. Ancak, burada bagariy1 saglayacak ilk
adim stiphesiz ki yerel, bolgesel ve ulusal tim
aktivite ve ihtiyaclari tanimlayan, gerceklestiril-
mesi igin gerekli stratejileri oneren, bu konuda
gorev dagilimi yapan ve gorev koordinasyonlarini
tanimlayan ve bu yatirimlardan 6nemlileri igin
yaklagik maliyetleri hesaplayan bir “lojistik sektor
plani”nin hazirlanmasi olacaktir.

# Organisation for Economic Co-Operation and Development (OECD), 2002, Transport Logistics, Shared Solutions to Common

Challenges, OECD Publications, Paris.
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Bu bakis agisiyla, T.C. Bagbakanlik Hazine ve
D1s Ticaret Miistesarligi, Dig ticarette nemli
sanayi ve liman kentleri i¢in lojistik sektor plan-
larmin hazirlanmast igin politika olusturmug ve
bu konuda yerel yonetimlere bilgi ve finansman
destegi saglamaya baglamistir. Bu konudaki ilk
caligma Mersin’de yapilmaya baslanmig olup,
yakin tarihte bitirilecektir. Diger kentlerde de
benzer ¢aligmalart giindeme gelmesi hedeflen-
mektedir.

Mersin Lojistik Sektorii Strateji Plam
(Merlop)

Avrupa Birligi temel kalkinma stratejilerini
coklukla yerel kalkinmanin inovasyon eksenli
desteklenmesi tizerine oturtmakta, kalkinma
konusunda verebilecegi mali ve teknik destegi,
iiye ya da aday iilkelerin merkezi yonetiminden
daha ¢ok yerel yonetimlere vermektedir. Bu
amaci gerceklestirmek iizere, Avrupa Komis-
yonu 1994 yilindan beri Bélgesel Inovasyon
Stratejileri Projelerini desteklemektedir. Mersin
de bu destegi kullanarak bir Bolgesel inovasyon
Stratejisi geligtirmig (Mersin RIS) ve bu proje
analizleri sonucu Lojistik ve Turizm Mersin i¢in
sahip olunan avantajlar goz 6niinde bulundu-
rularak stratejik sektorler olarak belirlenmistir.
Mersin’deki yerel aktorlerin katilimi ile kurulan
Mersin Lojistik Platformu, bu sektordeki gelisme
ve inovasyon firsatlarini derinlemesine aragtiril-
mast i¢in ¢aligmalara baglamis olup, Mersin Lojis-
tik Sektorii Strateji Planinin (MERLOP), merkezi
yonetimin de destegini alarak baglatmistir.

MERLOP dort temel agamada tamamlanmugtir:
(i) Mevcut Durum, Lojistik Tanimlar ve Lojistik
Sektorii SWOT (Giiglii, Zayif Yonler, Tehditler
ve Firsatlar) Analizi, (i) Uzun Donemli Proje
Onerileri ve Eylem Plam (iii) Kisa Donemli Pro-
jeler ve Oneriler, (iv) Genel Degerlendirmeler ve
Pilot Proje. Bu asamalarda aslinda cevap aranan
sorular, MERLOP teknik sartnamesinde:
* Mersin ile artalamindaki iiretim merkezi
sehirlerarasindaki lojistik baglantinin en
rasyonel altyapt ve yontemlerle igleyecek
sekilde gelistirilmesi,
» Mersin’in lojistik altyapisinin, orta-uzun
vadede ortaya ¢ikacak talebi de karsilayacak
bicimde planlanmast,

* Artan lojistik faaliyetlerinin sehrin istihda-
mina ve ekonomisine katkisinin maksimize
edilmesi, lojistik ara eleman ihtiyacinin kar-
silanabilmesi icin gereken egitime iligkin alt
ve tistyapi ihtiyacinin belirlenmesi,

» Mersin limanina Akdeniz ’in en dnemli ulus-
lararasi aktarma limani (hub-liman) ozelligi
kazandirilmasi,

* Mersin'in, Orta Asya ve Ciniiriinlerinin Batt
pazarlarina ulagtirilmasinda bashca denize
¢ikis noktasi konumuna gelmesi ve Ortadogu
tasimalarindaki roliiniin artirilmast,

* Mevcut ve planlanan lojistik altyapinin,
sehrin yerlesim, ¢evre ve trafigi icin en
rasyonel bicimde diizenlenmesi, bigiminde
siralanmaktadi.

Bu sorularin cevaplanmasi igin tanimlanmig
aragtirmalarin 6nemli kamu, yar1 kamu ve 6zel
kuruluslart veri tabanlart kullanilarak, bir kismi
yapilacak anket caligmalariyla ve literatiir tara-
mast biciminde gerceklestirilmisti. MERLOP
kapsaminda tanimlanmig gorevler arasinda en
ilginclerinden bir tanesi Mersin’deki lojistik
sektorii ve Mersin lojistik olanaklarini kullanan
(Mersin ve Mersin ¢evresindeki illerde yerlesik)
imalat sanayi kuruluglarinin profillerini ¢ikar-
maya yonelik saha caligmasidir. Bu kapsamda
Mersin’de lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
(gemi acenteleri, karayolu tagima sirketleri,
gtimritk komisyonculari, depo ve antrepo iglet-
mecileri gibi) lojistik firmalarinin yaklagik 80
tanesi, imalat sanayi firmalarinin ise yaklagik 100
tanesinde anket calismasi yapilmigtir. Bu ¢aligma
sonucunda, Oncelikle Mersin’deki lojistik sekto-
riiniin yapisi, olgegi, isletme yapilart ve igletme
operasyon yapilart (modus operandi), sermaye
yapilari, iglem hacimleri agisindan profilleri ¢ika-
rilmig, daha sonra aralarindan secilmig tipik bir
firmada bir pilot proje uygulanmustir. Pilot proje
kapsamina alinan firma, operasyonlari agisindan
detayli olarak incelenmis ve uzman goriisleri
dogrultusunda tipoloji teskil etmesi amaciyla
yeniden yapilandiriimistir. Ote yandan imalat
sanayi firmalari ile yapilmig anketin amaci da,
Mersin ve cevresindeki illerdeki firmalarin Mersin
lojistik imkanlarint kullanma agisindan iligkilerini
ve bu firmalarin Mersindeki lojistik olanaklara
yonelik gelisme elastikiyetleri incelenmektedir.
Bu incelemeden beklenilen bir bagka sonug da,



lojistik sektoriindeki iyilestirmelerin, kentteki
endiistriyel gelisim iizerinde olumlu etkilerinin
boyutu konusunda fikir sahibi olabilmektir. Zira
kullanilan lojistigin kalitesi giderek tiretici firma-
larin rekabet edebilirligi konusunda en 6nemli
faktorlerden birisi olmaktadir.

MERLOP kapsamindaki en 6nemli gorevlerden
bir bagkast da, Mersin’de yapilmasi diigiiniilen
bir “Lojistik Koy/Merkez” ya da “Organize
Lojistik Bolgesinin”, alternatifli olarak yer
secimi ve On fizibilite caligmalarinin yapilmasi-
dir. Mersin Organize Lojistik Bolgesi sektoriin
Mersin’deki gelisimi icin Snemli bir arag olacagi
diistiniilmektedir. Bu acidan MERLOP, Mersin
Organize Lojistik Bolgesinin, nerede olmasi
gerektigi, hangi fonksiyonlarin yer alacagi, nasil
bir igletme ve finansman modeli kurulacagi, ¢alis-
mada derinlemesine inceleyen ve karar vericiler
icin sektor gelisimine yonelik yiiksek nitelikli bir
dokiiman olma niteligine sahiptir.’

Mersin Planlamasi ve Mersin Lojistik
Sektorii

Bu yazinin yayima hazirlandig1 tarih itibariyle,
heniiz MERLOP ilgili kurumlarca onaylanip
yirirlige girmedigi icin, plan icerigi, onerileri
ve politikalarini detayli olarak tartismak su asa-
mada uygun olmayacakti. MERLOP’un genel
vizyonu; “Mersin Kentini, iilkenin dogu-bat1 ve
kuzey-giiney aksinda yer alan ulusal ve uluslar
arast tasima koridorlarinin baslangic noktasi
yapmaktir”. Bunu gerceklestirmek iizere, ulus-
lararast, ulusal ve yerel stratejiler belirlenmis ve
bu stratejileri gerceklestirecek aktorler ve gorev
dagilimlari tanimlanmustir. Bunlarin detayl tar-
tigmasi plan agiklandiktan sonra yapilabilecektir.
Ancak, Mersin’de bir lojistik koyiin kurulmasi
yerel stratejilerin baginda gelmektedir. Bu koy
tamamlandiginda yaklagik 300 hektarlik bir alana
ulagaca81 ongoriilmektedir. Bu gergeklesme talebe
bagli 5’er yillik 4 etap haline ve toplamda 20 y1lda

saglanacak ve yukarida belirtilen fonksiyonlari
icerecektir. Bunun icin gerekli alan belirlenmis,
on fizibiliteleri yapilmus, yerel aktorlerce tizerinde
anlagilmig ve yapilmakta olan cevre diizeni nazim
imar planina islenilmesine karar verilmistir.

Bu alanin gerceklestirilmesi icin oncelikle kara
ve demiryolu baglantilarinin tamamlanmasi gere-
kecektir. Bunlarin disinda, Mersin’e yiik tasima
modiilii ve politikalarini iceren yeni bir ulastirma
ana plani hazirlanmalidir. Bu plan, kent ici ulas-
tirma sebekesinde yiik ve yolcu taginmasini kar-
stlikli olarak engelleyecek darbogazlar belirleyip
bunlarin giderilmesine yonelik onlemleri tartisma-
lidir. Ayrica, konut ve igyerlerini dengeli olarak
dagitan ¢cok merkezli bir Mersin yaratacak politi-
kalarin uygulanmasti ve rayli sistem toplu tagima
sisteminin kurulmaya baglanmast da ulagtirma
sebekesini rahatlatacak iki yerel strateji olarak
onerilmistir. Lojistik koytin gelisimine bagli
olarak lojistik aktivitelerin kent merkezinden bu
alana desantrilizasyonu tedricen uygulanmalidir.
Bu uygulamalar hem lojistik merkezin hedefine
ulasmasini kolaylastiracak hem de aktivitelerin
konsolidasyonundan beklenilen ¢evresel ve mali-
yet avantajlari gerceklestirilebilecektir.

Sonug

Goriildtigt tizere lojistik, yeni bir sektor olma-
nin yaninda, kent planlama meslegi acisindan
da yeni bir alt uzmanlik alani olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu uzmanlik hem sektor planla-
mast boyutunda, hem de lojistik kdylerin fiziksel
planlamast anlaminda firsatlar sunmaktadir. Bu
konuda gerekli bilginin planlama okullarinda
en azinda secmeli dersler olarak verilmeye
baglanmasi faydali olacaktir. Ayrica tiniversite-
lerin lojistik boliimlerinde de, lojistik sektoriiniin
kentsel ¢evre ile olan iligkileri inceleyen derslerin
olmast lojistik sektorii operatorlerinin kentlerde
daha verimli aktivite gerceklestirmelerinde yar-
dimci olacaktir.

9 Celik, H. M., 2007, Mersin Lojistik Sektorii Strateji Plan1, Ipekyolu: Mersin Kent Yasam Dergisi, 5, 22-24.
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