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970’li yıllar ile birlikte, ilk olarak petrol 
fi yatlarındaki hızlı artıș, daha sonra Asya 
ülkelerinde yașanan fi nansal krizler, ulusal 

ekonomik yapılarda önemli bir dönüșümün 
bașlangıcını olușturmuștur. Fordist üretim sis-
teminden postfordist üretim sistemine doğru bir 
değișimin bașlamıș olması ve üretim-değișim-
tüketim arasında yeni dengelerin olușmasının 
birçok önemli sonucundan birisi de, lojistiğin, 
üretim ile ilgili ișletmelerin kendi bünyelerinde 
yürütülen bir faaliyet olmaktan çıkması ve bağım-
sız bir faaliyetler bütünü olarak tüm dünyada hızla 
gelișmeye bașlamasıdır. 

Dünya coğrafyası üzerinde, lojistik sektörünün 
hızla geliștiği odaklardan birisi de, Avrupa, 
Asya ve Afrika’nın kıtalarının kesișim noktasında 
bulunan Türkiye’dir. Ancak, sektörün tüm Türk 
kentlerinde eșit oranda geliștiğini ileri sürmek 
olanaklı değildir. Bu dönem içerisinde İstanbul, 
İzmir, Ankara gibi büyük metropoliten alanların 
yanında, Mersin kenti de, güçlü lojistik altyapısı 
nedeni ile sektörünün ön plana çıktığı kentlerden 
birisi olmuștur. 

Kentsel varolușunun temel kaynağı olarak iskele-
ler, Mersin’in 19.yy.ın ilk yarısından itibaren bir 
dıș ticaret ve lojistik faaliyetlerinin yoğunlaștığı 
bir kent olarak ele alınmasına neden olmuștur. 
1961 yılında, modern limanın yapımının tamam-
lanması, kentteki ulaștırma ve depolama faaliyet-
lerinin hızla gelișmesine, ve bu durum, lojistik 

sektörünün, kentin ekonomik yapısı içerisinde 
giderek artan bir biçimde öne çıkmasına neden 
olmuștur. 2005-2008 tarihleri arasında gerçek-
leștirilen Türkiye’nin ilk bölgesel yenilikçilik 
stratejisi olan RİS-Mersin projesi kapsamında 
yerel ekonomik gelișmeye temel olması için 
kurulan üç platformdan birisinin lojistik sektörü 
üzerine olması1, bu platformun yaptığı çalıș-
malara dayanarak Mersin Lojistik Master Plan 
çalıșmalarının bașlatılması, yerel gündemde 
farklı ulașım türlerini entegre etmeyi amaçlayan 
lojistik merkez tartıșmalarının giderek artan bir 
biçimde yer alması, bu sektörün Mersin için 
önemini daha da arttırmakta ve bu önemin gele-
cekte de devam edeceğine dair bir ișaret olarak 
karșımızda durmaktadır. Uluslararası, ulusal ve 
yerel düzlemdeki konjonktür ile bağıntılı olarak 
ortaya çıkan bu durum, Mersin kenti için lojistik 
sektörünü incelemeyi verimli bir araștırma konusu 
haline getirmektedir. 

Halihazırda, Mersin kentinde lojistik faaliyetleri 
irdeleyen birçok çalıșma bulunmaktadır. Ekono-
mik bir çerçeveden, modern limanın kurulușu 
öncesinde iskeleler üzerinden yürütülen yük 
ve yolcu tașımacılığı faaliyetlerini (DEMİR ve 
ȘAHİN, 2009; DURAK, 2009); liman üzerinden 
gerçekleștirilen faaliyetlerin ekonomik yapı içe-
risindeki pozisyonunu ve önemini (ERAYDIN, 
2002; LEVENT, 2009); Mersin kentinde lojistik 
sektörünü ve geleceğini (TORUN, 2009; TURA-
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BOĞLU ve EKİZ, 2009; GÜLER ve KUMBUR, 
2009) irdeleyen çalıșmalar, bu çalıșmalara örnek 
teșkil etmektedir. Ancak bu çalıșmalarda eksik 
kalan nokta, lojistik faaliyetlerinin kentsel mekan 
ile kurduğu ilișkinin derinlemesine incelemesi-
dir. Kentsel gelișim tarihi içerisinde iskeleleri 
ve modern limanın kuruluș öyküsünü tali olarak 
irdeleyen ve bu așamada ulaștırma ve depolama 
çalıșmalarına değinen çalıșmalar ise (SELVİ 
ÜNLÜ, 2009; YILDIZ, 2009) tarihsel bir pers-
pektifi n ötesine geçememekte ve lojistik sektörü 
ile kentsel mekan arasındaki güncel ilișkiyi detaylı 
bir biçimde sorgulayamamaktadırlar. 

Bu eksikliği giderme amacındaki bu çalıșma, 
Mersin için önemli olan lojistik sektörüne farklı 
bir noktadan yaklașmayı, Mersin kentine kimli-
ğini veren önemli faaliyet gruplarından birisi olan 
bu sektörünün, kentsel mekan içerisindeki tarihsel 
varolușunu-gelișimini irdelemeyi amaçlamakta-
dır. Ancak inceleme, lojistik sektörü içerisinde 
var olan liman, demiryolu istasyonu ve yakın 
çevrelerinde yer seçmiș tașıma, depolama ve 
elleçleme faaliyetlerine değil, lojistik sektörü ile 
ilgili iș hizmetlerine, bir bașka deyișle, mal ve 
hizmet sağlamaya-dağıtmaya yönelik planlama, 
organizasyon ve yönetim faaliyetlerine odaklan-
mayı amaçlamaktadır. Çalıșma, bu odaklanmanın, 
lojistik sektörünün kent ile kurduğu etkileșimi 
anlamanın ayrı bir biçimi olduğu varsayımına 
dayanmaktadır. 

Bu amaç doğrultusunda, ilk olarak, tarihsel bir 
perspektif içerisinde, lojistik sektörünün tanımı 
yapılacaktır. İkinci bölüm, lojistik sektörünün 
Mersin kenti ekonomik yapı içerisindeki duru-
munu ana hatları ile irdelemeyi ve ekonomik 
olarak sektörün kent için ne anlam ifade ettiğini 
ortaya koyma amaçlıdır. Üçüncü bölüm, temel 
olarak lojistik sektörünün mekansal irdelemesi 
üzerinedir. Mekansal çözümlemeler, Mersin 
Ticaret ve Sanayi Odası üye firma bilgile-
rinden derlenen ve sektöre ilișkin karar alma 
fonksiyonlarını içeren iș hizmetlerine ilișkin 
zamansal-mekansal boyutları bulunan veriler 
üzerinden gerçekleștirilecektir. Bu çözümleme-
ler, söz konusu iș hizmetleri bileșenlerinin hangi 
dönemlerde, hangi konumlarda yoğunlaștığı, nasıl 
bir mekansal gelișme örüntüsü sergilediğini ortaya 

koymayı amaçlayan mekansal bir iș demografi si 
irdeleme biçiminde olacaktır. Bu irdeleme sonu-
cunda ortaya konulacak olan mekansal durum, bir 
sonraki adımda, Mersin kenti mevcut planlama 
bağlamı çerçevesinde irdelenecektir. Çalıșmanın 
sonuç bölümü, ortaya konulan mevcut mekansal 
durum çerçevesinde, sorunları yeniden tanım-
lamayı ve bu sorunların çözümüne yönelik 
izlenmesi olası genel stratejileri ortaya koymayı 
amaçlamaktadır. 

1. Lojistik Sektörünün Gelișimi: Kısa 
Bir Tarihsel Perspektif
Lojistiğin tarihi, neredeyse insanlığın tarihi kadar 
eskidir. İnsanın kendine yetebilecek miktarın 
üzerinde üretmesi ile ortaya çıktığı öne sürüle-
bilecek olan lojistik, 1950’li yıllara kadar, temel 
olarak askeri alanda gelișmiștir. Lojistiğin askeri 
tanımı, istenilen yerde ve zamanda, yeteri kadar 
personel, hizmet ve kolaylık sağlamak suretiyle 
barıșta, krizde ve savașta askeri kabiliyetin oluș-
turulması, idamesi ve geliștirilmesi için yapılan 
her türlü silah, araç-gereç ve malzemenin temini, 
tedariği, depolanması, ulaștırılması, dağıtılması, 
bakımı, tamiri ve tahliye ve malzemenin hizmet 
dıșı bırakılması ile eğitim, inșa, emlak, sağlık 
ve iletișim faaliyetlerini içeren ișlemlerin tümü 
olarak yapılmaktadır.2

Lojistik, 1950’li yıllar ile birlikte, piyasa süreçleri 
içerisinde kullanılan bir terim olmaya bașlamıștır. 
Bu tarihten itibaren, üretime yönelik ekonomik 
faaliyetlerdeki üst düzey yöneticilerinin ilgisi 
ile birlikte, lojistik faaliyetler, askeri alandan 
ticari alana doğru kaymaya bașlamıștır. Ancak 
bu dönemde, lojistik faaliyetler, bağımsız olarak 
var olamayan, üretim ile ilgili ișletmelerin kendi 
bünyelerinde yürütülen bir faaliyettir ve 1970’li 
yılların sonuna kadar, lojistiğin ekonomik sistem 
içerisindeki bu pozisyonu değișmeden devam 
etmiștir (TORUN, 2009). 

Lojistik, modern anlamını 1980’li yıllar ile birlikte 
kazanmıștır. Bu dönemde, lojistik faaliyetler, üre-
tici fi rmaların bünyesinden ayrılmaya ve uzman-
lașmıș fi rmalar tarafından yürütülen bağımsız 
bir faaliyet alanı haline gelmeye bașlamıștır. 
Bu dönüșüm, en temelde, üretim sistemlerinde 

2 Lojistiğe Askeri Bakıș, www.logisticsclub.com, Erișim Tarihi: Ocak, 2010
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gözlemlenen değișimler ile ilișkilidir. Petrol krizi 
ile bașlayan, sonrasında Asya Krizleri ile devam 
eden 1970’li yıllar, üretim sistemlerinde yeni 
gelișmeleri zorlamıș, fordist üretim sisteminden 
postfordist olana doğru bir değișimi bașlatmıștır. 
Bu değișimin arka planında, fordist üretim siste-
minin yapısal niteliklerinden olan ișgücü piya-
sasının (ișgücü ilișkileri) ve tüketici taleplerinin 
(tüketicinin niteliklerinin belirlenebilir, tahmin 
edilebilir olması) değișmezliğinin zorlanmaya 
bașlaması bulunmaktadır. Bu değișmezlik nite-
liği, durağan koșullarda üretim kapasitelerinin 
artmasını sağlamıș olsa da, 1970’li yılların kriz 
ortamında, dıșsal koșulları hızla değiștirmiș 
ve fi rmaların değișen bu koșullara uyum sağ-
lamasını zorlaștırmıștır. Bu bağlam içerisinde 
firmalar, kitlesel üretim yerine değișken ve 
parçalanmıș talebin belirleyici olduğu, stoklama 
olmadan küçük miktarlarda ve uygun zamanda 
üretimin yapıldığı, ürün çeșitlenmesi ve üretimin 
pazarlanmasında esnekliğe dikkat eden bir üretim 
biçimine yönelmeye bașlamıșlardır (ERAYDIN, 
1992; TICKELL ve PECK, 1992). Bu yönelmenin 
sonuçlarından birisi, ölçek ekonomileri sağlama 
amacıyla belirli odaklarda yığılma eğiliminde olan 
fi rmaların mekanda dağılma eğilimine girmeye 
bașlaması, sonrasında değișim ilișkilerinin ulusal 
sınırlardan tașacak șekilde yoğunlașması ve çapı-
nın büyümesidir (HABERMAS, 2002; ȘENGÜL, 
1998). Üretim-değișim-tüketim arasında yeni 
dengelerin oluștuğu, hem üretim hem de tüketim 
coğrafyalarının yeniden șekillenmeye bașladığı bu 
yeni düzen içerisinde, fi rmalar, ürün pazarlarına 
yönelik, zaman ve mekana bağlı olarak değișen 
stratejiler olușturmaya bașlamıș (BARTOLI, 
2000) ve bu stratejilerin hayata geçirilmesi așa-
masında, en fazla öne çıkan sektörlerden birisi 
yeniden tanımlanan lojistik sektörü olmuștur.

Modern anlamda lojistik, üretici fi rmaların gide-
rek artan bir biçimde, doğru ürününün, doğru 
müșteriye, doğru miktarda, doğru durumda, doğru 
yerde, doğru zamanda, doğru fi yatla ulaștırılması 
taleplerine karșılık veren bir sektördür (TORUN; 
2009). Yaygın kanının aksine, lojistik sektörü, 
tașımacılık, depolama, elleçleme faaliyetlerinin 
ötesine geçen, stok yönetimi, dağıtım, gümrük-
leme, paketleme, ambalajlama, etiketleme, sipariș 

ișleme, sigortalama ile ilgili faaliyetlerin entegre 
bir biçimde geliștiği bir faaliyetler grubuna kar-
șılık gelmektedir. Bu nitelikleri ile tedarik zincir-
lerini besleyen lojistik sektörü, bir bașka deyișle, 
ürünleri kaynağından son tüketicisine ulaștırmak 
için yapılan tüm faaliyetlerin yönetimi ile ilgili 
iș kalemlerini kapsamaktadır3 (TURABOĞLU, 
EKİZ ve KARAOĞLU, 22009, s. 1231; TORUN, 
2009). Sektörün öneminin bu ölçüde artması, ser-
best pazar ortamında rekabetçiliğin bașarılabilme-
sinin bir kaynağı olarak görülmesi ile ilișkilidir, 
çünkü, 1980 yılı sonrasında, lojistik yetenekler, 
düșük maliyetle girdi temin edilmesi ve çıktının 
uygun fi yatlarla pazara sunulmasını sağlayarak, 
pazar payının ve karlılığı korumanın-arttırmanın 
en önemli etmenlerinden biri haline gelmiștir 
(TURABOĞLU, EKİZ ve KARAOĞLU, 2009, 
s. 1232).

2. Mersin Kentinin Ekonomik Yapısı
İçerisinde Lojistik Faaliyetleri
Mersin, Anadolu’da yer alan diğer kentlerle kar-
șılaștırıldığında, görece yeni kurulmuș bir kenttir. 
1850’li yıllardan itibaren, kırsal bir yerleșmeden, 
kentsel bir yerleșmeye doğru evrilen kent, bu 
dönem içerisinde, önemli sosyal ve mekansal 
dönüșümler sergilemiștir. Bu dönüșümlerin göz-
lemlendiği alanlardan birisi de, kentin ekonomik 
yapısındaki değișmelerdir. 

Kentin ekonomik gelișme öyküsü, kentin kurulușu 
olan 19. yüzyılın ikinci yarısına dayanmaktadır 
ve bu öykünün ilk kırılma noktası, Mersin’deki 
iskelelerdir. Bu dönemde, dünya ekonomik kon-
jonktüründeki değișmelere bağlı olarak pamu-
ğun Çukurova’da yaygınlașmaya bașlaması, 
ve aynı dönemlerde, Tarsus limanının dolmaya 
bașlaması, Mersin’in Çukurova bölgesinin 
dıșa açılan en önemli kapısı haline gelmesine 
neden olmuș ve kentte dıș ticaret ve lojistik 
faaliyetleri hızla gelișmiștir. Kentin İç Anadolu 
bölgesi ile ilișkilerini güçlendiren karayolunun 
1875 yılında ve demiryolunun ise 1886 yılında 
açılması bu eğilimleri daha da hızlandırmıș ve 
kenti, Anadolu’daki ticaretin de dıșa açılan kapı-
larından birisi haline getirmiștir. Bu dönemde 
sayıları artmaya bașlayan yabancı gemicilik ve 

3 What is logistics?, www.logisticsworld.com/logistics.htm, Erișim Tarihi: Ocak, 2010
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tașımacılık fi rmaları, fi nans ve sanayi kurumları, 
konsolosluklar, vb. yeni ișlevler, kentin bu eko-
nomik pozisyonunu güçlendirmeye bașlamıș ve 
Mersin’in 1888 yılında bağımsız sancak olması 
ile sonuçlanan idari gelișmeler, bu pozisyonunun 
değișmeden Birinci Dünya Savașına kadar devam 
ettirilebilmesine olanak sağlamıștır. Ancak savaș 
döneminde kesintiye uğrayan dıș ticaret, kentin 
ekonomik yapısında durgunluğa yol açmıștır4 
(ERAYDIN, 2002). 

Cumhuriyetin kurulması ile birlikte toparlanma 
sürecine giren Mersin, bu dönemde, tarımsal ürün 
ihracı yanında, sanayi ürünleri ithalatının da mer-
kezi haline gelmeye bașlamıștır. Ancak ekono-
mik yapı, bu seferde, 1920’li yılların sonlarında, 
batılı kapitalist ekonomileri derinden etkileyen 
ekonomik krizden olumsuz etkilenmiștir. Bu 
dönem, Mersin ile ilișkili dıș ticaret hacimlerinin 
giderek azaldığı ve kent ekonomisinin ikinci bir 
durgunluğun içerisine girdiği bir dönem olmuștur 
(ERAYDIN, 2002).

1933 yılında, bu durgunluğu așmaya bașlayan 
ancak İkinci Dünya Savașı döneminde yeni bir 
durgunluk içerisine giren Mersin’in yerel ekono-
misi, 1961 yılında modern limanın tamamlanması 
ile canlanmaya bașlamıștır. Beyrut kentinin Doğu 
Akdeniz havzası içerisinde önemini yitirmeye 
bașlaması ile tașımacılık ve ticaretin kısmen 
de olsa Beyrut’tan Mersin’e kayması, İran-Irak 
Savașı gibi dıșsal politik dinamikler; 1987 yılında 
Serbest Bölgenin açılması ve Çukurova’da hızla 
gelișen sanayinin artan ihracat ve ithalat talepleri 
gibi içsel dinamikler, 1980’li yıllarda Mersin’deki 
ekonomik canlılığın ve kentin Ortadoğu için yeni-
den önemli bir ticaret merkezi haline gelmesinin 
arkasında yatan temel nedenlerdir. 1980’li yıllar 
ile birlikte, ithal ikameciliğe dayalı ulusal kal-
kınma paradigmasının terk edilmesi ve neoliberal 
makro ekonomik politikalara uygun dıșa açık ve 
ihracata dayalı ekonomik büyüme yaklașımının 
tercih edilmesi, Mersin kentinin ekonomik yapı-
sını daha da güçlendirmesine neden olmuștur. 
Ekonomik yapıya ilișkin öncelikleri yeniden 
düzenleyen bu tercih ile birlikte Güneydoğu 
Anadolu Projesi (GAP) kapsamında üretilen 

tarım ürünlerinin ihracatının gündeme gelmesi, 
Mersin yerel ekonomik gündeminde dıș ticaret 
ve lojistik faaliyetlerinin göreli öneminin yeni-
den artmasına neden olmuștur (ERAYDIN, 2002; 
LEVENT, 2009). 

1980 sonrası dönemde, ekonomik kimliğinin 
önemli bir parçası olan lojistik faaliyetleri 
yanında, artan göç ile birlikte ucuz ișgücüne dayalı 
bir emek pazarının olușması, tüm Çukurova böl-
gesinde olduğu gibi, Mersin’de de sanayileșmenin 
ivme kazanmasına ve ekonomik yapının önemli 
bileșenleri olan üretici ve tüketici hizmetlerin 
hızla gelișmesine neden olmuștur (LEVENT, 
2009). 

1990’lı yıllar ise, arka arkaya yașanan fi nansal 
krizlerin doğal bir sonucu olarak, merkezi yöne-
timlerin yerel ekonomileri destekleyecek altyapı 
ve kaynak aktarımında yetersiz kalmaya bașlaması 
sonucunu doğurmuștur. Finansal krizler yanında 
Ortadoğu’da yașanan uluslararası siyasi krizler ve 
Irak’a uygulanan ambargolar nedeniyle, ekonomik 
sektörlerin, özellikle lojistik sektörünün, büyüme 
eğilimleri, ve bunun sonucunda, Mersin’deki sek-
törel yapıya ilișkin kompozisyonları değișmeye 
bașlamıștır. Bu dönem, Mersin ekonomik yapı-
sının tek sektöre bağlı olarak incelenemeyecek 
biçimde çeșitlendiği bir dönemdir. 

Bu sektörel çeșitliliğin, Mersin’in ayırt edici 
niteliklerinden biri olduğunu ortaya koyan 
LEVENT (2009) çalıșmasında, Mersin kentinin 
ekonomik yapısındaki değișmeleri tekil sek-
törlere yoğunlașarak tarihsel olarak irdeleyen 
çalıșmalar ve sektörlerin gelișme sürecini daha 
önce gözlemlenmemiș bir bașarı öyküsü gibi 
sunma eğiliminde incelemeler5 (ALPSOY, 2005; 
KARA, 2005) bulunduğunu öne sürmüș, ancak 
bu çalıșma ve incelemelerin gerçeği temsil etme 
kapasitesinin düșük olduğunu ortaya koymuștur. 
Bu dönem, dıș ticaret ve lojistik faaliyetleri 
yanında, inșaat sektörünün kentin ekonomik 
yapısı içerisinde göreli öneminin arttığı, tarım 
ve turizm sektörlerinin gelir ve istihdam arttırıcı 
bir seçenek olarak Mersin’in yerel ekonominin 
gündemine girmeye bașladığı bir dönem olmuștur 
(ERAYDIN, 2002). 

4 Geçmișten Günümüze, Denizyolu, Karayolu ve Demiryolu Ulașımının Gelișimi, www.mersinrehber.net/mersin_gezi/ekks_ulasim_
1.htm, Erișim Tarihi: Kasım, 2008
5 Mersin İli Lojistik Durum Raporu, www.ris-mersin.info, Erișim Tarihi: Kasım, 2008
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1990 yılı sonrasında Ortadoğu’da olușan istik-
rarsız yapının lojistik sektörünü geçici süreler 
için olumsuz etkilemiș olduğunu, ancak sektö-
rün ekonomik yapı içerisindeki göreli öneminin 
devam ettiğini ileri sürmek olanaklı olsa da, bu 
dönemde istihdam açısından öne çıkan sektörler-
den birisi inșaat sektörüdür. Bu sektör, 1970’lerin 
ikinci yarısından 2000’li yıllara kadar, kente yeni 
göç edenlerin ve kıyı kesimlerinde ikinci konut 
edinmek isteyenlerin talepleri çerçevesinde büyü-
müștür. 1980–1990 yılları arasındaki dönemde 
istihdam açısından önemli bir gelișme kaydeden 
sektör, 2000’li yıllar ile birlikte, gerek yeni konuta 
yönelik taleplerin azalmaya, gerekse daha önceki 
dönemlerde orta ölçekli yerel girișimciler tarafın-
dan üretilen konut alanlarının bir kısmının Toplu 
Konut İdaresi (TOKİ) tarafından üretilmeye baș-
laması nedeni ile istihdam kompozisyonu içeri-
sindeki konumunu yitirmeye bașlamıștır (TÜREL, 
2002; ERAYDIN, 2002; LEVENT, 2009). 

Bu dönem tarım sektörünün de, bir ekonomik 
refah kaynağı olarak belirginleșmeye bașladığı 
bir dönemdir. Kentin yakın çevresinde bulunan 
verimli tarım toprakları ve uygun iklim koșulla-
rının yüksek tarımsal üretim için bir temel teșkil 
etmesi, yıllarla birlikte sayıları ve kapladıkları 
alanları artan seraların yılın farklı zamanlarında 
tarımsal ürün çeșitliliğini destekleyen bir olgu 
olması sebebi ile tarım ekonomik anlamda öne-
mini koruyan bir sektör haline gelmiștir6. 

1970’li yılların sonu ile birlikte, turizm, gelir ve 
istihdam olanakları yaratan bir sektör olarak ulusal 
gündeme girmișse de, bu gelișmenin mekansal 
odağının Batı Akdeniz kıyıları olması nedeniyle, 
Mersin bu tarihlerden itibaren turizm altyapısına 
ilișkin bir gelișmeyi deneyimleyememiș, turizm 
sektörü bölgesel gelișmeye temel olabilecek bir 
düzeylere gelememiștir. Ancak 2000’li yıllar ile 
birlikte, turizm, yeniden bir yerel kalkınma seçe-
neği olarak Mersin ekonomik gündemine girmiștir 
(ERAYDIN, 2002). 

Ekonomik yapı üzerine bu kısa değerlendirme-
nin ortaya koyduğu üzere, Mersin varolușsal 
olarak dıș ticarete ve lojistik faaliyetlere dayalı 
bir kenttir. Modern limanı, ulusal ağa eklem-
lenmeye olanak sağlayan demiryolu bağlantısı 

ve güçlü karayolu ulașım altyapısı, bu faaliyet-
lerin genel ekonomik yapı içerisindeki varlığını 
düzenli olarak güçlendirerek devam ettirmesine 
neden olmuștur. Küreselleșmenin tanımladığı 
yeni ekonomik bağlam içerisinde, Mersin ken-
tinin sahip olduğu bu ulașım altyapısı düșünül-
düğünde, lojistik faaliyetlerin kentin ekonomik 
yapısı içerisindeki belirleyici rolünün devam 
edebileceğini söylemek yanıltıcı olmamaktadır 
(BABACAN, 2003; LEVENT, 2009). 

3. Hizmet Faaliyetlerinin Özgün Bir
Bileșimi Olarak Lojistik Sektörü
Lojistik sektörünün Mersin’deki durumu üzerine 
yapılabilecek birçok çalıșma vardır. Bu çalıșma, 
sektörün ekonomik yapı içerisindeki rolünü eko-
nomik bir perspektiften tartıșmak yerine, bu sektö-
rün tarihsel gelișiminin kentsel mekan üzerindeki 
yansımalarına ve karșılıklarına odaklanma amacı 
tașımaktadır. Bu çerçevede, görgül çalıșmanın 
birinci kısmında, lojistik sektörünün içerdiği faa-
liyetleri irdeleyen ve bu faaliyetlerin yer seçimsel 
karakterlerini ortaya koymaya yönelik genel bir 
kuramsal çerçeve yer alacaktır. İkinci kısımda, ilk 
olarak, çözümlemelerde kullanılacak veri tabanı 
kısaca tanıtılacak, daha sonra veri tabanı üzerin-
den Mersin’deki lojistik iș hizmetlerine ilișkin 
genel bir tanımlama yapılacaktır. Bir sonraki 
așamada, söz konusu faaliyetlerin zamanda ve 
mekanda nasıl geliștiği irdelenecek ve betimlenen 
mekansal durumun, hem ortaya konulan kuramsal 
çerçeve ile uyumlu olup olmadığı sorgulanacak 
hem de Mersin kenti mevcut planlama bağlamı 
içerisinde değerlendirmesi yapılacaktır. 

Kuramsal Çerçeve

Kentlerin ișlevsel yapısının en temel bileșenleri, 
ekonomik faaliyet sistemleridir. Açık bir nitel-
nicel çeșitliliğe sahip bu faaliyet sistemlerinin 
bileșenleri, kendi rasyonelleri çerçevesinde yer 
seçimsel davranıș sergileyen ve mekansal örüntü-
ler olușturan ekonomik faaliyetlerdir (BOURNE, 
1971). Ekonomik faaliyetlerin mekansal örüntü-
leri, kentin ișleyișini belirli bir düzeye kadar 
ortaya koyduğu için, bu örüntüler üzerine yapılan 
çalıșmalar, kente müdahale etme amacındaki șehir 
plancılarına önemli bir bilgi temeli sağlamaktadır, 

6 Mersin Ticaret ve Sanayi Odası (MTSO) Ekonomik Rapor 2000; Mersin Ticaret ve Sanayi Odası (MTSO) Ekonomik Rapor 2007
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çünkü kentlerin mevcut durumuna ve geleceğine 
yönelik anlayıșın önemli bir parçasını, bireylerin 
ve faaliyetlerin konumu ve dağılımı üzerinden 
irdelemek mümkün olabilmektedir (GOTT-
MANN, 1983). 

Genellikle kompleks ve karmașık bir yapı sergi-
leyen ekonomik faaliyet sistemleri ve bu faali-
yetlerin mekansal örüntülerini anlamanın birinci 
adımında, faaliyet sistemlerin açıkça ortaya 
konulması bulunmaktadır. Bu durum, ekonomik 
faaliyetlerin sınıflandırılmasına ilișkin sorunsal 
alan ile yüzleșmeyi gerektirmektedir (LEVENT, 
2007).

Ekonomik faaliyetlerin sınıflandırılma çabaları, 
1930’lu yıllarda, FISHER (1935) ve CLARK 
(1940) tarafından yapılan çalıșmalara dayan-
maktadır. Bu çalıșmalarda, ekonomik faaliyetler 
temel olarak üçe ayırmaktadır. Birinci grupta, 
çıkarmaya yönelik olan (ekstraktif) tarım, orman-
cılık, madencilik gibi faaliyetler bulunmaktadır. 
Bu faaliyetler, genellikle, kentsel olmayan alan-
larda ve kentlerin çeperlerinde konumlanmıștır. 
İkinci grupta, her türlü üretici faaliyetler bulun-
maktadır. Hammaddeleri ișleyerek somut ürün-
lere dönüștüren bu faaliyetler, ihtiyaç duydukları 
özel teknik altyapılar nedeniyle, genellikle kent 
içerisinde sanayi bölgeleri ve sanayi siteleri içe-
risinde yer seçmektedirler. Üstelik bu alanlarda, 
birbirine yakın olmadan kaynaklanan avantajları 
da kullanabilmektedirler. Kalan tüm faaliyetler, 
üçüncü grubu, yani hizmet faaliyetleri grubunu, 
olușturmaktadır. Bu sektör, perakende ve toptan 
ticaret, inșaat, ulaștırma ve depolama, iletișim, 
fi nans ve yönetim ișlevleri, danıșmanlık, tasarım, 
reklam gibi her türlü üretici ve tüketici hizmet 
faaliyetlerini içermektedir. 

Bu grupta yer alan faaliyetlerin mekansal dav-
ranıș özellikleri, diğer gruptakiler kadar kolay 
ortaya konulabilecek durumda değildir. Hizmet 
faaliyetlerinin mekanla kurduğu ilișki, en genel 
düzlemde, bu faaliyetlerin genel sınıflandırması 
ile farklılașmaktadır. Ana hatları ile, tüketici hiz-
metleri, kentsel mekanda tüketiciye yakın olma 
isteği ile dağılma-saçaklanma eğiliminde iken, 
üretici hizmetleri, merkez alanlarında, özellikle 
kentsel ölçeğe bağlı olarak ortaya çıkan merkezi 
iș alanlarında, yığınlașma eğilimindedir (STEIN, 
2002; KELLERMAN, 1985; WALKER, 1985; 
LEVENT, 2007). 

Üretici hizmetlerin merkezi alanlarda yığınlașma 
eğilimi, rutin olmayan süreçlere odaklanmıș olan 
bu faaliyetlerin, iș organizasyonlarına özelleșmiș 
bilgi sağlaması, iș sürecine niteliksel katkı yap-
ması ve bilginin yeniden üretimini ve yeniden 
organizasyonunu içeren hemen hemen tüm karar 
verme süreçlerini kapsaması ile ilișkilidir. Bu 
özellikleri ile insana bağımlı olan üretici faali-
yetler, bu nedenle, benzer konumlarda kümelenme 
ve bilgi-zengin ve etkileșim-yoğun alanlarda yer 
seçme eğilimi sergilemektedirler (GOTTMANN, 
1976; BRYSON, KEEBLE ve WOOD, 1993) ve 
bu konum genellikle merkezi iș alanlarıdır. 

Üretici hizmetlerin kentsel alanda eșit ya da tesa-
düfi  dağılmadığını, farklı konumların avantaj ve 
dezavantajlarına göre ussal bir biçimde yer seçim 
kararı aldıklarını belirten AIROLDI vd. (1997) 
çalıșmalarında, üretici hizmetlerin beș temel yer 
seçimsel eğilimi olduğunu ortaya koymuștur: 

1. Üretici hizmetler, kent merkezlerinde 
yoğunlașma eğilimindedirler. Bu yer seçim 
eğilimi, bir yandan hizmet ettikleri sanayi 
faaliyetlerinin genel merkezlerine yakın 
olma istekleri, diğer yandan ise, bu alanlardaki 
yüksek kentsel rantları karșılayabilme yeti-
leri ile açıklanmaktadır. Bu nedenle, genelde 
gözlemlenen, merkezden uzaklaștıkça, üretici 
hizmetlerin yoğunluklarının azalma eğilimine 
girmesidir.

2. Üretici hizmetler, iș merkezleri, üniversite-
ler, sanayi bölgeleri gibi ekonomik çekim nok-
talarının etrafında toplanma eğilimindedir. Bu 
toplanmanın kuralı, stratejik hizmetlerin daha 
merkezde, göreli olarak daha önemsiz hizmet-
lerin genellikle çeperde konumlanmasıdır. 

3. Üretici hizmetler, dinamikleri gereği, kent 
merkezinde yer alma eğilimindedir. Ancak, bu 
merkezin doygunluğa ulașması durumunda, 
bu faaliyetler merkez dıșına çıkma eğilimi 
göstermektedirler. Bu doygunluk durumu 
yanında, her kentsel bağlamın, kendine özgü 
çeken ve iten kuvvetleri bulunmaktadır. 
Üretici hizmetlerin, yer seçimini tüm bu 
faktörlerin bileșimi etkilemektedir.

4. Hizmet faaliyetlerinin doğası, arz ve talep 
arasında yüksek düzeyli bir etkileșimden etki-
lenmektedir. Bu ikisi arasındaki erișilebilirlik 
gereksinimi, bu faaliyetlerin ulașım altyapı-
larına ve kentlerin erișilebilirlik örüntülerine 
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uyumlu bir biçimde yer seçmesi sonucunu 
ortaya çıkarmaktadır.

5. Yapılı çevrenin kalitesi de, hizmet faali-
yetlerinin yer seçimini açıklamakta kullanı-
labilecek bir diğer etmendir. Yapı ve çevre 
kalitesi yüksek olan bölgeler, bu alanlarda 
bulunmanın maliyetini karșılayabilecek 
faaliyetlerdir. 

Tüketici hizmetlerinin yer seçimsel niteliklerini 
anlamak görece daha kolaydır. Bu hizmetler, 
temel tüketicileri ile güçlü ilișki içerisinde 
olduklarından, yer seçim kararını bu tüketicile-
rin konumlarına göre yapma eğilimindedirler. 
Bu nedenle, genellikle, tüketicilere yakın olmak 
amacıyla tüm kent yüzeyine yayılmaktadırlar 
(AGUILERA, 2003; GILLI, 2003).

Ancak inceleme konusu, lojistik sektörünün 
mekansal irdelemesi olduğunda durum karma-
șıklașmaktadır. Lojistik sektörü içerisindeki alt 
hizmet faaliyetleri, ekonomik coğrafya yazınında 
önerilen sınıflandırmalara uyan bir yapı sergile-
mezler. Sektör, birbiri ile benzeșmeyen faali-
yetleri kapsamaktadır. Lojistik, yaygın kanının 
aksine, sadece tașıma, depolama ve elleçleme 
faaliyetlerini değil, mal ve hizmet tedarikine 
yönelik planlama, organizasyon, yönetim ișlevleri 
veren iș hizmetlerini de içermektedir. Sektörün 
bu ayrıșık (heterojen) yapısı, mekansal karakteri 
incelemeyi zorlaștırmakta, aynı zamanda bu tarz 
incelemeleri yapmayı kaçınılmaz kılmaktadır. 

Ayıca, lojistik sektörü ile ilgili iș hizmetleri, 
mekanla kurduğu ilișki bakımından, sıradan bir 
iș hizmeti faaliyetinden farklıdır ve yer seçimine 
ilișkin farklı eğilimleri vardır. Bir yandan, tașıma, 
depolama ve elleçleme gibi diğer lojistik faali-
yetleri ile kurdukları güçlü hiyerarșik ilișki ve 
bu faaliyetleri kontrol etme-yönetme durumunda 
olmaları, aynı bu faaliyetler gibi özelleșmiș 
ulașım altyapılarına yakın konumlanma eğilimi 
yaratmaktadır. Diğer yandan, giderek çeșitlenen 
ve karmașıklașan üretim ve tüketim ilișkileri içe-
risinde faaliyet gösterdiklerinden, ve bu bağlam 
içerisinde, bilgi üretme ve kullanmanın faaliyetin 

devamlılığı açısından önemli olması nedeniyle, bu 
iș hizmetlerinin yüz yüze ilișkilerin daha yoğun 
gerçekleșme olasılığının bulunduğu merkez alan-
larda konumlanma taleplerini de arttırmaktadır. 
Çalıșmanın görgül kısmı, temel olarak, Mersin 
kentindeki lojistikle ilgili iș hizmetleri için hangi 
eğilimin daha baskın olduğu sorusunun yanıtını 
arayacaktır. 

Görgül Çalıșma

Bu görgül çalıșma, 31 Aralık 2009 tarihi iti-
bariyle Mersin Ticaret ve Sanayi Odasına üye 
olan yurtdıșı yük ve yolcu tașımacılığı fi rmaları, 
deniz tașımacılığı ve destek hizmetleri alanlarında 
faaliyet gösteren fi rma bilgileri üzerinden hazır-
lanan veri tabanı üzerinden gerçekleștirilmiștir7. 
Bir bașka deyișle, lojistik sektörünün planlama, 
organizasyon ve yönetim faaliyetleri ile ilișkili 
fi rmaları üzerinden gerçekleștirilmiștir. Faal olan 
veya terkin ișlemi yaptırarak kapanmıș olan 739 
adet fi rmanın bilgilerinden olușan bu veri tabanı, 
fi rmanın mahalle düzeyinde konumu, fi rmanın 
faaliyete bașlama yılı (ve terkin ișlemi gören 
fi rmalar için kapanma yılı), fi rma tipi, fi rmanın 
șube olup olmadığı ve fi rmanın bağlı olduğu vergi 
daireleri üzerinden hazırlanmıștır8. Bu veri tabanı 
üzerinden geliștirecek mekansal çözümlemeler, 
temel olarak fi rmaların konumlandığı mahalle 
düzeyinde konum bilgisi üzerinden gerçeklești-
rileceğinden, veriler Mersin mahalle haritası ile 
bağlantılandırılmıștır. 

Bu veri tabanı ile gerçekleștirilecek çözümle-
melerde ilk amaç, lojistik hizmetlerinin genel 
niteliklerini ortaya koymak, sonrasında, zamansal 
ve mekansal gelișimini irdelemektedir. Zamansal 
gelișim ile kastedilen, lojistik hizmetler ile iliș-
kili fi rmalarının, açılma ve kapanmalarının hangi 
dönemlerde yoğunlaștığının ortaya koyulmasıdır. 
Mekansal gelișim üzerine inceleme ise, zaman-
sal gelișimin mekandaki karșılığını aramayı, bir 
bașka deyișle, bu faaliyetlerin hangi dönemlerde 
hangi konumlarda yığınlaștığı ya da hangi konum-
lara dağıldığını ortaya koymak üzerine olacaktır. 
Mekansal yığınlașma ve dağılma örüntüleri 

7 Çözümlemeye konu olan veriler, Mersin Ticaret ve Sanayi Odası, internet sitesinden alınmıștır (Mersin Ticaret ve Sanayi Odası, 
www.mtso.org.tr, Erișim Tarihi: Aralık, 2009).
8 Terkin ișlemi gören fi rma kayıtları çok düzenli olmadığından, bu kategorideki fi rmalar, tek tek iș konuları kontrol edilerek, veri 
tabanına dahil edilmiștir. Bu nedenle, terkin ișlemi görmüș fi rmalar, internet sitesindeki açıklanmakta olan fi rma sayısından daha azdır. 
Ayrıca ilgili faaliyet alanları bazında, üyeliği askıda olan fi rma bilgisine ulașılmamıștır. 
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ortaya konulduktan sonra, bu örüntüler, Mersin 
kentinin mevcut planlama bağlamı çerçevesinde 
irdelenecektir. 

Zamansal ve mekansal çözümlemelere geçmeden 
önce, çözümlemeye konu olacak fi rmalara ilișkin 
genel bilgiler faaliyet alanı, faaliyet alanına göre 
firma tipleri, firma șubeleșme oranları, bağlı 
bulundukları vergi daireleri, haciz durumları, 
ortalama faaliyet süreleri üzerinden verilecektir. 

Görgül çalıșma, toplam 739 firmanın bilgisi 
üzerinden olușturulmuștur. Bu fi rmaların, 479 
adedi yurtdıșı yük ve yolcu tașımacılığı alanında 
faaliyet gösteren fi rmalar, 260 adedi ise deniz 
tașımacılığı ve destek hizmetlerini veren fi rma-
lardır (Tablo.1). Yurtiçi yük ve yolcu tașımacılığı 
hizmetlerini veren fi rmaların görgül çalıșmaya 
dahil edilmemesinin nedeni, bu fi rmaların daha 
çok kargo șirketleri, kent içi nakliyat fi rmalarını, 
özel minibüs ve taksi üzerinden gerçekleștirilen 
tașıma kooperatiflerini ve bölge için önemli olan 
ve yakın çevredeki kırsal alanlar ile kent hali 
arasındaki tarım lojistiği gerçekleștiren girișim-
cilerden olușması ve uluslararası ölçekte hizmet 
veren lojistik fi rmalarından oldukça farklılașmıș 
yapıda olmalarıdır. Bu faaliyet alanı ile ilgili bir 
diğer ayırt edici nokta, bu fi rmaların yer seçiminde 
daha çok tüketici hizmetler gibi davranması ve bu 
nedenle kent yüzeyinde ciddi oranlarda dağılmıș 
olmalarıdır. 

Bölgenin lojistik kimliği düșünüldüğünde, faaliyet 
alanları arasında görece dengeli dağılım gözlen-
mektedir. Ancak fi rmaların niceliksel dağılımına, 
faal olma, kapanmıș olma veya üyeliğin askıya 
alınmıș olması durumundan yaklașıldığında, ilgili 
faaliyet alanlarındaki dağılımın, Mersin Ticaret 
ve Sanayi Odasının genel dağılımı ile örtüșme-
diği gözlenmektedir. Çözümlemeye konu olan 
fi rmaların yaklașık %93’ü faal iken (685 adet), 
sadece %7’si kapanmıș fi rmalardan (54 adet) 
olușmaktadır. Ayrıca, üyeliği askıda olan fi rma 
bulunmamaktadır. Faaliyet alanında bağımsız 
olarak ele alındığında, Mersin Ticaret ve Sanayi 
Odasına kayıtlı olan faal 11805 fi rma, üyeliği 
askıda olan 8094 fi rma ve kapanmıș 8976 fi rma 
bulunmaktadır. Bu fi rmaların oransal dağılımı, 
sırasıyla %41, %31 ve %28, çözümlemeye giren 
fi rmaların olușturduğu yapıdan oldukça farklıdır 
(Tablo.1). 

Çözümlemeye dahil olan firmaların yaklașık 
%86’sı limited șirkettir. İkinci sırada, anonim 
șirketler bulunmaktadır. 76 adet anonim șirket, 
toplam firmaların %10’unu olușturmaktadır. 
Dikkate değer en son fi rma tipi, 24 adet olan, tek 
șahıs ișletmeleridir. Firma tipleri, faaliyet alanına 
göre değerlendirildiğinde, oranların değiștiği göz-
lenmektedir. Yurtdıșı yük ve yolcu tașımacılığı ile 
ilgili fi rmaların yaklașık %91’i limited șirket ve 
%7’si anonim șirket iken, deniz tașımacılığı ve 

Tablo 1: Firma Sayıları

FAALİYET ALANI
Faal Olanlar

Kapanmıș Olanlar
(Terkin)

Üyeliği Askıda
Olanlar

TOPLAM

sayı % sayı % sayı % sayı

Yurtdıșı Yük ve Yolcu Tașımacılığı 456 95 23 5 0 0 479

Deniz Tașımacılığı ve Destek
Hizmetler

229 88 31 12 0 0 260

Tüm Lojistik Firmaları 685 93 54 7 0 0 739

MTSO’ya Kayıtlı Tüm Firmalar 11805 41 8976 31 8094 28 28875

Tablo 2: Firma Tipleri

FAALİYET ALANI
Tek Șahıs
İșletmesi

Anonim
Șirket

İktisadi
İșletme

Kollektif
Șirket

Limited
Șirket

Bilinmeyenler TOPLAM

Yurtdıșı Yük ve Yolcu
Tașımacılığı

5 32 1 1 439 1 479

Deniz Tașımacılığı ve
Destek Hizmetler

19 44 0 2 195 0 260

TOPLAM 24 76 1 3 634 1 739
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destek hizmetlerinde bu oranlar sırasıyla, %75 
ve %17’dir (Tablo.2). Bu durum, deniz tașıma-
cılığı ve destek hizmetlerinin, görece daha büyük 
ölçekli (șirket kurulușu için gerekli asgari sermaye 
büyüklüğü nedeni ile) ve kurumsallașmıș (șirket 
yönetim biçimlerindeki farklılık nedeni ile) fi r-
malar tarafından yürütüldüğünü göstermektedir. 
Deniz tașımacılığı ve destek hizmetler alanında 
tek șahıs ișletmelerinin sayıca ve oranca fazla 
olması, bu faaliyet alanı içerisinde, görece daha 
fazla oranda, rutin olmayan ve gizil bilgiye daya-
nan bazı iș kalemleri olduğunu düșüncesini akla 
getirmektedir (Tablo.2). 

Firmaların merkez veya șube olma durumları, 
sektöre ilișkin karar verme mekanizmalarının, 
kentin içinden mi yoksa dıșından mı verildiğini 
ortaya koymanın bir aracıdır. Bir bașka deyișle, 
bu bilgiler sektörün kaderinin yerinden belirlenip 
belirlenmediğinin bir göstergesi gibidir. Her iki 
faaliyet alanı bir arada düșünüldüğünde, fi rma-
ların %74’ünün merkez, %26’sının șube olduğu 
göze çarpmaktadır. Yurtdıșı yük ve yolcu tașı-
macılığındaki fi rmaların %28’i, șube iken, deniz 
tașımacılığı ve destek hizmetlerdeki fi rmaların 
sadece %21’i șubelerden olușmaktadır. İki değer 
birbirine yakın olsa da, bu sonuçlar, deniz tașı-

macılığı ve destek hizmetler konusunda Mersin 
kökenli fi rmaların faaliyet alanına daha hakim 
olduğu sonucunu ortaya koymaktadır (Tablo.3). 

Firmaların tipleri (merkez ya da șube olup olma-
dıkları) ve bağlı oldukları vergi daireleri aynı anda 
incelendiğinde, Mersin’de șube olarak varlığını 
sürdüren 190 fi rmanın yaklașık %29’unun, Mersin 
kenti dıșındaki vergi dairelerine bağlı olduğu 
gözlenmektedir. Vergi dairesi bilinmeyen fi rma-
larda, bu çerçevede değerlendirildiğinde, bu oran 
%77’ye çıkmaktadır. Gerçekte bu oran beklenen 
bir duruma ișaret etmektedir. Bir diğer ilginç 
durum, Mersin dıșı vergi dairelerinin 51 adedinin 
Güneydoğu Anadolu bölgesinde konumlanmıș il 
ve ilçelere ait vergi daireleri olmasıdır. Sadece 2 
adet vergi dairesi İstanbul’da, 1 adedi Samsun’da, 
1 adedi Hatay’da ve 1 adedi Osmaniye’dedir. Bu 
durum, lojistik sektörünün temel bağlantılarının 
Güneydoğu Anadolu, ve dolayısı ile, Ortadoğu 
ülkeleri olduğu fi krini akla getirmektedir. 

Hacizli fi rmalar, ilgili sektördeki toplam fi rma-
ların yaklașık %3’üne karșılık gelmektedir. Her 
ne kadar, mutlak sayılar birbirine çok yakın olsa 
da, yurtdıșı yük ve yolcu tașımacılığı ile ilgili 
fi rmalarda, hacizli fi rma oranı yaklașık %2 iken, 
deniz tașımacılığı ve destek hizmetler ile ilgili 

Tablo 3: Firmaların Șubeleșme Oranları

FAALİYET ALANI Merkez Șube TOPLAM

Yurtdıșı Yük ve Yolcu Tașımacılığı 345 134 479

Deniz Tașımacılığı ve Destek Hizmetler 205 55 260

TOPLAM 550 189 739

Tablo 4: Firmaların Bağlı Oldukları Vergi Daireleri

FİRMA TİPİ
Mersin Vergi

Daireleri
Mersin Dıșı Vergi

Daireleri
Vergi Terk Bilinmeyenler TOPLAM

Merkez 527 0 4 18 549

Șube 40 56 3 91 190

TOPLAM 567 56 7 109 739

Tablo 5: Hacizli Firmalar

FAALİYET ALANI Hacizli Firmalar TOPLAM

Yurtdıșı Yük ve Yolcu Tașımacılığı 13 479

Deniz Tașımacılığı ve Destek Hizmetler 10 260

TOPLAM 23 739
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fi rmalarda bu oran, %4’lere kadar çıkmaktadır 
(Tablo.5). Hacizli fi rmalardan 21 adedi limited 
șirket iken, sadece 2 adet hacizli fi rma anonim 
șirkettir. Bu durum, Mersin lojistik hizmetlerinde 
ölçek olarak daha büyük ve daha fazla kurumsal-
lașmıș olan fi rmaların, mali olarak daha dayanıklı 
olduğunun bir göstergesidir (Tablo.6). Hacizli fi r-
malar, açılıș dönemlerine göre incelendiğinde ise, 
mutlak değer olarak hacizli fi rmaların birbirine 
yakın değerler aldığı gözlemlenirken, bu dönem-
lerde açılan fi rma sayıları dikkate alındığında, 
iki dönemin ön plana çıktığı gözlenmektedir. Bu 
dönemlerden birincisi, 1980–1984 dönemidir ve 
bu dönem itibari ile hacizli fi rma/açılan fi rma 
oranı yaklașık %8’dir. Bir diğer ayırt edici dönem 
1995–1999 dönemidir. Hacizli fi rma/açılan fi rma 
oranının yaklașık %6’dır. Bu iki döneminde, 
yapısal ekonomik krizlerin yașandığı ve devalü-
asyonların yapıldığı bir dönemler olması, lojistik 
hizmetlerin krizlere karșı oldukça duyarlı olduğu-
nun bir göstergesidir (Tablo.7). 

Ortalama faaliyet süreleri incelendiğinde, deniz 
tașımacılığı ve destek hizmetlerdeki fi rmaların 
daha uzun ömürlü oldukları gözlenmektedir. Bu 
fi rmaların ortalama faaliyet süresi, yaklașık 11,5 
yıl iken, bu faaliyet alanında faal olan fi rmalar 11 
yılın biraz üzerinde, terkin ișlemi görmüș fi rma-
lar 14 yılın üzerinde ortalama faaliyet süresine 
sahiptir. Yurtdıșı yük ve yolcu tașımacılığı yapan 
fi rmalarda süreler biraz daha kısadır. Bu faaliyet 
alanında faal olan fi rmalar 7,5 yılın üzerinde, 
terkin ișlemi görmüș fi rmalar ise 15 yılın üze-
rinde ortalama faaliyet süresine sahiptir. Mersin 
kentinin varoluș nedenlerinden birisinin iskele ve 
limanlar olduğu düșünülürse, deniz tașımacılığı ve 
destek hizmetleri ile ilgili geleneksel faaliyetlerin 
daha uzun ömürlü olması normal gözükmektedir 
(Tablo.8).

Firmaların zamansal incelemesi, temelde, fi rma 
açılıș ve kapanıșlarının hangi dönemlerde yoğun-
laștığı üzerinden yapılmaktadır. Çözümlemeye 
konu olan faaliyet alanlarındaki fi rmaların açılma 
ve kapanma dönemleri dikkate alındığında, fi rma 
açılıș tarihi açısından, sayısı az da olsa, 1960 yılı 
öncesine uzanan fi rmalar olduğu görülmektedir. 
Modern limanın 1961 yılında faaliyete geçmiș 
olması, bu firmaları, dikkat çekici örnekler 
haline getirmektedir. 1980 yılı öncesinde açılan 
toplam fi rma sayısı (27 fi rma) tüm fi rmaların 

Tablo 6: Firma Tiplerine göre Hacizli Firma Sayıları

FİRMA TİPİ Hacizli Firmalar TOPLAM

Limited Șirket 21 634

Anonim Șirket 2 76

TOPLAM 23 739

Tablo 7: Firma Açılıș Dönemi İtibariyle Hacizli Firma ve Açılan Firma Sayıları

FİRMA AÇILIȘ
DÖNEMLERİ

Hacizli Firma Açılan Firma
Hacizli Firma /
Açılan Firma

1980–1984 Dönemi 2 24 0,08

1985–1989 Dönemi 1 34 0,03

1990–1994 Dönemi 1 67 0,01

1995–1999 Dönemi 6 107 0,06

2000–2004 Dönemi 4 164 0,02

2005–2009 Dönemi 7 316 0,02

TOPLAM 21   

Tablo 8: Ortalama Faaliyet Süreleri 

FAALİYET ALANI Ortalama Faaliyet Süresi

Yurtdıșı Yük ve Yolcu Tașımacılığı 8,15

faal olanlar 7,77

terkin ișlemi görmüș olanlar 15,33

Deniz Tașımacılığı ve Destek Hizmetler 11,48

faal olanlar 11,11

terkin ișlemi görmüș olanlar 14,23

Tüm Lojistik Faaliyetleri 9,33

faal olanlar 8,89

terkin ișlemi görmüș olanlar 14,98

Tablo 9: Beș Yıllık Dönemler itibariyle ile Açılan-Kapanan Lojistik Firmaları Sayısı 

DÖNEMLER
Açılan Firma

Sayısı
Oran

Kapanan Firma
Sayısı

Oran

1960 Öncesi Dönem 2 0,003   

1960–1964 Dönemi 4 0,005   

1965–1969 Dönemi 3 0,004   

1970–1974 Dönemi 6 0,008   

1975–1979 Dönemi 12 0,016   

1980–1984 Dönemi 24 0,032   

1985–1989 Dönemi 34 0,046 3 0,056

1990–1994 Dönemi 67 0,091 5 0,093

1995–1999 Dönemi 107 0,145 5 0,093

2000–2004 Dönemi 164 0,222 8 0,148

2005–2009 Dönemi 316 0,428 33 0,611

TOPLAM 739 100 54 100
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yaklașık %4’ünü olușturacak kadar az iken, bu 
tarihten sonra açılan fi rma sayıları önemli ölçü-
lerde artmaya bașlamıștır. Ancak fi rma açılıș 
dönemleri açısından ayırt edici dönem, son 10 
yıllık dönemdir. Bu dönem içerisinde, tüm lojistik 
hizmet fi rmalarının %65’i açılmıștır. İlgili sek-
törlerde fi rma kapanıș tarihi, 1985–1989 dönemi 
ile bașlamaktadır. İlk dört dönemde (1985–1989, 
1990–1994, 1995–1999, 2000–2004 dönemleri), 
54 fi rmanın sadece 21 kapanmıș iken, son dönem 
olan 2005–2009 döneminde, kapanan fi rma sayısı 
33’tür ve bu sayı, toplam kapanan fi rmaların yak-
lașık %61’ine karșılık gelmektedir (Tablo.9).

Bu çalıșma kapsamında mekansal inceleme, 
temelde, yurtdıșı yük ve yolcu tașımacılığı, 
deniz tașımacılığı ve destek hizmetler faaliyetle-
rini yürüten fi rmaların kentin hangi konumlarında 
geliștiğini inceleme amacındadır. Ancak, az sayıda 
fi rmanın bulunduğu mahalleler (toplam fi rma 
sayısının %1’inden daha fi rmanın konumlandığı 
mahalleler) çözümleme dıșına çıkarılmıștır. Bu 
kapsamda, tüm fi rmaların yaklașık %7’sine kar-
șılık gelen 54 fi rma çözümleme dıșında bırakıl-
mıș, bu sayede çözümlemeye konu olan mahalle 
sayısı önemli ölçülerde azalmıștır (Șema.1). Sayı 
olarak çok az sayıda fi rmayı kapsayan mahalleler 

yanında, lojistik hizmetlerin büyük bir kısmını 
bünyesinde barındıran “Camiișerif Mahallesi” de 
çözümleme dıșında bırakılmıștır. Bu mahalle, her 
dönemde, her dönemde lojistik fi rmaları bünye-
sinde barındıran bir mahalledir ve 2009 yılı itibari 
ile ilgili tüm lojistik fi rmaların yaklașık %48’ini 
içermektedir. Bu durum, bu mahallenin ilgili hiz-
metlerin temel merkezi olduğu sonucunu ortaya 
koymaktadır. Bu dıșarıda bırakmalar, mahalle 
sayısını önemli oranlarda azalttığı için, elde 
edilen mekansallaștırılmıș haritanın okunabilir-
liğini oldukça arttırmaktadır.

Lojistik ile ilgili iș hizmetlerinin mekansal dağı-
lımı incelendiğinde, temel mekansal örüntüsünün 
yığınlașma üzerinden șekillendiği gözlenmekte-
dir. Mutlak yığınlașmanın gerçekleștiği mahalle, 
Camiișerif mahallesidir. Bu mahallede, toplam 
356 adet lojistik hizmet fi rması bulunmaktadır ve 
her inceleme dönemi için, bu mahallede bulunan 
fi rma sayısı, diğer mahallelerde bulunan fi rma 
sayısı toplamından daha fazladır. Yığınlașma-
nın çekirdeği olarak da adlandırılabilecek bu 
mahalle, tarihsel kent merkezi içerisinde Uray 
Caddesinin önemli bir kısmını içermektedir. Bu 
cadde, Mersin kentinin tarihi iskeleleri ile güçlü 
mekansal bağları olan bir caddedir. SELVİ ÜNLÜ 

Șema 1: Çözümleme Dıșında Bırakılan Mahalleler
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(2009, s. 1015) çalıșmasında, bu bölgenin, 19. yy. 
sonundan itibaren kent için önemli olan Gümrük 
Meydanı, Yoğurt Pazarı ve Hükümet Konağını 
içerdiğini, ve kentin geometrik merkezinde yer 
alan bu bölgede, Gümrük Meydanı’nın dıș ticaret; 
Yoğurt Pazarı’nın yerel ticaret ve Hükümet Kona-
ğı’nın da yönetim için merkez niteliği tașıdığını 
belirtmektedir. Camiișerif mahallesinde lojistik 
hizmet fi rmalarının yoğunlașmıș olması, tarihi 
iskeleler ișlevlerini yitirip ortadan kalmıș olsalar 
da, bu iskelelere referans ile yer seçen lojistik 
hizmetlerin yer değiștirmemiș olduğunun bir 
kanıtıdır (Tablo.10).

Tablo 10: Çözümlemeye Giren Mahalleler

MAHALLE TOPLAM FİRMA SAYISI

Mesudiye 27

Yenimahalle 53

Nusretiye 8

Bahçe 16

Çankaya 62

Kiremithane 10

Kültür 35

Turgutreis 9

Hamidiye 12

Üçocak 22

Pirireis 8

Palmiye 14

Özgürlük 18

Çay 16

Karaduvar 11

Camiișerif 356

TOPLAM 677

Lojistik ile ilgili iș hizmetlerinin, mutlak yığın-
lașma yanında eșmerkezli yığınlașma örüntüsü 
sergilediği de görülmektedir. Bu örüntü, faali-
yetlerin merkez çekirdeğinde yer alamasa da, 
çekirdekten çok uzaklașamadıkları düșüncesine 
dayanmaktadır (SHEARMUR ve ALVERGNE, 
2002). Camiișerif mahallesinin hemen yakın 
çeperinde yer alan, Kültür, Kiremithane, Bahçe, 
Çankaya, Yenimahalle, Mesudiye ve Nusretiye 
mahalleleri bu örüntüye konu olan mahallelerdir 
ve bu mahallelerde toplam 201 adet fi rmanın yer 
seçtiği gözlenmektedir. Bu mahallelerin 19 yy.da 
olușması ve günümüzde kentin tarihsel merkezi-
nin bu mahalleler üzerinde konumlanıyor olması 
lojistik ile ilgili iș hizmetlerinin merkezi iș alanı-
nın dıșına çıkma eğilimlerinin çok güçlü olmadı-
ğının bir göstergesidir (Șema.2; Tablo.10). 

Ancak bu yığınlașma örüntüleri yanında, lojistik 
hizmet faaliyetlerin kısmen de olsa, dağılma 
(structured dispersion) ve ufalanma (scatteration) 
eğilimi sergilediği ileri sürülebilmektedir. Yığın-
lașma alanının hem batısında hem de doğusunda 
ilgili fi rmaların dağıldığı mahalleler bulunmak-
tadır. Batıdaki mahalleler Turgutreis, Hamidiye, 
Pirireis ve Palmiye mahalleleridir. Görece sınırlı 
büyüklükte bir alan tanımlayan bu mahalleler, 
43 adet fi rmayı bünyesinde barındırmaktadır. 
Yığınlașma alanının doğusunda, Tarsus yolu 
boyunca konumlanmıș olan Üçocak, Karaduvar, 

Șema 2: Ondokuzuncu Yüzyılda Mersin’de Mahalleler (Kaynak: SELVİ ÜNLÜ, 2009, 
s. 1019)

Șema 3: Lojistik Firmalarının Yer seçiminden Kaynaklanan Temel Mekansal 
Örüntüler 
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Özgürlük ve Çay mahalleleri sayı olarak daha 
fazla fi rmayı (67 fi rma) içerse de, çok daha geniș 
bir alanı kapsamaktadırlar. Çözümleme dıșında 
bırakılan mahalleler ise, bir anlamda, ufalanma-
nın gözlemlendiği mahallelerdir, çünkü toplam 62 
fi rma, belediye sınırları içerisindeki 19 mahalle ve 
büyükșehir belediye sınırlarına komșu 5 beledi-
yeye dağılmıștır ve her yerleșme bașına ortalama 
2,6 lojistik hizmet fi rması düșmektedir. 

Az sayıda mahalle üzerinden çözümleme 
yapmaya olanak sağlayan mahalleleri dıșarıda 
bırakma süreci, benzer bir biçimde, on yıllık 
zaman dilimlerini kapsayan inceleme dönem-
leri için gerçekleștirilmiștir. 1960 öncesi ve 
1960–1969 dönemleri, toplamda sadece 9 
firmayı içerdiğinden (toplam firma sayısının 
%1’inden daha fi rmanın yer aldığı dönemler) 
çözümleme dıșında bırakılmıștır. Elde edilecek 
haritaların okunabilirliğini arttıran bu dıșarıda 
bırakma süreci sonunda, elde edilen çapraz tablo 
așağıdaki gibidir (Tablo.11). 

Bu çapraz tablo, Mersin’de lojistik hizmet fi r-
maları ile ilgili olarak zamansal ve mekansal 
bilgileri aynı anda değerlendirmeye olanak 
sağlamaktadır. Bu değerlendirmeyi ortaya koya-
bilmek için mütekabiliyet analizi (correspondence 
analysis) kullanılmıștır. Bu analiz tekniği, temel 
olarak, kompleks veri setlerini analiz etmek için 
geliștirilmiș; çapraz tabloların satır ve sütunları 
arasındaki ilișkilerin üzerinden veriyi görselleș-
tiren ve veri setindeki dağılımlar üzerinde her-
hangi bir varsayımda bulunmadan veri setinin 
haritasını üretmeye olanak sağlayan bir tekniktir 
(DE NOOY, 2003; GREENACRE ve BLASİUS, 
1994; GREENACRE, 1993). Konvansiyonel 
tekniklerle elde edilen haritalar ile genel olarak 
uyumlu, ancak onlardan daha okunaklı haritalar 
üreten bu teknik her ne kadar yoğunlașma ölçen 
bir teknik olmasa da, mekansal veriler üzerinden 
üretilmiș çapraz tablolarda satırlar ve sütunlar 
arasındaki karșılıklılığın ve ilișkilerin doğasını 

çok net olarak ortaya koyabiliyor olması, çalıș-
manın bu kısmında, kullanılmasının temel nedeni 
olmuștur9. 

Mahalleler ile dönemleri eșleștirmeye, ilișki-
lendirmeye olanak sağlayan bu teknik, lojistik 
hizmetlerin mekansallığı üzerine daha rafine 
açıklama yapmayı olanaklı kılmaktadır. İlk olarak 
mütekabiliyet analizi, daha sonra kümeleme ana-
lizi sonrasında elde edilen sonuç așağıdaki gibidir 
(Tablo.12). 

Tablo 11: Çözümlemeye Giren Mahalleler ve Dönemler

MAHALLE
1970-1979

dönemi
1980-1989

dönemi
1990-1999

dönemi
2000-2009

dönemi
TOPLAM

Mesudiye 0 2 5 20 27

Yenimahalle 1 3 14 35 53

Nusretiye 0 1 0 7 8

Bahçe 1 0 5 10 16

Çankaya 2 5 21 34 62

Kiremithane 2 1 1 6 10

Kültür 1 5 2 27 35

Turgutreis 0 1 3 5 9

Hamidiye 1 0 1 10 12

Üçocak 1 1 10 10 22

Pirireis 0 0 3 5 8

Palmiye 0 3 4 7 14

Özgürlük 0 2 5 11 18

Çay 0 0 6 10 16

Karaduvar 0 0 1 10 11

TOPLAM 9 24 81 207 321

Tablo 12: Mütekabiliyet ve Kümeleme Analizi Sonuçları

Kategori Dönem Mahalleler

1 1970 öncesi Camiișerif

2 1970–1979 dönemi Kiremithane

3 1980–1989 dönemi Palmiye

4 1990–1999 dönemi10 Çankaya, Bahçe, Turgutreis, Pirireis, Çay, 
Üçocak, Özgürlük, 

5 2000–2009 dönemi11 
Kültür, Hamidiye, Yenimahalle, Mesudiye, 
Nusretiye, Karaduvar, Bahçe

9 Bu çerçevede sınırlı sayıda mahalle (15 mahalle) ve fi rma açılıș dönemi (4 dönem) için bir çapraz tablo üretilmiș ve mütekabiliyet 
analizi bu çapraz tablo üzerinden gerçekleștirilmiștir. Mütekabiliyet analizinde, temsil gücü yüksel çözüm için 3 boyutun kullanılmıș, 
mesafe ölçüsü olarak ki kare tercih edilmiș, standartlaștırma yöntemi olarak hem sıra hem de sütun ortalamalarının çözümlemeden 
çıkarılmıș ve normalleștirme yöntemi olarak simetrik normalleștirme kullanılmıștır. Daha sonra, dağılım diyagramları (scatterplot) 
üzerinde mahalle ve dönemlerin koordinatları hiyerarșik kümeleme analizine tabi tutulmuștur. Bu kümeleme analizinde ise, Ward 
Bağıntısı ve ölçü olarak Öklid mesafesi kullanılmıștır. 
10 1990-1999 Döneminin en fazla öne çıkan mahallesi Üçocak mahallesidir. 
11 2000-2009 Döneminin en fazla öne çıkan mahalleleri Yenimahalle ve Mesudiye mahalleleridir.
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Daha öncede belirtildiği üzere, lojistik ile ilgili iș 
hizmetlerinin çekirdeği olan Camiișerif mahallesi, 
1970 yılına kadar da, bu faaliyetler ile eșleșen 
en önemli mahalledir. Camiișerif mahallesi, bu 
dönem içerisinde toplam faaliyetlerin %22’sini 
içermektedir (Șema.4). 

1970–1979 dönemi, söz konusu faaliyetlerin, 
Camiișerif mahallesi dıșında da, gelișmeye baș-
ladığı dönem olmuștur. Kiremithane mahallesi, 
lojistik hizmetlerin Camiișerif mahallesinden 
sonra en fazla geliștiği mahalledir. Kiremithane 
mahallesinin 19. yy. sonunda ve 20. yy. bașında, 
Camiișerif mahallesi ile komșu olması, Kiremit-
hane mahallesinin lojistik hizmetlerin eșmerkezli 
yayılmasına konu olduğunu düșündürtmektedir 
(Șema.2; Șema.4). 

1980–1989 döneminde, lojistik hizmetler, 
batı yönünde bir sıçrama sergilemiș ve Müftü 
deresinin batısında gelișmeye bașlamıștır. Bu 
dönemde, ilgili faaliyetlerin mutlak sayı açısın-
dan gelișiminde, öncelikle Camiișerif mahallesi, 
sonrasında Kiremithane, Kültür ve Çankaya 
mahalleleri gözlemlense de, mütekabiliyet 
analizinin mahalle-dönem eșleștirmesinde öne 
çıkan mahalle, Palmiye mahallesi olmuștur. 

Bu dönemde, lojistik hizmetlerin batı yönünde 
yayılması, kentin gelișme yönü ile uyumlu olsa 
da, bu gelișme ekseni, söz konusu iș hizmetlerinin, 
limanda konumlanan tașıma, depolama ve elleç-
leme faaliyetleri ile kurulması gerekli bağların 
zayıflaması anlamına gelmektedir (Șema.4). 

1990–1999 dönemi, lojistik ile ilgili iș hizmet-
lerinin birçok mahallede gelișmeye bașladığı bir 
dönem olmuștur. Mütekabiliyet ve kümeleme 
analizleri sonuçlarına göre, bu dönem, batıdan 
doğuya sırasıyla, Pirireis, Turgutreis, Çankaya, 
Üçocak, Özgürlük ve Çay mahalleleri ile eșleș-
mektedir. Ancak en güçlü eșleșme, limanın 
kuzeyinde ve Serbest Bölgenin batısında yer 
alan Üçocak mahallesi ile kurulan eșleșmedir 
ve bu durum, lojistik ile ilgili iș hizmetlerinin, 
kentin doğusunda ve limanın hemen kuzeyinde 
gelișmeye bașladığına ișaret etmektedir (Șema.4; 
Șema.5). 

2000–2009 dönemi, bir önceki dönem gibi, 
birçok mahallenin öne çıktığı dönem olmuștur. 
Bu dönem ile eșleșen mahalleler, Hamidiye, 
Kültür, Bahçe, Yenimahalle, Mesudiye, Nusre-
tiye ve Karaduvar mahalleleri olsa da, en güçlü 
eșleșme, Camiișerif mahallesinin doğusunda ve 

Șema 4: Merkezi İș Alanında Lojistik Firmalarının Gelișimi12

“Șema.4 üzerindeki rakamlar, Tablo.12’deki kategoriler ile örtüșmektedir.”

12 Uydu fotoğrafı, Google Earth programından elde edilmiștir. 
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kuzeyinde konumlanmıș olan Yenimahalle ve 
Mesudiye mahalleleridir. Bu iki mahalle, bu 
dönemde açılan fi rmaların yaklașık %11’inin 
konumlandığı mahallelerdir (Șema.4; Șema.5). 

Bu çözümlemeler sonunda, lojistik sektörü ile 
ilgili iș hizmetlerinin mekansallığı ana hatları ile 
ortaya konulmak istenirse, bu faaliyetlerin; 

1. merkezi iș alanı içerisinde, özellikle tarihsel 
merkez olarak tanımlanan alanda, yığınlaștığı 
gözlenmektedir. Bu yığınlașmanın arka pla-
nında, alanın erișilebilirliğinin yüksek olması 
ve yapılı çevrenin faaliyetlerin taleplerine 
yanıt verebilmesi bulunmaktadır. 

2. sergilediği iki baskın mekansal örüntü, tam 
yığınlașma ve eșmerkezli yığınlașmadır. Tam 
yığınlașmanın çekirdeği Camiișerif Mahallesi 
(toplam firmaların %48’ini içermektedir), 
eșmerkezli yığınlașmanın yönelimi ise, bu 
mahallenin yakın çeperinde yoğunlașmıș olan 
Turgutreis, Hamidiye, Kültür, Kiremithane, 
Bahçe, Çankaya, Yenimahalle, Mesudiye, 
Nusretiye mahalleleridir (bu 9 mahalle, 
toplam firmaların %30’unu içermektedir). 

3. dağılma-ufalanma eğilimleri oldukça 
düșüktür. Toplam firmaların %15’i, merkezi iș 
alanının doğusunda ve batısında konumlanmıș 
8 mahalleye dağılarak bir dağılma örüntüsü; 
%7’si ise, belediye sınırları içerisindeki 19 
mahalle ve büyükșehir belediye sınırlarına 
komșu 5 belediyeye dağılarak ufalanma 
örüntüsü sergilemektedirler. 

Lojistik İle İlgili İș Hizmetlerinin
Mersin Planlama Bağlamı İçerisinde
Değerlendirilmesi

Mersin kenti bağlamında, lojistik ile ilgili iș 
hizmetleri, tarihsel olarak, iskeleler ile güçlü 
ilișki içerisinde bulunan Uray caddesi boyunca 
konumlanmıștır. Bu fi rmaların iskelelere yakın 
olmaları, iskeleler üzerinden gerçekleștirilen 
tașıma, depolama ve elleçleme faaliyetlerin 
yönetilmesi, organize edilmesi ve denetlenmesi 
așamasında, iș hizmetlerine avantaj sağlamasıdır. 
Ancak, zaman içerisinde, tarihi iskelelerin ortadan 
kalkması ve modern limanın yapılması, bu faali-
yetlerin, iskeleler ile kurduğu simbiyotik ilișkinin 
bozulmasına neden olmuștur, bu ilișkiler modern 
liman ile de kurulmamıștır. Bunun temel nedeni, 
modern limanın yakın çevresinde, bu faaliyetlerin 
yer seçeceği bir fi ziksel dokunun bulunmamasıdır. 
Bu bağlamda, tarihsel olarak iskelelerin arkasında 
yer seçmiș olan bu hizmetler, modern limanın 
yapılmasından sonra merkezi iș alanının çekir-
değini olușturan bu alanı terk etmemiștir. 

Ancak, bu durum, lojistik hizmetlerin planlama 
açısında bir sorun teșkil etmediği anlamına 
gelmez. Bu faaliyetler ile ilgili en temel plan-
lama problemi, gelecekte lojistik sektörünün 
gelișmesi ile birlikte, bu hizmet faaliyetlerinin 
hangi konumlarda gelișeceğine karar vermektir. 
Bu faaliyetlerin, piyasa mekanizmalarının yön-
lendirmesi ile merkezi iș alanında mı gelișeceği, 
yoksa mevcut eğilimler ile uyumlu olmayan bir 

Șema 5: Lojistik ile ilgili Faaliyetlerin Kentsel Düzlemde Gelișmesi 
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biçimde, kısa erimde gerçekleștirilmek istenen 
lojistik merkezde mi gelișeceği, ya da bașka 
alternatiflerin olup olmadığı soruları üzerinde 
dikkatle durulması gereken konulardır. Çünkü 
lojistik sektörünün dağınık yapılanması, mekansal 
planlama açısından öngörülebilirliği azaltan bir 
etmendir. (BAMYACI ve TANYAȘ, 2009)

Mersin, planlama tarihi içerisin lojistik hizmet-
lerin, merkez iș alanında geliștirilmesine yönelik 
politikalar izlemiștir. Bu politikaların odağında, 
1992 yılında yapımı tanımlanan, Mahmudiye 
mahallesi üzerinde konumlanmıș olan ve bir 
dönem için, Türkiye’nin en uzun binası olan 
Metropol binası bulunmaktadır. Bu bina, fi kir 
olarak ortaya konulduğu andan itibaren, lojistik ile 
ilgili iș hizmetlerinin konumlanabileceği ve kent 
merkezinin gelișimi üzerinde etkili olabileceği 
düșünülen bir bina olmuștur. Bu sayede, merkezi 
iș alanında yığınlașmıș ilgili faaliyetlere yeni bir 
gelișme odağı yaratılmak istenmiștir. Ancak, 
bu düșünceler hayata geçememiștir. Bu sürecin 
bir nedeni, binanın yapımının tamamlandığı 
dönemin, Ortadoğu’da yașanan siyasi krizlerden 
lojistik sektörünün olumsuz etkilenmesi iken, bir 
diğer neden, kentsel bağlam içerisinde bu bina-
nın merkez gelișim yönünün dıșında kalmasıdır 
(Fotoğraf.1). 

Lojistik hizmetlerin gelișimi açısından bir diğer 
önemli konu, kurulması planlanan lojistik merkez-
dir. Lojistik merkez öngörüsü, bu sektörün verimli 
çalıșabilmesi ve neden olduğu sorunların çözümü 
için, kümelenmeyi bașarmayı amaçlayan bir 
yaklașım olmasıdır (Bamyacı ve Tanyaș, 2009). 
Ancak lojistik ile ilgili hemen hemen tüm çalıș-
malarda, bu sektörün sadece tașıma, depolama ve 
elleçlemeden ibaret olmadığı, planlama, yönetim 
ve organizasyon ișlevi sunan bazı iș hizmeti faa-
liyetlerini de içerdiği ortaya koyulsa da, lojistik 
merkez önerisi temel olarak, ulaștırma-depolama 
faaliyetlerine odaklanmıș gözükmektedir. Lojis-
tik merkez konusu, salt farklı ulașım türlerinin 
bütünleștirilmesi (entegre edilmesi), depolama, 
ve tır parklarının önerilmesi ile çözülebilecek bir 
konu değildir. Bu merkezlerde, planlayan, orga-
nize eden ve yöneten birimlerinde, yer alması 
gerekmekte, bu faaliyetler için lojistik merkezle-

Fotoğraf 1: Metropol Binası13

Fotoğraf 2a, 2b14: Liman Arkasındaki Alanlar

13 Mersin Metropol Binası, http://www.mersin.gov.tr/pic_disp-
lay.asp?id=169, Erișim Tarihi: Ocak, 2010
14 Kișisel Arșiv
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rin bir kısmının “iș bölgesi” olarak tasarlanması 
ise uygun gözükmektedir. Her ne kadar, lojistik 
ile ilgili iș hizmetleri, merkezi iș alanlarında 
yığınlașsa da, bu iș bölgesinin düșünülmemesi 
durumunda, lojistik merkezin yakın çevresinde 
lojistik hizmetlerden kaynaklanan gelișme talep-
leri olması muhtemeldir. 

Lojistik merkez kadar önemli bir diğer konu, 
limana arkasındaki alanın dönüșmeye ve ișlev-
sizleșmeye bașlamasıdır. Yerel planlama çev-
relerinde, lojistik sektörü için kritik önemdeki 
bu alanın, depolama faaliyetleri için ayrılması 
konusu tartıșılmaktadır. Ancak, bu alanın plan-
lanması așamasında, lojistik ile ilgili iș hizmet-
lerini de dikkatle ele alması yerinde olacaktır 
(Fotoğraf.2a,2b). 

4. Sonuç
Lojistik sektörü, doğası gereği çok sayıda hizmet 
faaliyetini bünyesinde barındırmaktadır. Sektör, 
bir yandan tașıma, depolama, elleçleme gibi 
ulașım altyapılarına bağımlı ve ulașım altyapı 
odaklarında yoğunlașma eğiliminde olan faali-
yetleri içerirken, diğer yandan farklı yer seçim-
sel karakteri olan ve planlama, organizasyon ve 
yönetim ișlevlerini yürüten iș hizmetlerini kapsa-
maktadır. Rutin olmayan görevleri yerine getiren 
ve kișiye bağımlı olarak ișleyen bu iș hizmeti 
faaliyetleri, genellikle merkezi iș alanları ve/veya 
merkez odaklarında yer seçme eğilimindedir. 

Sektörün bu ikili yapısı, yer seçimsel niteliklerini 
kapsamlı bir çerçeve içerisinde ortaya koymak 
açısından dezavantajlı bir durum yaratmakta ve 
sektörün mekansal örgütlenmesini anlamak-açık-
lamak oldukça zor hale gelmektedir. Bu nedenle, 
çalıșma, sektörün bu ikili yapısı içerisinde, 
iș hizmetleri ișlevlerini sürdüren faaliyetlere 
yoğunlașmıș ve tașıma, depolama ve elleçleme 
gibi faaliyetleri çözümleme dıșında bırakmıștır. 

Gerçekte, sınırlı sayıda hizmet faaliyeti üzerinden 
gerçekleștirilen mekansal çözümlemeler, gerçek 
dünyayı tam olarak temsil edememektedir. Çünkü 
bu tarz ișlevsel yalıtmalar, faaliyetlerin diğer 
bașka faaliyet sistemleri ile kurdukları ilișkileri 
anlamayı imkansızlaștırmaktadır. Ancak gerçeği 
temsil düzeyinin zayıf olması, bu tarz çözüm-
lemelerin yapılması önünde bir engel değildir. 
Aksine, gerçek dünyaya ilișkin yeni soru setle-

rinin olușturulması açısından bu çözümlemeler 
kritik önemdedirler. 

Mersin kentinde lojistik ile ilgili iș hizmetlerinin 
mekansal örüntülerini, tarihsel bir perspektif içe-
risinde ortaya koymuș olan bu çalıșmanın temel 
sonuçlarından birisi, lojistik sektörünün salt 
tașıma, depolama ve elleçleme faaliyetlerinden 
ibaret olmadığı, bu sektörün önemli bir parçasının 
da, lojistik ile ilgili iș hizmetleri olduğudur. 

Bu hizmetler, Mersin bağlamında, temel olarak 
merkezi iș alanında yığınlașmıștır. Bu yığınlașma-
nın çekirdeği, Camiișerif mahallesidir. Bu mahalle 
çevresinde, eșmerkezli yığınlașmaya konu olan 
Turgutreis, Hamidiye, Kültür, Kiremithane, 
Bahçe, Çankaya, Yenimahalle, Mesudiye, Nus-
retiye mahalleleri bulunmaktadır. İlgili faaliyetler 
açısından dağılma ve ufalanma eğilimleri de çok 
güçlü değildir. Her ne kadar tüm lojistik sektö-
rünü ifade etmese de, lojistik üzerine yapılacak 
bir planlama çalıșması bu örüntüleri dikkate 
almalıdır. 

Ulaștırma ve depolama faaliyetleri özel ulașım 
altyapılarına çok fazla bağımlı olduğu halde, 
lojistik ile ilgili iș hizmetleri, yer seçim kara-
rını bu ulașım altyapılarından bağımsız olarak 
almaktadırlar. Hastanelerin yakınlarında yığın-
lașma eğilimine giren eczaneler ya da adliyele-
rin yakınlarında yoğunlașan avukatlık ve hukuk 
büroları ile örneklenebilecek ve yer seçim kararını 
etkileyen simbiyotik ilișkiler, Mersin bağlamında 
söz konusu iș hizmetleri ve liman, demiryolu 
istasyonu gibi önemli ulașım düğüm noktaları 
arasında gözlenmemektedir. 

Mersin kentinin mevcut mekansal bağlamı içe-
risinde, lojistik sektörü kısmen de olsa, dağınık 
bir biçimde gelișmektedir. Ancak bu dağınıklığı 
ortadan kaldırabilecek tek strateji, lojistik merkez 
öngörüsü olmamamalıdır. Lojistik sektörü için 
gerekli olan, lojistik merkez öngörüsünün yapıl-
dığı bir sektörel planlama çalıșması değil, kenti 
ve bölgeyi bir bütün olarak ele alan kapsamlı bir 
planlama çalıșmasıdır. 
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