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LOJISTIK MERKEZLERIN YER SECIMINDE ULASIM BAGLANTILARININ

ROLU

The Role Of Transport Links In The Location Selection Of Logistics Centers

BUSRA ERDEN - MEHMET ALI YUZER

Oz:

Tirkiye ekonomik, politik ve cografik yapisi ile
bir¢ok alanda oldugu gibi lojistik alaninda da énemli
konumdadir. Kiiresellesme ve ulagim
yapilanmasinda ortaya ¢ikan teknolojik gelismeler
ve sistemler, ticari faaliyetleri etkilemekte ve lojistik
merkezlerin yerlesmeler diizenine yapmis oldugu
katkiy1 daha etkili hale getirmektedir. Diinya
ticaretindeki sirkiilasyonda, stratejik bakimdan
olduk¢a oOnemli olan lojistik merkezlerin yer
seciminde “ulagim  baglantilari” en  6nemli
kargilikl olarak birbirine bagimli ve i¢ ice gegmis iki
faaliyet alam1  olmast  ger¢egi de  bunu
gerektirmektedir. Bir lojistik merkezin konumsal
olarak giiclii bir karayolu ulagim baglantisina sahip
olmakla birlikte, siklikla demiryolu olanagina da
sahip olmasi gerekmektedir. Ayni sekilde lojistik
merkezlerin gesitli tagima tesislerine, havaalanlarina,
limanlara ve i¢ suyollarina dogrudan erigebilmesi
veyahut da bu ulagim aglarma dolayli olarak
erigebilecegi baglantilarla iligkili olmast
beklenir.Calismada, Tirkiye’de isletmeye agcilan,
yapim asamasinda ve heniiz kamulastirilmamis olan
lojistik merkezlerin farkli ulagim baglantilar1 ile
iliskisi, bu baglantilarin yer sec¢imi itizerindeki
etkisinin ortaya konulmasi amaglanmis olup ayrica
farkli ulagim sistemlerinin lojistik baglaminda

ustinliikleri, tercih edilme/edilmeme nedenleri
tartistlmigtir.  Ayrica, farkli ulasgim modlarinin
lojistikteki avantaj ve dezavantajlarinin neler oldugu
ve Dbirinin digerine tercih edilme nedeni,

Tiirkiye’deki lojistik merkezlerin farkli ulasim
tiplerinden hangileri ile baglantili oldugu sorularmin
aragtirtldigt  bu calismada; lojistik ile ulasim
arasindaki siki iligkili yer se¢imi ve mekansal yer
se¢imi yonlendiricileri bakis agis1 ile
degerlendirilmektedir. Tiirkiye’de igletmeye agilan,
yapim agsamasinda ve heniiz kamulagtirilmamis olan
lojistik merkezlerin ulasim baglantilar;; ilgili
kurumlarmn karayolu (uluslararasi karayolu ve
ulagtirma projelerinden ESCAP, EATL, TEM,
TRACECA, KEi-BSEC, EIT-ECO baglantilari),
demiryolu, denizyolu ve havayolu haritalariyla
cakigtirilarak irdelenmistir.

Anahtar Sozciikler: Lojistik Merkezler, Yer
Se¢imi, Ulasim Baglantilari.

Abstract:

Turkey, with its economic, political and
geographical structure, is in an important position in
the field of logistics, as in many other fields.
Technological developments and systems emerging
in globalization and transportation structuring affect
commercial activities and make the contribution of
logistics centers to settlements more effective.
"Transportation links" have been the most important
guide in the location selection of logistics centers,
which are very important strategically in the
circulation in world trade. The fact that
"transportation” and  "logistics* are  two
interdependent and intertwined fields of activity
necessitates this. A logistics center needs to have a
strong road transport connection, as well as
frequently railroad facilities. Likewise, logistics
centers are expected to have direct access to various
transport facilities, airports, ports and inland
waterways, or be associated with links to indirectly
access these transport networks. In this study, it is
aimed to reveal the relationship between different
transportation connections and the effect of these
connections on the choice of location of the logistics
centers that have been put into operation in Turkey,
are under construction and have not been
expropriated yet. In addition, the advantages of
different transportation systems in the context of
logistics and the reasons for their preference / not
being preferred are discussed. Furthermore, in this
study, the questions of what are the advantages and
disadvantages of different transportation modes in
logistics, why one is preferred over the other, and
how the logistics centers in Turkey are connected
with different transportation types; The closely
related location selection and spatial location
selection guides between logistics and transportation
are evaluated from the point of view. Transportation
connections of logistics centers opened in Turkey,
under construction and not yet expropriated; it has
been examined by overlapping with the road
(international road and transportation projects such
as ESCAP, EATL, TEM, TRACECA, KEI-BSEC,
EIT-ECO connections), railway, seaway and airway
maps of the relevant institutions.

Keywords: Logistics Centres, Location Selection,
Transportation Connections
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GIRIS

Kiiresellesme ile teknolojide yasanan gelismeler; ticari faaliyetleri ve ulasim sistemlerini gelistirmis
buna baghi olarak lojistik faaliyetlerin 6nemi giin gectikge artmistir. S6z konusu gelismeler
dogrultusunda ticari faaliyetlerde akisin siirekliligini saglayabilmek adma tiim ulagim baglantilar
arasinda ve farkli tagima tiirleri arasinda uyumlulugu saglamanin esas oldugu lojistik merkezler diinya
genelinde yayginlagsmistir. Tarih boyunca uluslararas: ticarette, stratejik konumu basta olmak {izere,
bircok {istiinliige sahip olan Tiirkiye’de lojistik merkezlerin gelisimine 6nem vermis ve hem kalkinma
planlarinda hem de boélge planlarinda lojistik merkezleri giindemine almistir. Lojistik faaliyetlerin
diinyada ve Tiirkiye’de giderek yayginlagsmasi ile hem mevcut ulasim baglantilart ve bunlarin
terminalleri (aktarma birimleri, karayolu terminalleri, demir yolu garlari, havayolu ve deniz limanlar
gibi) onem kazanmis hem de gelistirilerek ulagim baglantilarinin entegrasyonunun saglanmasiyla
kiiresel ticaret baglaminda stratejik ve ekonomik 6neme sahip altyapilar olusmustur (Dogan, 2018).

Lojistikte bir ulasim tiiriiniin tercih edilmesine etki eden faktorler taginacak {iriiniin tiirline, miktarina,
zaman kavramina, maliyete gore belirlenmektedir (Kayabasi, 2007: 23; Tabak ve Yildiz, 2017; Giilsiin
ve Erkayman, 2018). Lojistik merkez seciminde de bu secenekleri saglayabilecek cesitlilik sunan
bolgeler 6ne ¢ikmaktadir. Bir lojistik merkezin konumsal olarak giiglii bir karayolu ulasim baglantisina
sahip olmakla birlikte, siklikla demiryolu olanagina da sahip olmasi gerekmektedir. Ayni sekilde lojistik
merkezlerin ¢esitli tagima tesislerine, limanlara ve i¢ suyollarina dogrudan erisebilmesi ya da bu ulasgim
aglarina dolayli olarak erigebilecegi baglantilarin olmasi beklenir (Karatas, 2017).

Literatiir incelendiginde, lojistik alaninda Tiirkiye’de yapilan ¢aligmalarin azligi dikkati cekmektedir.
Rimiene ve Grundey (2007), lojistik merkez kavramini, literatiir taramasi ile detayli bir sekilde
irdelemistir. Bamyac1 (2008) ise ¢alismasinda AHP yontemini kullanarak organize lojistik bolgelerin
mekansal yer se¢imine yonelik bir model olusturmustur. Olusturulan model ile istanbul’da Organize
lojistik bolgesi igin yer se¢imi Onerisi yapilmistir. Boile, vd. (2010), daha 6nce yapilan galismalardaki
kriterler dogrultusunda Delphi yontemini kullanarak kantitatif agirlikli bir ¢aligma yapmustir.

Tanyas, vd. (2011)’ne gore, iilkeler diinya ticaretinin doniisiimii ile kendi karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu anlayislar1 dogrultusunda yeni bir degerlendirmeye gitmektedirler. Bu
dogrultuda birbirine entegre ulasim sistemleri ve uluslararasi lojistik merkezi ihtiyact ortaya
¢ikmaktadir. Eryiiriik (2010)’e gore, lojistik merkezler lojistik faaliyetlerin gergeklestigi alanlar olma
amaciyla kurulmus olup, farkli operatorler tarafindan saglanan ulusal ve uluslararasi transit tagimacilik,
lojistik ve dagitimla ilgili etkinliklerin gerceklestigi bolgelerdir. Pazara erisim bir veya ¢ok sayida
ulasim tiirii ile ger¢eklesen bu merkezlerde, altyapi, konum, otorite ve politikalar 6nemli bir role sahiptir
(Dursun ve Giirsev, 2016: 557).

Dostsever (2007)’e gore, lojistik lisler 4 alt baslikta incelenebilir. Bunlar; kiiresel lojistik isler,
uluslararasi lojistik iisler, bolgesel tasima ve dagitim iisleri, yerel tasima ve dagitim {isleridir. Erdal
(2005)’1n belirttigi iizere, kiiresel lojistik merkezlerin 6zelligi tasimanin kitalar arasinda saglanmasinda
merkez lissli olma 0zelligi tasimalar1 ve bulundugu kita tizerinde ekonomik ve cografi anlamda en uygun
konumu se¢cmesidir. Kiiresel lojistik merkezler tagima tiirlerinin tiimiinii kullanirlar. Uluslararasi lojistik
merkezleri kitalarin belirli konumlarinda yerlesip uluslararasi tasimada 6nemli yere sahiptirler. Agirlikli
olarak deniz tasgimaciligi kullanilmasina ragmen, havayolu, demiryolu ve karayolu baglantilarin1 da
kullanirlar. Bolgesel tasima ve dagitim lsleri uluslararasi merkezlere yakin konumlarda bulunup,
genellikle aktarma, depolama ve dagitim i¢in kullanilirlar. Yerel tasima ve dagitim iisleri ise genel olarak
ulusal bazda faaliyet gosteren, yurtdisi ile ithalat-ihracat iliskisinde bulunan ve ulagim igin genelde bir
ulasim tiirinii kullanan merkezlerdir (Bahar Bengi, 2013).

Kayike1, 2010 yilinda yaptig1 bir ¢aligmada bulanik-analitik hiyerarsik siire¢ (Fuzzy AHP) yontemi ve
Yapay Sinir Aglar1 (ANN) yontemlerinin kombinasyonuna dayanan bir kavramsal model gelistirmenin
intermodal bir lojistik merkez sec¢im siirecinde uygulanabilirligini incelemistir. Bu dogrultuda bagimli
ve bagimsiz degiskenleri iyi organize edilmis bir literatiir taramasi ile incelemistir. Bulanik Analitik
Hiyerarsik Siire¢ yontemi segilen kriterlerin bagil agirliklarini belirlemek amaciyla kullanilmustir.
Yapay Sinir Aglan yontemi ise, CKKV yontemini hafifletmek ve konum i¢in en iyi modeli se¢mek
amaciyla kullanilmistir (Kayike1, 2010).
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Fenling Feng, Feiran Li and Qingya Zhang (2012) tarafindan yapilan ¢alismada ise, veri zarflama analizi
yontemiyle, demiryolu lojistik merkezlerinde, yiik operasyonlari, ulasim aglarmin baglantisi, geri
beslemeleri, desteklenmeleri gibi farkli birgok farkli parametre dogrultusunda yeni insa edilecek lojistik
merkezler i¢in bir yer secim modeli gelistirilmistir.

Tabak ve Yildiz (2017)’1n yaptig1 ¢calisma dogrultusunda, lojistik faaliyetlerin bulundugu alanlar i¢in
bir¢ok parametre belirlenmis, bu parametreler zaman, ulastirma yatirim maliyeti, ulagtirma modlariin
entegrasyonu, maliyet, arazi kosullari, arz-talep dengesi, niifus ve demografik bilgiler, egilim
senaryolar1 ve ulastirma yiik modellemesi parametreleri olarak tanimlanmistir. Bu dogrultuda, bu
degiskenler arasindaki iliskiler ve dnem dereceleri iliskisi kurularak lojistik faaliyetlerin maliyetlerini
minimuma indirecek bir yer se¢imi yapilmasi saglanmalidir.

Bediroglu ve Yildirim (2020)’1n yaptig1 ¢alisma dogrultusunda, CBS kullanilarak lojistik merkez yer
secimi gerceklestirmeye yonelik bir ara yiiz gelistirilmistir. Bu c¢alismada faktorlerin belirlenmesi
dogrultusunda akademide karsilasilan faktorler kullanilmis, faktorlerin agirliklarinin belirlenmesinde
ise Analitik Hiyerarsik Siire¢ kullanilarak agirlik carpanlar1 hesaplanmistir. Tablo 1 incelendiginde,
lojistik merkez faktorler igerisinde en yiiksek agirliga sahip olan faktdrler havalimani ve limanlarin
varlig1 olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bunlari takip eden faktdr agirliklart sirastyla goller, akarsular, egim,
arazi Ortiisii, sanayi tesisleri, karayolu, maden, toprak yapisi, jeoloji ve dogalgaz olarak belirlenmistir.
Bu dogrultuda koruma alanlari ve fay hatlarinin bulundugu alanlar yerlesim i¢in uygun olmayan yasak
alanlar olarak belirlenmistir. (s. 326)

Tablo 1: Lojistik Merkez Yer Segimi Icin Cbs & Cokv Ara Yiizii

Faktor Agirhik (Carpim Katsayisi) Faktor Agl;;lt(sgszflm
Egim 0,226 Akarsu 0,41
Arazi Ortiisii 0,172 Goller 0,44
Sanayi Tesisleri 0,142 Maden 0,04
Karayolu 0,128 Toprak Yapisi 0,03
Liman 0,72 Jeoloji 0,02
Havalimam 0,71 Dogalgaz 0,014

Koruma Alanlari Gegis Yasak Fay Gegis Yasak

Kaynak: Bediroglu ve Yildirim, 2020

Yapilan calismanin devaminda ise literatiir taramasi ile bu faktorlerin alt bilesenleri incelenmis,
puanlama sistematigi dogrultusunda tercih edilen alanlara disiik, tercih edilmeyen alanlara yiiksek
puanlar verilerek puan diistiikce tesis kurma avantajinin arttigi piksel tabanli bir model ortaya
konulmustur.

Keles ve Pekkaya (2021)’nin lojistik kdylerin yer se¢imi konusunda yaptiklar1 ¢alisma ise, literatiir
taramas1 ve kiyaslama teknigiyle yer secimine etki eden degiskenlerin belirlenmesini amaglanmustir.
Caligmada ele alinan ana degiskenler ekonomik, ¢evresel ve sosyal faktorler ile arazi ve altyapi, isgiicii
ve ulagim baglantilar faktorleri tizerinden belirlenmistir.

Literatiir baglaminda lojistik faaliyetlerin ulagimla ilgisi daha ¢ok kombine tagimacilikla iliskili olarak
incelenmis, konu mekansal baglamda ele alindiginda bdlgenin ulasim baglantilarinin, dogrudan lojistik
merkezlerin yer secimine olan etkisini ortaya koyabilecek ¢alismaya rastlanilmamistir. Bu dogrultuda,
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bu calisma ile farkli ulasim modlarinin lojistikteki avantaj ve dezavantajlari ile birinin digerine tercih
edilme nedeni, Tirkiye’deki lojistik merkezlerin farkli ulasim tiplerinden hangileri ile baglantili oldugu
ve bu baglantilarin mekansal yer se¢imi iizerindeki yonlendirici etkisi incelenmistir. Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollari (TCDD) tarafindan isletmeye agilan, yapim asamasinda ve heniiz
kamulastirilmamis olan lojistik merkezlerin ulasim baglantilari ile iliskisi kapsaminda gerceklestirilen
bu calisma ile lojistik merkezlerin farkli ulagim baglantilar1 ile iliskisi, bu baglantilarin yer se¢imi
iizerindeki etkisinin ortaya konulmasi amaglanmustir.

Calisma dogrultusunda lojistik merkezlerin yer se¢iminde ulagimin roliiniin; Tiirkiye’den gecen Avrupa
E-Yollar1 (E-70, E-80,E-90,E-95), Pan-Avrupa Koridoru’na olan baglantilar, Tarihi ipek Yolunu
yeniden canlandirmaya yonelik olan TRACECA projeleri vb. uluslararasi ulasim baglantilan ile
demiryolu, havayolu ve liman baglantilarinin lojistik merkezler baglaminda irdelenmistir. Ayrica ulasim
sistemlerinden bahsedilerek lojistik sektoriinde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu
tagtmaciliginin birbirlerine gore tistiinliikleri, tercih edilme ve edilmeme sebepleri de tartisilmistir.

1. LOJIiSTiK MERKEZLERIN YER SECIMINDE ULASIMIN ROLU

Lojistik merkezlerin yer segiminde; mevcut alan (alanin boyutu, genisletme olanagi), alan topografyasi
ve diizeni yerel tasima baglantilar1 ve tasima aglari, dogal ¢evre ve kentlesme (yerlesim yogunlugu),
olas1/ mevcut ¢evre kirliligi, isgiicli piyasasi ve telekomiinikasyon altyapisi ve de mevcut ve planlanmig
intermodal baglantilar (kara, deniz, hava, demiryolu tasimacilig1) etkendir (Yiicel ve Yilmaz, 2019).

Bir yerin ulagim imkanlari lojistik merkezlerin yer segiminde olduk¢a 6nemli bir yere sahiptir (Meidutg;
2007: 111). Lojistik merkezler tarihsel siire¢ igerisinde degerlendirildiginde ilk baslarda liman
baglantilar1 yer se¢iminde Onemli bir etken iken farkli ulagim modlarinin gelismesi ile ulasim
modlarinda cesitliligin oldugu yerler yer se¢imini Oncelikli olarak etkilemistir. Lokal ulastirma
modlarina sahipligi gibi konum ozellikleri 6nemlidir (Erdal, t.y.).

Tagima yollarinin koordinasyonunun saglanmasi ve tasima eylemlerindeki akigin siirekliligi lojistik
merkezlerin fonksiyonlar1 arasinda yer almaktadir. Bu nedenle de lojistik merkezlerin bircogu dagitim
ve tagima faaliyetlerinin diiglim noktas1 gorevi goren, merkez noktasi kabul edilebilecek demiryolu,
otoyol ve deniz yollarina yakin olunan yerlerde kurulmaktadir. Lojistik merkezlerin stratejik dnemi goz
oniine alindiginda ulasim baglantilarina entegre olmayan bir lojistik merkezin hem bu 6nemine hizmet
etmesi hem de verimli olmasi beklenemez (Elgiin, 2011).

Lojistik merkezler i¢in kurulug yeri belirlenirken, tek faktdre bagli olmaksizin farkli faktorlerin dikkate
alinmasi lojistik merkezlerin verimliligi agisindan dneme sahiptir. (Elgiin ve Asikoglu, 2016). Lojistik
merkezlerin yer se¢imine etki eden yakinlik ve erisilebilirlik faktorleri géz oniine alindiginda farkli
tiirlerdeki tagima tesislerine, i¢ suyollarina, limanlara, havaalanlarina dogrudan erigimi bulunan ya da
dolayli olarak basarili bir sekilde baglanan; karayoluyla ulasim baglantisinin iyi planlandigi, giris
kontrollerinin saglandigi ve siklikla demiryolu baglantilarina sahip lojistik merkezlerin lojistikte ve
tasimacilikta cazibe noktast olmasi muhtemeldir (Aydin ve Ogiit, 2008; Bamyaci, 2008). Organize
lojistik bolgelerinin hem mal ve hizmet {iretenlere hem de tiiketenlere en uygun mesafede olmasi
beklenir. Ayn1 zamanda intermodal bir yap1 diisliniildiigiinden lojistik merkezlerin kurulacag: alanlar;
havaalanina, limana (deniz), otoyola ve demiryoluna da en uygun mesafede olmalidir.

Lojistik merkezlerin ulagim baglantilariyla iliskili olarak yer se¢iminde bulunacagi agiktir; bununla
birlikte lojistik merkezlerin kurulmasiyla ulasgim sistemlerini  gelistirecek avantajlar da
saglanabilmektedir. Lojistik merkezlerle birlikte karayolu, demiryolu, havayolu ve deniz ulasim
merkezlerine baglanti imkani olugmaktadir. Ayrica lojistik merkezlerle birlikte artan demiryolu
tasimaciligiin tir ve agir kamyon sirkiilasyonunu azalttig: da bilinmektedir (IZTO, 2019). Sosyal ve
ekonomik gelisme i¢in de ulastirma imkanlar1 6nemlidir (Venalainen ve dig., 2001).

2. ULASIM SISTEMLERI

Ulastirma sistemleri; karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu ile haberlesme ve iletisim
sistemlerinin, teknik, ekonomik ve sosyal gerekliliklere uygun olarak kurulmasi, diizenlenmesi,
gelistirilmesi ve uygulanmasi faaliyetlerinin tamamim kapsamaktadir (Saatgioglu, 2016: 26). Bir
ulastirma sisteminin digerine tercih edilme sebebi, o ulastirma sisteminin digerine gore bir ya da daha
fazla avantaja sahip olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu avantajlar ise maliyeti, teslimat hizi, hizmet
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kapsaminin genisligi, ¢esitli mallarin kullanimina yonelik olup olmadigy, tarifeli yiiklemelerin sikligi ile
giivenilirligi seklinde ifade edilmektedir. Ulastirma sistemlerinin faydalar1 ve sinirlamalar1 Tablo 2’de
gosterilmektedir.

Tablo 2. Ulastirma Sistemlerinin Faydalari ve Siirlamalari

i i (el Tarifeli Tarifelerin
Ulastirma Maliyet Teslimat Verilen Mallar1 . .
. . . Yiiklemelerin | Uygulanmasinin

Sistemi Hiz1 Yerlerin Kullanma o el oo

- Sikhig1 Giivenilirligi
Sayisi Becerisi
Karayolu Yiiksek Hizlt Cok Genis Yiksek Yiksek Yiksek
Demiryolu Orta Orta Genis Yiiksek Disiik Orta
. Cok .. -
Denizyolu S Cok Yavas Siurlt Cok Yiiksek Cok Diisiik Orta
Havayolu (O Cok Hizli Genis Sinurlt Yiksek Yiksek
Yiiksek

Kaynak: William D. Perreault, Joseph P. Cannon, E.Jerome McCarthy, 2015: 301

Tablo 2 incelendiginde; karayolu ulastirma sistemi ile hizmet verilen yerlerin sayisinin ¢ok genis oldugu,
denizyolu ulastirma sistemiyle ¢ok diisiik maliyet saglanabilmesine karsin teslimat hizinin ¢ok yavas,
hizmet verilen yerlerin sayisinin sinurli, tarifeli yiikkleme sikliginin ¢ok diisiik oldugu goriilmektedir.
Havayolu ile ulastirma sistemi her ne kadar ¢ok yiiksek teslimat hizina sahip olsa da ¢esitli mallarin
taginmasinda sinirlilik gostermektedir.

a. Karayolu

Karayollar1 kurulurken hem ilk yatirim maliyetlerinin diger ulasim tiirlerine gére daha ucuz olmasi hem
de her arazi yapisina uygun olmasi bakimindan tercih edilmektedir. Kapidan kapiya servis
saglayabilecek esneklikte olmasi sayesinde aktarmasiz hizmet saglayabilmesi, tagima araglarinin
kapasitelerinin esnekligi ile biiyiik ya da kiiclik miktar/ebatlar i¢in segeneklere elverisli olmasi, erigimin
zor oldugu bolgelere dahi izole ulasim aglari saglanmasi, her tiirli malin genis bir bolgeye
ulastirilmasini saglayarak ticari faaliyetlerde hareketlilik artirmasi bakimindan yogunluklu olarak tercih
edilmektedir. Ancak hem Karayolu Ulastirma Mevzuati geregince yiiksek hacimli ve agir ytiklerin
karayolu vasitast ile taginmasinin 6niinde kisithiliklar olmasi, istatistikler dogrultusunda kaza oraninin
en yiksek oldugu tagimacilik tiiriiniin de karayollar1 olmasindan dolay1 giivenilirliginin diisiik olmasi,
cogunlukla yenilenebilir ya da ¢evre dostu kaynaklar yerine petrole bagimli oldugu igin gaz emisyonu
ve giiriiltii kirliligine sebep olarak ¢evre {izerinde olumsuz etkilere sahip olmasi gibi etmenlerden dolay1
diger ulasim tiirlerine gére dezavantaja da sahiptir (Yavas, 2013).

Karayollar1 kendi konumu igerisinde tek basina bir ekonomik faaliyet olmakla birlikte, diger sektorlerle
de iliski halinde olan bir hizmet koludur. Karayolu tagimacilikta hem hizli olmasi bakimindan hem de
yerinden tiikketim mahalline aktarmasiz tagima saglamasi bakimindan oldukga ragbet gérmektedir (Tutar
ve Yetisen, 2009).

Tiirkiye'deki uluslararasi karayollart ve uluslararasi ulastirma projeleri: ESCAP, EATL, TEM,
TRACECA, KEI-BSEC, EIT-ECO, TEN-T projeleridir. Harita 1’de bu ulagim baglantilar1 (TEN-T
projesi hari¢) ile lojistik merkezlerin arasindaki iliskiye bakildiginda; Karaman ve Kayseri’nin gorece
daha zayif baglantilara sahip olmasi dikkat ¢ekse de birgok uluslararasi karayolunun lojistik merkezlerle
dogrudan baglantisinin oldugu goriilmektedir.
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Harita 1: Uluslararasi Karayollar1 ve Uluslararas1 Ulastirma Projelerinin Lojistik Merkezlerle Iliskisi

SAMSUN
(

BALIKESIR 5P
ik koy

Isletmeye Aglan Lojistik Merkezler Yapim- Asamasindaki Lojistik Merkezler Ihale, Proje ve Kamulastirma Asamasindaki Lojistik Merkezler

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirligii (KGM) (2020) ve Ekonomist (2018) verileri kullanilarak hazirlanmistir.
b. Demiryolu

Lojistikte demiryolu tagimaciliginin kullanimi, her ne kadar bazi teslim bolgelerine diger tasimacilik
tiirlerine oranla daha geg transfer gerceklestirse de hacimli ve agir tonajl yiiklerin taginmasinda daha az
maliyetli olmasi, farkli tagima tiirlerine gére daha giivenli olmasi, uzun donemde sabit fiyat garantisinin
olmasi ve de diger tagima tiirlerine kiyasla ¢evre dostu olmas1 bakimindan énemli bir yere sahiptir (Oguz
ve Oguz, 2020).

Tiirkiye’de demiryolu tagimacilig ile ticari faaliyetler;

- Bulgaristan'a ve Bulgaristan iizerinden diger Avrupa iilkelerine Kapikule Sinir Kapisi
ile

- Yunanistan'a ve Yunanistan ilerisindeki iilkelere Uzunkoprii Sinir Kapist aracilig ile,
- Canbaz sinir baglantisi ile Azerbaycan, Giircistan, Rusya, Orta Asya Ulkeleri ve Cin
Halk Cumhuriyeti'ne,

- Kapik®y sinir baglantisi iizerinden, Iran'a ve oradan da Orta Asya iilkelerine

- Islahiye sinir baglantisi ile Suriye'ye ve Suriye {izerinden Irak'a (kapal1),

. Nusaybin sinir baglantis1 ve Cobanbey sinir baglantisi ile yine Suriye'ye ve Suriye
iizerinden Irak'a (kapali)

gergeklestirilmektedir (TCDD, 2020).

Harita 2’de Sirnak disinda isletmeye acilan, yapim asamasindaki ve ihale, proje ve kamulastirma
asamasindaki lojistik merkezlerinin tamaminin da dogrudan demiryolu baglantisinin oldugu
goriilmektedir.
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Harita 2: Demiryolu Baglantilarinin Lojistik Merkezlerle iligkisi
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isletmeye Aglan Lojistik Merkezler Yapim Asamasindaki Lojistik Merkezler ihale, Proje ve Kamulastirma Asamasindaki Lojistik Merkezler

Kaynak: TCDD (2020) ve Ekonomist (2018) verileri kullanilarak hazirlanmistir
c. Denizyolu

Denizyolu ulastirma sistemi, diger ulagtirma sistemlerine gore daha ucuz olmasi ve biiyiikk miktardaki
yiikleri tek seferde tasiyabilme kapasitesi acisindan, kiiresel ticarette en cok tercih edilen ulastirma
sistemidir (Saatcioglu ve Celikok, 2019). Ug tarafi denizlerle cevrili olan Tiirkiye’de de denizyolu
ulastirma sistemi dis ticarette biiyiik bir pay almaktadir. Bu baglamda dis ticaret tagimalarinin %57’si
deniz, %30’u kara ve %8’1 hava yolu ile gerceklestirilmektedir (Karatas, 2017). Giinlimiizde diinya
ticaretinin yaklasik %801 deniz yolu ile gergeklestirilmektedir. Denizyolu tasimaciliginin diger tasima
cesitlerine gore uistlinliikleri fazladir. Maliyet agisindan denizyolu tagimaciligi; karayolu tagimaciligina
oranla 7 kat, demiryolu tasimaciligina oranla 3,5 kat daha ucuzdur (Tutar ve Yetisen, 2009). Uluslararasi
ticarette en ¢cok kullanilan tagima denizyolu tagimaciligidir. Tiirk gemileri Tiirkiye’nin 6nemli bir sanayi
kolunu olusturarak ekonomiyi dogrudan etkilemektedir. Tirkiye’nin {i¢ tarafinin denizlerle g¢evrili
oldugu gergegi gdz oniine alindiginda Harita 3’te lojistik merkezlerden altisinin kiy1 ve liman baglantili
oldugu gorilmektedir.

Harita 3: Liman Baglantilar1 ile Lojistik Merkezlerin Iligkisi

&
YstansuL o8 [ -
(Haloh) (Gelesen) 4, & &
g izt & 80 Tob b S
Y ~r“{'Kiisekiiy) K:?O%S
& 7 & W 765 ERZURUM
& g BALKESIR (gilgc_i{) s (Pa . en)
g oo ToE s sivas
h Y
J;‘T' 540
USAK i i
iBmir 120 bin KAYSERI BiTLiS
(Kegpalpasa) KONYA
P00 8 (Kayaak) K. MARAS
¥ (Kaklik) 80 MARDIN
5 120 KARAMAN
g & MERSIN) 5 UV
& (Yance)
&b 3 o840
isletmeye Aglan Lojistik Merkezler Yopim Asamasindaki Lojistik Merkezler ihale, Proje ve Kamulastirma Asamasindaki Lojistik Merkezler

Kaynak 1: Ekonomist (2018) verileri kullanilarak hazirlanmistir
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d. Havayolu

Havayolu tasimacilikta en gec baslayip hizli ivme gosteren bir ulagim sektoriidiir. Yavas (2013)’ a gore
havayolu tagimaciliginin tercih sebepleri arasinda;

— Havayolu tasimaciliginin kaza ve hasar riskinin diger ulastirma tiirlerine oranla daha az
olmasindan dolayi, hassas kargolarin tasinmasinda daha giivenli olmasi,

—  En uzun mesafeler de dahil kisa siirelerde taginmasi gereken bozulabilir ve de degerli mallari
tasima imkani,

— Konumsal olarak biiyiik ekonomik merkezlere yakinlik havaalani yer seciminde 6nemli bir
etmendir ve bu yakinligin lojistikteki tasima oncesi ve sonrasi akis maliyetleri azaltmasi

—  Zaman faydasi yaratmast,

—  Lojistik faaliyetlerin depolama, stok gibi bazi operasyonlarini -biinyesinde barindirmasina bagl
olarak- minimum seviye indirmesi

sayilabilir.

Havayolu tasimacilig1 birim maliyet ve ticretleri ile yatirim ve isletim maliyetlerinin oldukc¢a yiiksek
olmasi, diger ulasim modlar1 ile baglanti olmaksizin kapidan kapiya tek bagina tasima olanaginin
olmamasi, kisa mesafede diger ulastirma modlariyla rekabet edememesi ve bu nedenle kisa mesafede
geri planda olmasi gibi dezavantajlara da sahiptir (Yavas, 2013).

Kabaca havayolu tagimaciligi her ne kadar zaman tasarrufu agisindan fayda saglasa da hem her {iriinii
tagimamasi hem de yiik ve yolcu tasimaciligindaki pahaliligindan dolay1 diger tiirlere gore daha az tercih
edilmektedir (Oguz ve Oguz, 2019).

Harita 4°te de goriildiigi lizere heniiz ihale, proje ve kamulastirma asamasindaki, Bitlis lojistik merkezi
disindaki, tiim merkezlerin havayolu baglantis1 bulunmaktadir.

Harita 4: Lojistik Merkezler Ile Havayolu Baglantilari
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isletmeye Aglan Lojistik Merkezler Yapim Asamasindaki Lojistik Merkezler ihale, Proje ve Kamulastirma Asamasindaki Lojistik Merkezler

Kaynak: Ekonomist (2018) verileri kullanilarak hazirlanmistir

3. LOJiSTiK MERKEZLERIN ULASIM SiSTEMLERI iLE BAGLANTISI

Islevselligi ve amacina uygunlugu baglaminda degerlendirildiginde bir lojistik merkezin en 6nemli
gorevinin tiim ulasim baglantilar1 arasinda ve farkli tagima tiirleri arasinda uyumlulugu saglamak oldugu
ifade edilebilir (Karatas, 2017). Asagida Harita 5’e bakildiginda lojistik merkezlerin tamaminin (Kayseri
ve Karaman hari¢) dogrudan bir¢cok uluslararasi karayolu ile baglantisinin oldugu, tamaminin da
dogrudan demiryolu baglantisinin oldugu ve tamaminda (Bitlis hari¢) havayolu baglantisinin oldugu
goriilmektedir. Ayrica bu tamamlanmis ya da yapim asamasindaki ya da heniiz karar asamasindaki
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lojistik merkezlerin altisinin kiy1 kenti olmasi1 bakimindan dogrudan liman baglantisinin oldugu, liman
baglantisi olmayanlarin ise karayolu ve demiryolu baglantilari incelendiginde bu limanlara erisimlerinin
miimkiin oldugu ¢ikarimi yapilmaktadir.

Harita 5: Lojistik Merkezlerin Uluslararas1 Karayolu, Demiryolu, Havayolu ve Liman Baglantilari ile iliskisi
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Kaynak: TCDD (2020), KGM (2020) ve Ekonomist (2018) verileri kullanilarak hazirlanmistir.

Asagidaki Tablo 3’te her bir lojistik merkezin ulasim baglantilari; ¢ok yiiksek, yiiksek, orta, diisiik ve
cok diisiik olarak degerlendirilmistir.

Tablo 3:Lojistik Merkezlerin Ulasim Baglantilart

Lojistik Merkezleri Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
Samsun Cok Yiiksek Orta Cok Yiiksek Yiiksek
Erzurum Cok Yiiksek Orta Orta Orta
Kars Cok Diisiik Orta Cok Diisiik Orta
Bitlis Diistik Orta Cok Diisiik Cok Diisiik
Sirnak Yiiksek Cok Diisiik Cok Diisiik Orta
Mardin Yiiksek Orta Cok Diisiik Orta
K. Maras Yiiksek Orta Orta Orta
Kayseri Cok Diisiik Orta Diisiik Yiiksek
Sivas Yiiksek Yiksek Diisiik Orta
Mersin Yiiksek Orta Cok Yiiksek Yiiksek
Karaman Cok Diisiik Orta Yiiksek Diisiik
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Konya Orta Cok Yiiksek Orta Orta

Denizli Orta Orta Yiiksek Orta

Usak Yiiksek Yiiksek Orta Diisiik

izmir Yiiksek Yiiksek Cok Yiiksek Orta
Balikesir Orta Yiiksek Cok Yiiksek Orta

Bilecik Cok Yiksek Cok Yiiksek Yiiksek Orta
Eskisehir Cok Yiiksek Cok Yiiksek Orta Yiiksek

izmit Cok Yiiksek Cok Yiiksek Cok Yiiksek Yiiksek
Istanbul Cok Yiiksek Cok Yiiksek Cok Yiiksek Cok Yiiksek

Kaynak: TCDD (2020), KGM (2020) ve Ekonomist (2018) verileri kullanilarak hazirlanmstir.

Tablo 3 incelendiginde; Istanbul’un tiim ulastirma sistemleri ile etkilesiminin ¢ok yiiksek oldugu,
[zmit’in de karayolu, demiryolu ve denizyolu baglantilarinin ¢ok giiclii oldugu, Bilecik’te de karayolu
ve demiryolu baglantilarinin ¢ok yiiksek oldugu ve ayni cografi bolgede bulunan Balikesir’in de kiy1
kenti olmas1 bakimindan denizyolu baglantilarinin ¢ok yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu bdlgenin giiglii
ulagim baglantilari; sinir kapilari, uluslararasi gegis giizergahi olarak kullanilmasi, deniz baglantilarinin
olmasi gibi stratejik avantajlar1 ve dolayisiyla sanayi bolgesi olmasi ile iligkilendirilebilir. Bir liman
kenti olan Samsun’un da denizyolu ve karayolu baglantilarinin ¢ok yiiksek oldugu goriilmektedir.
Uluslararas1 karayolu projelerinin bircogu i¢in adeta diigiim noktasi olan Erzurum’un ise karayolu
baglantilar1 ¢ok yiiksek olarak belirlenmistir. Lojistik merkezler bulunduklar1 bdlgenin kalkinmasinda
da 6nemli role sahiptirler (Venalainen ve dig., 2001). Kars’ta bulunan lojistik merkezin de bu amaca
hizmet etmesi beklenmistir (Serhat Kalkinma Ajansi [Serka], 2014). Bu baglamda planlanan lojistik
merkezin bulundugu, Tirkiye’nin Orta Asya ve Kafkaslar’a agilan kapist Kars ilinin denizyolu ve
Ozellikle de karayolu baglantisinin ¢ok diisiik olmasi dikkat g¢ekicidir. Lojistik merkezler icerisinde
havayolu baglantis1 bulunmayan tek il Bitlis’tir. Tiirkiye’de lojistik faaliyetler agisindan demiryolu
oldukga 6nemli bir role sahiptir (Oguz ve Oguz, 2019). Bu dogrultuda demiryolu baglantis1 bulunmayan
tek il Sirnak’tir. Bir i¢ Anadolu kenti olan Karaman ve Kayseri’nin ise uluslararasi karayolu projelerine
—gorece- ¢cok diisiik oranda sahip olmasi dikkat ¢ekicidir. Konya ve Eskisehir’in demiryolu baglantilar
cok yiiksek olmakla beraber Eskisehir ayn1 zamanda ¢ok yliksek karayolu baglantilarina da sahiptir.
Tirkiye’nin en genis liman hinterlandina sahip olan Mersin’in denizyolu baglantisi ise dogal olarak ¢ok
yiiksek olarak degerlendirilmistir.

4. SONUC

Ticari faaliyetlerde ve ulagim sektoriinde hem kiiresellesmenin etkisiyle hem de yasanan teknolojik
gelismelerle lojistik faaliyetlerin 6nemi gittikge artmistir. Bu gelismeler dogrultusunda diinyanin ¢esitli
tilkelerinde ulasim ve lojistik alaninda akigin saglanabilmesi igin lojistik merkezler kurulustur.
Tirkiye’nin cografi a¢idan sahip oldugu avantajli konumu tarih boyunca diinya ticaretinde énemli bir
koridor olmasinin ana sebebidir. Bu baglamda degerlendirildiginde, hem uluslararas1 karayolu
baglantilar1 hem de ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasindan dolay1 deniz ticaretinin varligt lojistik
merkezlerin Tiirkiye i¢in stratejik bir yatirim araci olarak degerlendirilmesini miimkiin kilmaktadir.
Lojistik merkezlerin en temel 6zelligi farkli tagima tiirlerinin ulasim baglantilar ile entegrasyonunun
saglanmasidir. (Karatas, 2017). Yine lojistik yer se¢iminin de en 6nemli belirleyicilerinden biri bolgenin
uluslararasi ulagim baglantilar ile iliskileri; karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu baglantilaridir.
Yapilan ¢alismada ulasim baglantilari; isletmeye agilan, yapim asamasindaki ya da ihale, proje ve
kamulastirma asamasindaki lojistik merkezler ile cakistirildiginda ¢ogu uluslararasi karayolu ile
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kuvvetli baglar oldugunu, gorece sadece Karaman ve Kayseri’nin dogrudan karayolu baglantisinin daha
zayif oldugu ¢ikarimi yapilmaktadir. Isletmeye agilan, yapim asamasindaki ya da ihale, proje ve
kamulastirma asamasindaki lojistik merkezlerden altisinin dogrudan liman baglantisinin olmasi ve kiy1
kentlerinde yer almayanlarin da farkli ulagim modlari ile limanlara erisiminin saglandigi goriilmektedir.
Demiryolu baglantisinin ise (Bitlis hari¢) tamami ile dogrudan saglanmasi lojistik merkezler i¢in
demiryolu baglantisinin dnemini gosterir niteliktedir.

Son olarak bir bolgenin lojistik merkez olarak yer segiminde; uluslararasi ulagim aglari ile giiclii ulagim
baglantilarina sahip olmas1 6nemli bir etmendir. Ancak bir bolgede lojistik merkez yer se¢imi ile de o
bolgenin ulasim baglantilar1 gelisecegi i¢in bolgenin gelisimi lizerinde de dnemli bir etki saglanabilir.
Ulasim baglantilarinin gii¢lii oldugu yerler lojistik merkezlerin yer secimini etkiler iken lojistik
merkezlerin kurulmasiyla da bdlgenin ulagim sistemi gelisebilir.
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EXTENDED SUMMARY

Turkey, with its economic, political and geographical structure, is in an important position in the field
of logistics, as in many other fields. Technological developments and systems emerging in globalization
and transportation structuring affect commercial activities and make the contribution of logistics centers
to settlements more effective. "Transportation links" have been the most important guide in the location
selection of logistics centers, which are very important strategically in the circulation in world trade.
When evaluated in terms of its functionality and suitability for its purpose, it can be stated that the most
important task of a logistics center is to ensure compatibility between all transportation connections and
between different transportation modes. The fact that "transportation” and "logistics" are two
interdependent and intertwined fields of activity necessitates this. A logistics center needs to have a
strong road transport connection, as well as frequently railroad facilities. Likewise, logistics centers are
expected to have direct access to various transport facilities, airports, ports and inland waterways, or be
associated with links to indirectly access these transport networks.

When the literature is examined, the scarcity of studies in the field of logistics in Turkey draws attention.
In the context of the literature, the relevance of logistics activities to transportation has been examined
in relation to combined transportation. No study has been found that can directly reveal the effect of the
region's transportation connections on the location selection of logistics centers. Therefore, in this study,
it is aimed to reveal the relationship between different transportation connections and the effect of these
connections on the choice of location of the logistics centers that have been put into operation in Turkey,
are under construction and have not been expropriated yet. In addition, the advantages of different
transportation systems in the context of logistics and the reasons for their preference / not being preferred
are discussed. Furthermore, in this study, the questions of what are the advantages and disadvantages
of different transportation modes in logistics, why one is preferred over the other, and how the logistics
centers in Turkey are connected with different transportation types; The closely related location
selection and spatial location selection guides between logistics and transportation are evaluated from
the point of view. Transportation connections of logistics centers opened in Turkey, under construction
and not yet expropriated; it has been examined by overlapping with the road (international road and
transportation projects such as ESCAP, EATL, TEM, TRACECA, KEI-BSEC, EIT-ECO connections),
railway, seaway and airway maps of the relevant institutions.

Findings of the study: transport links; When compared with the logistics centers opened for operation,
under construction or at the tender, project and expropriation stage, it is deduced that there are strong
links with most international highways, and that only Karaman and Kayseri have weaker direct road
connections. It is seen that six of the logistics centers that are in operation, under construction or at the
tender, project and expropriation stage have direct port connections, and those not located in coastal
cities have access to ports with different transportation modes. The direct provision of the railway
connection (except for Bitlis) shows the importance of the railway connection for the logistics centers.

Turkey's geographically advantageous position is the main reason why it has been an important corridor
in world trade throughout history. When evaluated in this context; The existence of maritime trade as it
is surrounded on three sides by the sea and the presence of international road connections make it
possible to evaluate logistics centers as a strategic investment tool for Turkey.

Finally, in the location selection of a region as a logistics center; Having strong transport links with
international transport networks is an important factor. However, a significant impact on the
development of the region can be achieved as the transportation connections of that region will be
improved by choosing a logistics center location in a region. While places with strong transportation
connections affect the location selection of logistics centers, the transportation system of the region can
develop with the establishment of logistics centers.



