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INTERMODAL TERM INALLER iN GELISIMINDE
LOJISTiK MERKEZLER, DA GITIM PARKLARI
VE TURKIYE'DEK i DURUM

Muhtesem KAYNAK" Hilya ZEYBEK ™

Oz:

Kiresellemeye paralel biylyen ulan sektorii, ekonomik ve sosyal
gelismeye olumlu katkisi yaninda enerji gibi yenileneamelaynaklarin ana
tiketicisi durumundadir. Bu nedenle, gha sistemlerinin gedtiriimesi
olgusuna ekonomik, sosyal ve cevresel hedefleriredasoptimum dengeyi
kurma amacini guden surdurilebilirlik gercevesiraha geni perspektiften
bakmak gerekmektedir. Sirdurilebilir gl sistemi, lojistik sistemlerin
gelisimini, lojistik de yeni firsatlar yaratarak interrdal tagimacilgin
gelismesini desteklemektedir. Avrupa Birlbrtak ulasim politikasinin temelini
olusturan intermodal tamacilik sisteminin amaci, katmagee yaratacak ve
ulasim maliyetlerini azaltacaksekilde c¢agitli ulasim tdrlerini kullanarak
kapidan kapiya ukam hizmeti sunmaktir.

Kiresel lojistik zincirin bir parcasi olan intermal tagimacilikta,
terminaller yikin toplanarak konsolide ediidiger ulagim tiriine (demiryolu
/ denizyolu / havayolu) aktarmaléminin ve/veya katma gder faaliyetinin
yapildgi ve yukin datim sistemine aktarilgh yerlerdir. Bu nedenle, bir
digiim noktasi olan terminaller olmadan,stama intermodal olamaz. Son
yillarda, terminallerin, kiresel ekonominin taleplelogrultusunda buyiyerek
daha konsolide bir yapiya kagtugu ve giderek daha fazla lojistik ve katma
degerli hizmetleri binyesinde barindiracakkilde geljtigi gorilmektedir. Bu
terminaller, lojistik merkez, datim parki vbseklinde adlandiriimaktadir.

Bu calsmanin amaci, surdirilebilir bir ufam sistemi icin énemi giderek
artan intermodal tamacilik sisteminde terminallerin énemini ortayayhkwk,
terminal anlaysindaki yeni gilimleri incelemek ve Turkiye'deki getneleri
degerlendirmektir.

Anahtar Kelimeler: Intermodal tsmacilik, terminal, lojistik merkez,
distripark
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LOGISTICS CENTERS AND DISTRIPARCS WITHIN THE
DEVELOPMENT PROCESS OF INTERMODAL TERMINALS:
CHALLENGES FOR TURKEY

Abstract:

Transport sector, growing with the globalizatiolntributes significantly to
economic and social development. Apart from thexstipe effects, transport
sector is the major consumer of the unrenewablegsneources. In this regard,
it is necessary to look at the development of thasport systems from the
perspective of sustainability aiming to balance theeratives of economic
growth, social welfare and environmental protectiorsustainable transport
system supports the development of logisticsregsémd logistics with creating
new opportunities, supports the development ofrimdelal transport. Improving
and promoting intermodal transport is the core loé tEuropean Commission's
Common Transport Policy. The aim of the intermddatsport is to support the
efficient, cost effective and sustainable « doodtmr » movement of goods,
using two or more modes of transport, in an intégdaransport chain .

Intermodal transport is accepted as an integratechponent of the global
logistics system. Being critical nodes in this egst intermodal terminals are
places where the goods are collected and cons@djatansferred to the other
modes ( i.e. rail, sea, air ) and/or value addedidtics activities undertaken
and transferred to the distribution system. At tbantext, without terminals,
transportation can not be intermodal. In recent ngeait is observed that
terminals are growing and consolidated to meet tleenands of the global
economy and they are structured more and moredinde logistics and value
added services. These terminals are called astiogisenters, distriparks etc.

The aim of this paper is to discuss the role afmieals in the progress of
sustainable intermodal transport systems, review thcent challenges in
intermodal terminals and evaluate the changes ofki¥h transport and
logistics system.

Keywords: Intermodal transport, terminal, logistics centlistriparc

GIRIS

Dunya Uzerinde kuresefime ve rekabet hizla artmakta, giderek Uretingtda
ve tiketim birbirine entegre olmaktadir (Rodrigud.,v2006). Kiresel Uretim ve
dagitim, diunyanin désik yerlerinden hammaddeleri, parcalari ve yari miagindileri
bir araya getirmektedir. Uretimin kiresgheesi ile stok diizeyini minimum ya da sifir
dizeyde tutmayi hedefleyen “tam zamaninda Uretigibi esnek uUretim sistemleri
gelismistir.  Yeni dretim sirecleri, girdilerin zamanindéde edilmesini ve mamul
drtnlerin piyasaya zamaninda sdrilmesini, dolalasiytedarik zinciri yonetimi
tekniklerinin kullanimini gerektirmektedir (Giannmdos, 2000:65; Miuller-Jentsch,
2002: 13). Artan mgieri talepleri, yerel ve kiuresel rekabet, tedatihkcizi Gizerindeki
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baskiyl arttirmaktadir. Bu durum, tim tedarik vegitlen siregleri boyunca hiz,
maliyet, givenilirlik, kalite ve esneklik kavramiar 6n plana ¢cikarmaktadir. Sonucta,
mamul Urtnlerin kiiresel ticaretinde teslimi zamdngarl parcalarin oraninin artarak,
yaklagik % 30’luk bir paya ulgtig gorulmektedir (UNCTAD, 2006:3).

Kiresellemeye paralel buytyen ylen sektorli, ekonomik ve sosyal geteye
olumlu katkisi yaninda enerji gibi yenilenemeyenyraklarin ana tuketicisi
durumundadir. Avrupa Bigiinde toplam ener;ji tiketiminin % 30’u, petrol tikeinin
ise % 721'i ulgim sektérine aittir (EU Press Release,2006). Buemled ulgim
sistemlerinin gefitiriimesi olgusuna ekonomik, sosyal ve cevreselefled arasinda
optimum dengeyi kurma amacini giden sirdurilettilidercevesinde daha geni
perspektiften bakmak gerekmektedir. Surdirilebilaim sistemi, lojistik sistemlerin
gelisimini, lojistik de yeni firsatlar yaratarak interiohal tgimacilgin gelmesini
desteklemektedir. Avrupa Bigi'nin 6nemli bir gindem maddesi olan “surdurulebili
kalkinma” kavrami, ygl lojistik uygulamalari ile demiryolu ve denizyolgibi ulasim
tirlerini 6n plana ¢ikarmaktadir (TU&D,2007).

I) KURESELLE SME VE INTERMODAL TA SIMACILIK

Kireselleme ile dunya ticareti giderek artmaktadiekil : 1'de goruldigi gibi
1996-2006 doneminde, dinya ticareti diinya ekonaiési daha fazla buytrtiir.
Dunya Ticaret Orgiitiiniin Nisan 2007 verilerine gdiemya Gayri Safi Yurtici Hasila
(GSYiH)'ndaki biiyiime 2006 yilinda % 3,7'ye, diinya madaicatindaki biyiime de
yaklagik % 8'e ulgmistir.
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Sekil : 1
Diinya Mal ihracati ve GSYiH'daki Bilyiime (1996-2006)

Kaynak: WTO, World Trade Report 200Bwitzerland, 2007.
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Ticaretin serbestienesi ve bilylimesi ile birlikte wen sektori de
biylimektedir. Rusya’daki ve Asya Ulkelerindeki etmik biylime 6zellikle Cin ve
Hindistan'in gelymesi ulaim ve lojistik sektoriine yeni firsatlar yaratmaktad
Sdzkonusu buyimenin yargttekonomik, sosyal ve ekolojik maliyetlerin azattdsini
amaclayan surdurdlebilir uylan sistemi, lojistik sistemlerin gglimini, lojistik de yeni
firsatlar yaratarak intermodal stenacilgin gelsmesini desteklemektedir (Zeybek,
2007). Sonugta, kiresejlae, dgisen Uretim ve datim ydntemleri, yalin Gretim, hizh
teslim ve tedarik zincirlerinin etkin ydnetimine aol gereksinim, intermodal
tagimacilga olan talebi arttirmaktadir.

Avrupa Birligi ortak ulgim politikasinin temelini olgturan intermodal
tasimacilik sistemi, Birlgin gengleme sireci, demiryolu sektériinde serbgstlae
calismalari, karayolunda fiyatlandirma gibi uygulamalae sirdirilebilir ulgm
sisteminin gelitiriimesine yonelik politikalar sonucu yaygigtaaya balamistir.

Intermodal tamacilik, yukin bir ulgm tirinden dier ulaim tiriine
aktarmada standart yikleme birimi denilen konteynswap body, treyler vb.
kullanilmasini, yani birim yik haline getiriimesiifade etmektedir (Zeybek, 2007).
Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ufarma Bakanlari
Avrupa Konferansi (ECMT) ve Avrupa Komisyonu (EQ@)m birlikte hazirladiklari
“Kombine Tagimacilik Terminolojisi’nde, intermodal ganacilik “Mallarin, tek ve
ayni yikleme birimi (6rngn, konteyner) ya da karayolu araci ile elleclenaredi
ya da daha fazla uan turd ile tginmasi” (UNECE, 20013eklinde tanimlannstir..
Intermodal taimacilik sisteminin amaci, katmagde yaratacak ve ujan maliyetlerini
azaltacaksekilde caitli ulasim tirlerini kullanarak kapidan kapiya giiea hizmeti
sunmaktir. Boyle bir sistemde, kapidan kapigaracilik hizmeti verebilmek amaciyla
her bir ulgim turiinin avantajinin kullanimi mamkin olabilmelite

intermodal tamacilgin gelsmesinde, konteyner, g#i yiiklerin konsolide
edilerek birim ylk haline gelmesini @amasi ve ulam turleri arasinda aktarmalari
kolaylastirmasi, dahasi, yukleme ve dattma glemlerinde zaman tasarrufuna imkan
vermesi ve tama boyunca yuk icin maksimum koruma avantajlasahip olmasi
nedeniyle 6nemli rol oynagtir (Hayuth,1987).intermodal tamacilgin kurucusu
olarak kabul edilen Malcolm MacLean’in 1960’lardarkeyneri yayginlgirmasi
ulasim sisteminde devrim yaratstur (Slack 2001:143, Plant, 2002:19). Konteynenleri
kullaniimasi ile yik elleclemesinde hiz ve maliytisindan etkinlik vesgicinde
onemli tasarruflar gganms, radikal verimlilik artglari elde edilmitir. Konteyner,
ozellikle, diinya denizcilik sektoriinde radikal gdgkliklere yol acmstir. Ornegin,
40.000 tonluk yukiin gemiden geleneksel yontemigalddmasi icin 24.000 adam saat
gerekirken, 40.000 tonluk konteyner gemisi 750 adsrat kullanilarak baltiimis,
gemiler limanda dnceden 25 glin kalirken, konteyadianimi ile bu sire iki ginden
az bir streye inngtir (Slack, 2001:143).
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Gunimizde, dinya ticaretinin miktar olarak yala% 96’si denizyolu ile
tasinmakta ve bu tamanin buyitk bir kismi da konteyner gemileri ilepymaktadir
(Gourdin, 2001). Orngn, giinimiizde denizlerde yapilan genel yigntacilginin %
60'dan fazlasi konteynerlerle gerceftidimektedir. Gelsmis Ulkeler arasindaki
ticarette bu oran % 80’nin Gzerindedir. 1990'da00@Ii yillarin bgina konteyner
tasimacilgl yaklasik 2,5 kat artmytir (Kaynak, 2004: 8).

Duzenli hat tamacilginin  hemen hemen tamami konteynerlerle
gerceklgtiriimektedir.  Nitekim, dinya ticaretinde konteyirer kullaniimaya
baslamasindan bu yana, konteynerize yukte sureklis aysanmgtir. 1965'te
limanlarda konteyner elleclemesi hi¢c yokken 200%inga, bg konteynerler ve
aktarmalar dahil diinya konteyner limanlarindakeglme, 399 milyon TEU'ya
ulasmistir (Notteboom ve Rodrigue, 2007). Bu rakamin 29dda, % 57’si limandan
limana dolu konteyner, % 14’0 limandan limang Bonteyner ve % 29'u da aktarma
olmak Uzere toplam 628 milyon TEU'ya cikmasi bekbektedir (Drewry Shipping
Consultants, 2006).

Konteyner taimalarindaki artia paralel olarak, ufam araclari ve tesislerinin
kapasitelerinde de o6nemli gatieler olmgtur. Ornein, gemilerin buyuklikleri,
limanlarin su derinlikleri ve rihtim uzunluklar tamstir. Limanlarda kullanilan
ellecleme ekipmanlarinin teknolojisi ggtiis, full otomatik konteyner terminalleri
kurulmaya bglanmstir. Dinyanin en blyuk konteyner gemisi sifatinaiséir defada
11.000 adet 20 ayak konteynesiyabilen 11.000 TEU'luk Emma Maersk 2006 yili
sonunda Cin'den ilk seferine gamistir. Terminaller biyimg lojistik kdy, distripark
gibi yeni kavram ve uygulamalar yaygistastir.

Konteynerin denizcilik sektérinde ¢aaili bir sekilde kullaniimasina kam,
diger ulaim sistemlerine gisi olduk¢ca yava olmustur. Bunun nedenlerinden biri,
gemi Uzerinde Ust Uste konulabilmesi icin kontelgrer sglam ve dolayisiyla, daha
agir imal edilmesidir. Standart konteynerleriimolmasi, kara tamasinda dingil
basinci problemi yaratmaktadir (Gourdin,2001:98hc#k, intermodal tamaciligin
gelismesinde o©nemli rol oynayan konteynerlerin kullaninson yillarda kara
tasimacilginda da yayginkaaktadir.

intermodal ulaim ag1, diger aslar (iletisim vb) gibi digim noktalari (node) ve
baglantilardan olgmaktadir §ekil : 2). Disim noktalari yiklerin bir ukam tiriinden
digerine aktarildii terminaller, bglanti da iki terminal arasinda glen tlrinin
degismedisi baglantidir (Walker ve kk., 2003). Ulaim &31 Gizerindeki bglantilarda ya
da terminallerdeki herhangi bir aksaklik, ytla ainin timundn etkinffine zarar
vermektedir.



44 | Muhteeem KAYNAK — Hiilya ZEYBEK

O __ O
O
O O

Aglar (Networks) DEum Noktalar (Nodes) Akslar (Flows)

Sekil : 2
intermodal Ulasim Aginin Ana Unsurlari

Kaynak: Hesse, M ve Rodrigue, J-P. (2004),“The TransparbdBaphy of Logistics and
Freight Distribution” Journal of Transport Geographyol. 12, No. 3.

Ulasim zincirinin etkin ve verimli birsekilde devamini ggamayl amaclayan
intermodal terminaller, gaunlukla ulusal ya da uluslararasi yukgdan sistemlerinin
icinde yer alirlar. Olgek ekonomisi nedeniyle, mtedal taimacilikta yiiklerin liman,
demiryolu terminali, kara konteyner terminali gidiigim noktalarinda konsolide
edilmeleri gerekmektedir. Ancak bskilde, terminaller arasinda intermodagitaayi
ekonomik kilacak trafik hacmine ve frekansinasuigdilir. Bu nedenle, intermodal
terminaller yikin toplanarak konsolide edidi diger ulgim turine (demiryolu /
denizyolu / havayolu) aktarmgléeminin ve/veya katma ger faaliyetinin yapildii ve
yukin d&itim sistemine aktarilgi yerlerdir. Dolayisiyla, ana intermodakitaacilik
fonksiyonu terminallerde gerceklaektedir. Bir arayiiz okiuran terminaller olmadan,
tasima intermodal olamaz.

1) INTERMODAL TERM INALLER IN GELISIMI
Ulasim sektoru, giderek daha fazla entegre olan kirekehominin talepleri

degisiklikler, ulasim ve yik taimacilik sisteminin yapisini datirmektedir. Ortalama
tasima mesafesi uzamakta, gonderilerin blygkliuzun mesafe §anmada azalmasina
karsin, gonderi siklii artmakta, boylece yuk afarinin bayukligl artmaktadir (TNO
Inro,1999). Goénderi boyutlarinin kigulmesi, bu gérlérin konsolide edilmesinin
Onemini arttirmaktadir (Woxenius ve Sjostedt, 200B) gelsmeler, terminallerin
blylimesine ve daha konsolide bir yapiya kavasina neden olmaktadir.

Uzun mesafe tamacilgina dg@ru gidis ve ¢ca&das yuk aks diizeni, terminallerin
O6nemini daha da arttirmaktadir. &gas yuk akg sisteminde, geleneksel yapida
meydana gelen gecikme ve maliyetleri azaltma ydekndyirisimler sonucunda,
depolama faaliyetleri tek yerde toplanmakta v@iwian merkezleri olgturulmaktadir.
Boylece, c@das yik akg dizeninin ve tedarik zincirinin odak noktasinigden
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merkezleri yani terminaller ojturmaktadir. Nitekim, yik aklarina yonelik cgitli
yenilikler terminallerde gercekld@riimektedir (Trip ve Bontekoning, 2002 ).

Terminaller konusunda literatiirde ¢olsitie kavram ve terimler bulunmaktadir.
Eskiye oranla daha da buyugdlan terminaller, datim merkezi, lojistik merkezi,
lojistik parki, yik koyd, lojistik koyl ve kara liam (dry port) olarak
adlandiriimaktadir (Europlatforms EEIG, 2004:3, r&da, 2007). Ayrica, “datim
parki (distripark)” terimine de sik¢a rastlanmaktad

TUum bu kavram ve terimler, anasti@acilik hizmetinden dgan gereksinimleri
karsilamak icin gerekli altyapinin glanmasi yaninda, katma gli hizmetleri de
verme temel ilkesine dayanmaktadir (UNESCAP,2005a).

So6zkonusu terminalleri iki gruba ayirarak incelemalkmkindur:
a) Liman sahasi ginda kurulan kara terminalleri,
b) Liman sahasi icinde kurulan terminaller.

A) Liman Sahasi Dsinda Kurulan Kara intermodal Terminalleri

Son yillarda, liman icinde artan trafik sikligini rahatlatmak ve Uretim
merkezlerine daha yakin olmak amaciyla, limagindia ancak liman hizmetlerinin
benzerlerini karada verecgkkilde, uygun yerlere kara terminalleri kurulmakta@u
terminaller, giderek daha fazla lojistik ve katmagerli hizmetleri binyesinde
barindiracaksekilde gelsmekte, hatta tium ihracat —ithalat ve uretighernlerinin
yapildigi, drdnlerin migteri ihtiyaclarina gore uyarlangli endistriyel veya 6zel
ekonomik alanlara doginektedir §ekil : 3).

Avrupa’da liman geri sahasinda kurulan lojistik kezlerin, cegitli adlar altinda
oldukca gekmis oldusu gozlenmektedir. Orggn, Fransa’da ‘platformes logistiques’,
Almanya’da “giiterverkehrszentren’jtalya’da “interporti”, ingiltere’de “freight
villages” veispanya’da “zonas de actividades logisticas” aalimaktadir (Notteboom
ve Rodrigue, 2004). S6zkonusu merkezlerde, kontegitecleme tesisleri, intermodal
altyapi bglantilar, yuk taimacilgi ile ilgili sirketler ve dger aktérler (6rngin, tasima
isleri organizatorleri, taticilar ve nakliyeciler gibi), gimrik ve vergilémleri,
depolama ve bakim hizmetleri, banka ve bilgi véiglen hizmetleri yer almaktadir.
Dolayisiyla, bu alanlarda hem aktérlerin, hem darigtlerin konsantrasyonu mimkin
olmaktadir. “Katma-Dgerli Lojistik” adi altinda paketleme, kalite konkronontaj, test
ve tamir gibi §lemler gerceklgtiriimektedir.

Intermodal yik terminalleri ve konteyner termindhiee, Akilli Ulasim
Sistemlerinin (Intelligent Transport Systems - IT@)gulanmasi konusunda 6nemli
gelismeler kaydedilmitir. Akilli ulasim sistemlerinden en fazla yararlanangamndan
dolayi intermodal yik tama hizmetleridir (ROSETTA, 2002).
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Kaynak: UNESCAP. (2006),Cross-Cutting Issue For Managing Globalization RethTo Trade
and Transport: Promoting Dry Ports As A Means Ofai8ig The Benefits Of
Globalization with Inland Locations Committee on Managing Globalizatiofhird
Session, Part 112-14 September 20pBangkok,Note by the Secretariat.

1) Kara Limani (Dry Port)

Kara limanlarindan, deniz limanlarina direkt derolty bglantisi
kurulmaktadir. Trenler genellikle mekik tren (ilértminal arasinda sabit vagon adedi
ile calsan trenler)seklinde belirli saatlerde hizmet vermektedir. Ag,icentegre fiyat
(nakliye, kara terminalinde ellecleme vesdan bedelini icerecekekilde) uygulamasi
yapilmaktadir. Mekik trenler, Avrupa’da giderekyganlasmaktadir. Orngin, yillardir
Paris’i merkez alarak “toplama ve g@lam (hub&spoke)” sistemine gore gan CNC
sirketi, faaliyetlerini Naviland adi altinda limam&mekik tren sletmeciligi yapmaya
odaklamstir. Ayni sekilde, Isvecsirketi CargoNet de, 2006 badan itibaren mekik
tren uygulamasina gecstir (Woxenius, 2007).

Bu uygulamalar sonucunda, limanlardan gerisahaymirglelu sistemi ile
intermodal taimacilikta 6nemli gejimeler gerceklgiriimektedir. Orngin; Hamburg
Limani'nda herglin yakkak 200 yuk treni, liman ile gerisaha arasinda dlizelarak
calsmakta ve gerisahaya stenalarda demiryolu kullanimi % 70’e gtaaktadir
(http://www.hafen-hamburg.de/en/index.php?Optiomcoontent&task=view&id=
330&Itemid=130 Egim tarihi 15.01.2007). Anvers Limani’’'nda bu rakam 28,
Zeebrugge Limani'nda %14'tur (http://www.zeebrugoetpe/content.asp?p=166).
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Avrupa Birligi'nde kara limanlarinin ortalama buyukiii (yilik 40,000 TEU -
1.9 milyon TEU arasinda gemekte ), alani (30-200 hektar arasinda), firmass4gb-
100) ve toplam istihdam hacminde (yakka 7.000 - 37.000 ki arasinda) blyuk
farkliliklar bulunmaktadir (UNESCAP,2006:8).

Sekil : 4
Kara Intermodal Terminallerinden Limana Baglant

Kaynak: Estrada, José-Luis.(2007), “Inland Port/ Dry Phrbgistics Port 25th World Ports
ConferenceHouston, 27 April- 4 May.

2) Lojistik Merkezi / Yuk Koyl

Avrupa’da, kara limanlarindakine benzetevleri iceren “yuk kdyu (freight
village)” kavrami son yillarda daha fazla kullanihale gelmtir. Lojistik merkezi /
yik kéyid, hem ulusal hem de uluslararasi tranditgrin ulasim, lojistik ve dgitimina
iligskin faaliyetlerinin ¢gitli operatorler tarafindan yuratulgu, lojistik faaliyetlerin
organize edildii yerler olarak ifade edilmektedir. Bu operatorlgmjjstik merkezinde
yer alan binalarin ya da tesislerin (ambargidan merkezi, depolama alani, ofisler,
karayolu araci hizmetleri vb.) sahibi ya da kiraoilabilmektedir. Lojistik merkezleri /
yik koyleri, depolama gibi geleneksel hizmetler ipala etiketleme, montaj, yari-
Uretim ve uyarlama gibi katma gkxli hizmetleri de sunmaktadirlar. “Temel katma
degerli hizmetler” arasinda;

e yik kabul, gonderileri parcalama, sevke hazidatvglari geri gdnderme,
paketleme,

» depolama, datim ve sipag kabul,

» Ulke ve miteri uyarlamasi, parca ve el kitapciklari ilave,
* montaj, tamir, ters lojistik,

» kalite kontrol, drlin testi,

* kurma
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» mikterinin yerinde Urin @timi,
hizmetleri yer almaktadir (UNESCAP,2002). Ayricajidtik merkezlerde, yukarida
belirtilen faaliyetlerin yuritilmesi icin gereklilgnrik vb. kamu tesisleri ile sosyal
tesisler de bulunmaktadir.

Bir lojistik merkez / yuk koéyinde bulunmasi gereken énemli ozellikler,
bitin firmalara ve butin wam tirlerine (karayolu, demiryolu, denizyolu, icsly,
havayolu) hizmet verebilmesi ve kamu ya da 0Ozel t@k organ tarafindan
yonetilmesidir (Galloni,2004). Bu tip merkezlerinnetiminde en ¢ok kullanilan ve en
etkin organizasyon yapisi 6zel-kamiiligi modelidir (Europlatforms EEIG, 2004:
12).

Kisaca, lojistik merkezleri ya da yuk koyleri, yidgimacilgina iligkin islerin
guvenli, planli, kaliteli bicimde tek yonetim altia bir araya toplanmasinigamakta
(Weisbrod, 2005), belli bir alanda kiimelegrdggitim birimlerini, tek yonetim altinda
toplamaktadir ekil : 5).

I

|

- O Dagihm
I O kimeleri
e el & —

‘" Q" I wyik kéyo”
:

Sekil : 5
YUk Kéylerinin Genel Yapisi

Kaynak: RODRIGUE, J-P. (2006), “Transport, Logistics a@lobal Production Networks: A
Geographical Perspective”, Chalmers University e€fihology, Division of Logistics and
Transportation, Gothenburg, Sweden, March, httpotfte.hofstra.edu/Jean-
paul_Rodrigue/downloads/Chalmers2006_JPR.ppgi(Efarihi: 31.10. 2006).

Avrupa’da Fransa, Almanya,ispanya, italya, Yunanistan, Danimarka,
Liksemburg, Portekiz, Macaristan ve Ukrayna olmaeré& 10 Ullkede 60 lojistik
merkezi / yuk kdyl bulunmakta ve bu kdylerde 2.4peratér faaliyette bulunmaktadir
(Galloni, 2006).
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B) Liman Sahasiicinde Kurulan Terminaller

Rekabetci bir ortamda yayabilmek ve hizla dgsen migteri taleplerine kendini
adapte etmek isteyen limancilik sektori, tedarikignin timine yonelmeye bamis
ve katma dgerli hizmet sunmaya odaklangtr. intermodal ulgm zincirinde kritik
digim noktalarini (node) ofturan limanlar, ana ga&im ve lojistik merkezlerine
donisme surecine girngtir (Muller-Jentsch,2002:85). Bdylece, deniz suta
hizmetleri, yalnizca limandan limana hareketlergilii olmaktan c¢ikmg, kapidan
kapiya intermodal tamacilgin entegre bir parcasi konumuna gatmi(UNCTAD,
2006:2). Asya’dan gelen yuk gkni cekmek igin rekabet halinde olan limanlargitian
parki (distripark) olsturma ve lojistik faaliyetler (depolama, katmagdsgi hizmetler
gibi) konusunda uzman firmalarin yongitendustriyel bolgeler kurulmasina yonelik
onemli yatirimlar yapmaktadirlar.

Akdeniz c¢evresindeki limanlarda, glam parki ve katma derli hizmetler
sunma yonunde dnemli gghieler gérilmektedirgekil : 6).
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Konteyner liman
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Sekil : 6
Akdeniz Bolgesinde Limanlardaki Gelsme Egilimi

Kaynak: FERRARI, C., PAROLA, F.ve MORCHIO, E. (2006), “Southern European Pori3 e
Spatial  Distribution of EDCs”, Palgrave Macmillan  Journals  Maritime
Economics&LogisticsMarch 2006, Volume 8, Number 1, 60-81 http://wwalgrave-
journals.com/mel/journal/v8/n1/abs/9100150a.httis{m Tarihi: 12.05.2006).

1) Dagitim Parki (Distripark)

Dagitim parklar, ana liman alanina fonksiyonel olafagli ancak mekan
olarak ayri, endustriyel ya da ekonomik faaliyetiegerceklsatirildi gi alanlar olarak
tanimlanirlar (Lee, Kim ve Ho, 2006). Bam parklarinin temeli, 1980’lerde Singapur
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Hukumetinin Singapursehir-devletini Malezya, Endonezya ve Tayland'dariege
yukler icin bir aktarma merkezi haline getirme kamnpasi ile atilngtir
(UNESCAP,2005b).

Dagitim parklari, buyik 6lgekli, galinis, katma dgerli lojistik hizmet verilen
tesislerdir. En gedimis bilgi ve telekominikasyon teknolojisi ile donatimolan bu
parklar, direkt olarak konteyner terminallerineineermodal ulaim tesislerine bglidir.
(UNESCAP,2002). Konteyner limanlari, @am parklari kurmak icin tercih edilen
yerlerdir (UNESCAP, 2002). Bu nedenle, gdan parklari, limanlarin, 6zellikle
konteyner terminallerinin gelinesinde itici giuc¢ haline gelgtir. Kisaca, dgitim
parklari, kapsamli tesisleri ile giam islemlerini tek yerden gercekdgrmek icin
kurulan ileri lojistik  parklardir  (http://www.porfootterdam.com/en/business/
european_distribution/ index .jsp &m tarihi 03.11.2006).

Dagitim parklarinda, depolama ve gonderi (forwardih@metleri, aktarma ve
konteyner doldurma Baltma hizmetleri igin yerler bulunur. Coksiii ve birbirinden
farkl misteri hizmetlerine cevap verebilecgikilde katma dgerli hizmetler sunarlar.

Liman yukunu elleclemede ileri lojistik hizmetleuinan dgitim parklari, genel
olarak kisa donemde mt@ri sadakatini blyik olcide arttirmakta, orta waun
dénemde de yeni talep yaratmaktadirlar (Lee, KinHeg 2006). Bu nedenle, liman
otoriteleri hizla gekien rakip limanlarla rekabet edebilmek i¢cingdam parklari kurma
yoluna gitmektedirler. Hollanda’'da Rotterdam, Almga’da Bremen ve Singapur birer
dagitim parki érngidir.

Dagitim parklarinda faaliyet gosteren firmalarin buy@gunlugunu lojistik
firmalarin olyturdusu gorilmektedir. Orngin, Rotterdam limani geri sahasinda
faaliyette bulunan firmalarin % 63’0, Singapur limada ise % 66'si lojistik
firmalarindan olgmaktadir (UNESCAP, 2005b).

a) Rotterdam Limanindaki Dagitim Parklari

Asya’dan gelen yuk akini cekmede Avrupa’nin en blyik konteyner limani
olan Rotterdam Limani, sadece gelen mallarginiak ya da transit trafi
kolaylastirmak yerine, bu mallara katma geli hizmetler sglama yoluna gitmi ve
uluslararasi ticaretteki kiresel gefieler bglaminda, ¢ok bgarih bir daitim parki
uygulamasi gedtirmistir. Rotterdam Limani’nda énce Eemhaven, Botlelswa olarak
da Maasvlakte datim parki kurulmugtur (Sekil : 7) (Ferrari, Parola ve Morchio, 2006).
Bu daitim parklarinin, uzmanhk alanlari farklidir. Eeavien yiksek kaliteli Grtnler,
Botlek kimyasallar ve Maasvlakte de konteynerleerimme uzmankanistir. Bunlar
stratejik olarak, ana konteyner terminallerine véasim baslantilarina yakin
konwlandiriimstir (http:// www. portofrotterdam. com/  en/business
european_distribution/ distripark_concept/ indgx(j93.11.2006).
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\
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| EEMHAVEN

BOTLEK

Sekil : 7
Rotterdam Limanindaki Dagitim Parklari

Kaynak: UNESCAP (2002),Commercial Development of Regional Ports as Laggsti
Centres Transport and Tourism Division (TTD),ST/ESCAP/219

Dagitim parklari, depolama vestana kleri organizatérlgi hizmetleri igin yer
sgzlamaktadir. Burada yer alan firmalargasiz olarak ya da ortakliklar ghurarak
misterilerin ve (lke ihtiyaclarina cevap vermektedBu arada, lojistik hizmet
sgslayicilart mali migavir olarak hizmet vermekte, paketleme ve yenidakefieme,
arin uyarlama, test, kalite kontrol, “tam zamanim#gitim” ve faturalandirma gibi
islemleri gerceklgtirmektedir. D&itim parklarinda yer alan Gumruk Mudurlukleri
ithalat ihracat gimruksiemlerini yapmaktadir. Tesislerin bir araya toplasmzaman
ve maliyet acisindan avantaj gemaktadir. Rotterdam’da, depolama vegitan
faaliyetlerinde uzmanimis, Avrupa Ulkelerine ve der Ulkelere lojistik hizmetleri
veren yuzlercagirket bulunmaktadir.

Rotterdam limani, dort temel liman yonetim modetindoiri olan kiralik liman
(landlord port olarak faaliyet gostermektedir. Bunun anlasudur: Rotterdam
Belediyesi Liman Y&netimi, rihtim, liman havzasi aezi gibi altyapiyl yapmakta ve
bunlari 6zekirketlere sabit fiyattan uzun dénemli olarak kirakktadir. Ozeirketler
de Ust yapi (binalar, beton saha, demiryolu hsiindurma, ving, ve ger ekipmanlar)
yatinmlarini kendileri yapmaktadir. Ayrica, yuklenbgaltma personeli dahil bitin
calisan personelin istihdami 6zgtketlerin sorumlgunda bulunmaktadir.

Dagitim parklari serbest bolgeler gligir. Belcika ve Hollanda'da etrafi tellerle
cevrilmis bir serbest bdlge ya da serbest liman agiayoktur. Ancak, dgitim
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parkinda faaliyette bulunan her firma “serbest abkblarak kabul edilmektedir.
Hollanda'da yaklaik 1.500 “serbest nokta” bulunmaktadir (UNESCAR2@5).

Dagitim parklari, serbest limana gore daha serbesgglar sglayabilmektedir.
Bir firma, guvenlikle ilgili bazi keullari yerine getirdiinde ve gumrikle online
bilgisayar bglantisini sgladiginda, gimrik ydnetiminden temel gimrikemlerini
kendisinin yapabilmesi icin lisans alabilmekteddu sistem, mallarin daha hizh ve
etkin akgini sglamaktadir (UNESCAP,2005b).

b) Singapur Limanindaki Dagitim Parklari

Singapur’un bir lojistik merkez olmasinda, Singapiman Otoritesi’nin 6nemli
rolti olmustur. Singapur Liman Otoritesi, 600.00Flik alanda 4 ana datim parkini
yonetmektedir. Bunlar; Keppel, Alexandra, Pasir jBag ve Tanjong Pagar giam
parklaridir.

Keppel D&itim Parki, 23 hektar alana kurulpnwe geng depolama tesisleri
bulunan, ultra-modern yuk gdum merkezidir. Serbest Ticaret Bolgesi icinddugl
icin buraya gelen mallarin timd vergiden muaftiepidel Dgtim Parki icinde,
113.000 rf alana yayilmy 41 ambar modiilii bulunmaktadir. Alexandrgitien parki,
Singapur’'un en buytk kompleksidir. Baam parklari icinde 3 adet 11 kath fabrika-
ambar blgu ve 2 adet 10 kath ambar ve ofis alanlar buluktadir. Pasir Panjang
Dagitim Parki, 250,000 fiiik ambar ve ofis alani hizmete sunmaktadir. Tawgjéagar
Dagitim Parki’nda da, 65,0007tk depolama ve ofis alanlari sunan iki adet 5lkat
blok bulunmaktadir (UNESCAP,2002).

Il VE TURK iYE

Son yillarda, Turkiye'nin @i ticaretinde buylk arfiar yasanmaktadir. 2004
yilinda ds ticaret hacmi 161 milyar $’ iken, bu rakam 2007 yonunda 277 milyar $'a
¢cikmi, ihracat ise 2004 yilinda 63 milyar $ iken, 200ifinga 107 milyar $'a
ulagsmistir (www.dtm.gov.tr 14.02.2008).

Yogun rekabetin ygandgl kuresel ticarette, Tirk ihracatcilarinin rekabet
edebilirligini etkileyen kritik faktorlerden biri de etkin birlasim ve lojistik sistemidir.
Yetersiz ve kalitesiz ufam altyapisi teslim siiresini, dolayisiyla dait@a maliyetlerini
arttirmaktadir. Bu ise Tirk Grdnlerinin uluslararasyasalardaki rekabet avantajinin
azalmasina yol acmaktadir. Bu nedenle, siola altyapisinin ve yonetiminin
iyilestiriimesi, uluslararasi ticarette maliyetlerin addalasina ©6nemli katki
saslayacaktir (Zeybek, 2006).

Tilrkiye'de, intermodal tamacilik kavram ve istek olarak var olmasingman,
henliz uygulamada yeterince yaygsnias degildir. Avrupa Birligi ile entegrasyon
surecinde bdlgesel lojistik bir gi¢c olmak isteyeirkiye'nin kiresel lojistik ve
intermodal taimacilik sistemini gejtirmesi gerekmektedir. Tirkiye'nin intermodal
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tasimacilik acisindan ujam sistemindeki en zayif noktasi, sl tlrleri arasinda
aktarma yapilan diiim noktalari yani terminallerdir. Mevcut sistemer tulggim tirt
tarafindan ayri ayri finanse edilmekte ve yonetktaeoldigundan, bu zayif noktanin
guclendirilmesi sorumlulgunun kime ait oldgu net dgildir.

Tlrkiye'de Avrupa ve Asya’dakilere benzer bir ldiks merkez veya datim
parki (distripark) hentiz kurulmgudegildir. Tarkiye’nin dig ticaretinin miktar agisindan
% 87’si denizyoluyla gerceldeesine ramen, llkede yiksek katma g yaratan bir
liman bulunmamaktadir. Limanlarda lojistik merkedagitim parki kurmak icin yeterli
arazinin olmasi gereklidir. Turkiye'de limanlarinery sahasinda yeterli alan
bulunmamasi b#a gelen sorunlardan biridir (Zeybek, 2007).

Tlrkiye'nin, cagrafi konumuna uygun bir bicimde Ulke genelinde suta
turlerinin  batunlgik olarak kullanilabilecgi digim noktalari seklinde lojistik
merkezlerini gelitrmeye ve bu yapiyl sanayi bdlgelerinin planlanmasuygun bir
bicimde tasarlamasina ihtiyaci vardir (TI®, 2007).

Son zamanlarda, kamu kaynaklariylasittie yerlerde lojistik merkez kurma
konusunda kimi gisimlerde bulunulmaktadir. Orggs, TCDD Genel Mudiirlgii
demiryolu girlikh Halkah (istanbul), Késekoyigmit), Gelemen (Samsun), Hasanbey
(Eskisehir), Bazazkopru (Kayseri), Gokkdy (Balikesir)'de olmak (eze lojistik koyu
2007 yatirim programina algaibunlardan Samsun-Gelemen Lojistik Kéyl 6 Temmuz
2007'de gletmeye acilmgtir. 2008 yili icin ise Yenice (Mersin), Palandok@&rzurum),
Kaklik (Denizli) ve Wak lojistik kdyleri programa alinrgtir (www.tcdd.gov.tr Egim
tarihi 10.01.2008).

Lojistik koylerin sistem yaklami cercevesinde, tim alt sistemlerin birlikte
disunilerek planlanmasi gerekmektedir. Ozellikle sk zincirin en 6nemli noktasini
olusturan limanlarla lojistik kdyler arasindakgbirligi ve entegrasyon, Uzerinde
durulmasi gereken dnemli konular arasindadir.

TCDD'nin  lojistik  kdy c¢alsmalarinda, limanlarla yeterli shirliginin
yapilmadgl, lojistik kdylere izole bir tarzda yakadigi ve bitinlgik planlamadan
yoksun oldgu gdzlenmektedir. Ayrica, lojistik kdy sasina bglamadan 6nce, sb6z
konusu koyun gejme potansiyeli konusunda algilamalaringeigendirmek amaciyla
sanayiciler, ihracat ve ithalatcilar arasinda biked calsmasinin yapiimasi yararl
olacaktir.

TCDD'nin yani sirajstanbul Biiyiikehir Belediyesi de Hadimkoy ve Tuzla'da
lojistik kdy kurmayi planlamaktadir. Karayolgidikli bu proje kapsamindistanbul
icinde yer alan 424 antrepo ve 7.400 TIR deposutun merkeze tanmasi
ongorulmektedir  (http://www.utikad.org.tr/haberlerhaber_oku.asp?haber=515, 8
Nisan 2007).

Diger taraftan, TCDD vestanbul Biiyiikehir Belediyesi projeleri arasinda
yeterli entegrasyon ve sinerjiningganamadgl da gézlenmektedir.
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Onemli  finansman olanaklari  gerektiren intermodalerminallerin
olusturulmasinda, kamu kaynaklarini esas alan yaklar dsinda yeni modeller
gelistiriimesi gerekmektedir. Kamu kaynaklarina dayanamnojeler zamaninda
gerceklgtirlememektedir. Avrupa’da lojistik merkezlerin kumasinda en c¢ok
kullanilan ve en etkin organizasyon yapisi kamu-8e&tor gbirligi modelidir. Kamu
lojistik koyler kurulurken 6zel sektor katilmi artimali, en ¢ok kullanilan ve en etkin
organizasyon yapisi olan 6zel-kamu sekgbirli gi modeli kullaniimalidir.

Ote yandan, lojistik koy kurmasini, bir moda haline getirip gereksiz
yatinnmlardan kaginmak, yer secimini iyi yapmak e¢idir. Cin’de 2001 yilinda
lojistik park yatirimlari moda haline gelgnive yaklgik 1000 adet lojistik park
kurulmustur, ancak bunlarin % 60’1 tamamlandiktan sonrakatmistir (Notteboom ve
Rodrigue, 2004).

SONUC

Gunimuz keullarinda, ulaim hizmeti kullanicilari, drdnlerini uygun zaman,
uygun yer, uygun kalitede ve uygun fiyatlastieabilecekleri rekabetci ve etkin glan
hizmetleri talep etmektedirler. Bu nedenle, tedaniikciri yonetimi, lojistik, entegre
ulasim-intermodal taama 6nem kazanmakta, intermodafitaacilik talebi artmaktadir.
Cagdas yuk aks dizeninin ve tedarik zincirinin odak noktasinigdian merkezleri
yani terminaller olgturmaktadir.

Terminaller konusunda literatiirde ¢oksitie kavram ve terimler bulunmaktadir.
Eskiye oranla daha da blyUsdlan terminaller, datim merkezi, lojistik merkezi,
lojistik parki, yuk koyd, lojistik kdyl, kara limarfdry port) olarak adlandiriimaktadir.
Tim bu kavram ve terimler, anast@acilik hizmetinden dgan gereksinimleri
karsilamak icin gerekli altyapinin gmnmasi yaninda, katma gli hizmetleri de
verme temel ilkesine dayanmaktadir.

Son yillarda, Turkiye'nin @i ticaretinde ysanan hizh ary, cosrafi ve yapisal
degisim, ulssim sisteminde dnemli sonuclar ortaya ¢ikarmaktazl teslim ve tedarik
zincirlerinin etkin ydnetimine olan gereksinimi tamnaktadir. Turkiye’nin ulggm
sisteminin intermodal tamacilik acisindan en zayif noktasi, suta tirleri arasinda
aktarma yapilan diiim noktalari yani terminallerdir. Mevcut sistemer tulggim tirt
tarafindan ayri ayri finanse edilmekte ve yonetktaeoldigundan, bu zayif noktanin
guclendirilmesi sorumlulgunun kime ait oldgu net dgildir.

Tlrkiye'de Avrupa ve Asya’dakilere benzer lojistikerkezler henliz kurulngu
degildir. Bununla beraber, son zamanlarda Turkiye'dejistik kdy kavraminin
gindemden dimedigi de bilinmektedir. Bir¢ok liman icindeki siiklik ve arazi
yetersizlgi nedeniyle kara limani nitgdinde lojistik kdy projesi planlamasini da bu
kapsamda djiinmek gerekir. [OFer taraftan, 6zellikle TCDD'nin lojistik koy



JIntermodal Terminallerin Gefiminde Lojistik Merkezler, Qatim Parklari ve Tiirkiye'deki Dururh 55

tarzda vyaklaldigi ve bitunlgik bir planlama anlagindan yoksun oldgu
gozlenmektedir. Ayrica, ©6nemli finansman olanaklagerektiren intermodal
terminallerin olgturulmasinda, vyalnizca kamu kaynaklarini esas ghdagimlar
disinda yeni modellerin gafiiriimesi gerekmektedir. Bu nedenle, Turkiye'dgidtk
koyler kurulurken 6zel sektor katihmi arttiriimalen ¢ok kullanilan ve en etkin
organizasyon yapisi olan 6zel-kamu sekbirligi modeli kullanilmahdir. Bu arada,
lojistik kdy kurma sinde, gereksiz yatirimlardan kacinmali ve yer seciy
yapilmahdir.

SONNOTLAR

! Konteyner &lcii birimi olarak kullanilan “yirmi ayakonteynere gt birim (twenty-foot equivalent
units-TEU)”.

2 Kiralik liman (landlord port) modelinde liman ottesi diizenleyici organ ve liman sahibi olarak
gorev yapar ve altyapiyi 6zgtketlere kiralar, 6zegirket ise limangletmesini ( 6zellikle ellegleme
hizmetlerini) yapar ve Ustyaplyr @ar (http://siteresources.worldbank.org/INTPRAL/
Resources/338897-1164990391106/03_TOOLKIT_Moduté3Frigim tarihi 25.06.2007)
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