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OZET

Lojistik, diinyada hizla gelismekte olan ve her gecen gilin 6nemi artan bir sektordiir. Lojistikle ilgili faaliyetlerin
bir araya getirildigi lojistik koyler sektorde stratejik bir 6nem kazanmustir. Avrupa Birligi iilkelerinde 1960’11
yillardan itibaren sayilar1 hizla artan lojistik kdyler ile ilgili ¢alismalar, Tiirkiye’de 2006 yilinda Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollarinin aldigi karar ile baslamistir. Bu ¢aligmada Avrupa Birligi iilkelerindeki ve
Tiirkiye’deki lojistik kdyler karsilastirmali olarak degerlendirilmis, Tiirkiye’de tamamlanan ve yapimi devam
eden lojistik koylerin 6zellikleri ile kurulus yeri tercih edilirken dikkat edilen faktorlere deginilmistir. Avrupa
Birligi iilkelerine kiyasla ililkemizde giindeme ge¢ giren lojistik koylerle ilgili ¢aligmalar genellikle Tirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollart ¢aligmalari ile sinirli kalmstir. Yerel yonetimler, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 ve 6zel sektoriin bu alanda igbirligi icerisinde olmas1 gerekmektedir. Ayrica iilkemizde lojistik koy
merkezleri; demiryolu, karayolu ve biiyilik limanlara sahip olunmasina, biiylik yerlesim yerleri ile baglantisina ve
komsu iilkeler ile smirt olup olmadigi kriterlerine gore smiflandirilmistir. Gelecek ¢alismalarda Cok Kriterli
Karar Verme teknikleri kullanilarak yiiksek potansiyelli lojistik koy merkezlerinin belirlenmesi konu ile ilgili
caligmalara katki saglayacaktir.

Anahtar kelimeler: Lojistik, Lojistik Koy, Lojistik Koy Uygulamalari, Yer Se¢imi, Lojistik Yonetimi

Logistics Village Applications in European Union Countries and Turkey, and
Selection of Suitable Location for Establishment

ABSTRACT

Logistics is a sector that has been developing rapidly and its significance is increasing day by day. Logistics
villages that the relevant activities gathered with logistics, gained strategic importance. While the studies on
logistics village applications began in Turkey in 2006, when State Railways of the Republic of Turkey had
decided to operate that, the European Union countries have been studying that since 1960’s. In this study the
logistic villages in European Union and in Turkey are compared and the properties of completed and ongoing
logistic villages in Turkey are mentioned the preference of location selection. The studies about the logistic
villages which are come to the fore later in our country compared to the European Union countries are generally
limited with State Railways of the Republic of Turkey studies. Local governments, State Railways of the
Republic of Turkey and private sector should cooperate in this area. In addition, logistic village centers in our
country are classified according to three criteria: Having railways, highways and major ports, Connection with
large settlements, Having border with neighbour countries. In the future studies, the determination of high
potential logistic village centers using Multi Criteria Decision Making techniques will contribute to the related
studies.

Key Words: Logistics, Logistics Village, Logistics Village Applications, Location Selection, Logistics
Management
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1.Giris

Genel bir ifade ile lojistik, miisteri ihtiyaglarini karsilamak iizere hammaddenin baslangig
noktasindan, tiiketildigi son noktaya kadar hizmet, {iriin ve bilgi akisinin etkin bir bigimde
taginmasi, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi siirecidir. Giiniimiizde lojistik
ekonominin igerisindeki en onemli sektdrlerden birisidir. Ozellikle Avrupa Birligi
iilkelerinde lojistik sektoriiniin 6nemi ve pay: yiikselis trendi icerisindedir. Avrupa Birligi
yolunda Tirkiye konumu itibariyle lojistik sektorii acisindan pek ¢ok avantaja sahiptir.
Oncelikle, Avrupa, Ortadogu ve Kafkas iilkeleri arasinda ii¢ kitay1 birbirine baglayan bir
koprii konumundadir. Ayrica; Mersin, Istanbul, Izmir gibi hepsi uluslararasi lojistik merkezi
olma potansiyeline sahip limanlar1 olan ti¢ tarafi denizlerle kaplh bir tilkedir. Ancak; karayolu
tagimaciliginin 6n planda tutulmasi, kitlesel tagimaciligin geri planda birakilmasi, altyap:
eksiklikleri, yasal diizenlemelerdeki eksiklikler gibi sebepler yiiziinden Tiirkiye mevcut
lojistik potansiyelini kullanamamaktadir.

Lojistik sektoriindeki hizli biiyiime; rekabetin artmasina, lojistik maliyetlerinde diisiis
saglanmasi amaciyla calismalar yapilmasina ve lojistik faaliyetlerin tek bir noktada
toplanmasina neden olmustur. Bu nedenle “lojistik koy” kavrami ortaya ¢ikmustir. Lojistik
kdy, yiik ve tasimacilik sirketleri ile ilgili Resmi Kurumlarin i¢erisinde bulundugu, her tiirlii
ulastirma modu ile baglantili, depolama, bakim, onarim, yiikleme, bosaltma, tarti, yiikleri
bolme, birlestirme, paketleme vb. faaliyetleri gergeklestirme imkéanlarina sahip diigiik
maliyetli, hizl1 giivenli, aktarma alan ve donanimlarma sahip bélgelerdir (MUSIAD, 2015:
37). Lojistik koyler; nakliye ve personel maliyetlerinde diisiisii, arag, depo ve insan giiciiniin
etkili kullanimini, ¢evre dostu dagitimi ve trafik yiikii ile ¢evre kirliliginin azalmasini saglar.

Avrupa Birligi iilkelerinde ilk olarak 196011 yillarin sonunda goriilen lojistik koyler, 1980’11
ve 90’11 yillarda hizli bir biiyiime gostermis, zellikle Almanya, Italya ve Ispanya’da sayilari
hizli bir bigimde artmustir. Tiirkiye’de lojistik kdy caligmalari Avrupa Birligi iilkelerine
kiyasla geg bir tarih olan 2006 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart (TCDD)
tarafindan alinan bir karar ile baglatildi. Planlan lojistik kdylerin hizmete girmesiyle yilda 40
milyar dolar katki saglanmasi ve 10 bin kigiye istihdam saglanmasi beklenmektedir (Terzi ve
Bolukbas, 2016: 214).

Lojistik kdylerin yerinin belirlenmesi lojistik koylerin kurulmasinda en stratejik adimdir.
Farkli tasimacilik alternatiflerinin ayn1 anda kullanilabilmesi imkani yer segimini etkileyen
en onemli faktorlerdir. Yer se¢iminde ayrica; uygun arazi ve altyapi, cografi konum, dogal
yap1 ve arazi kullanim durumu, kurulacak bolgenin ekonomik durumu, trafik yogunlugu ve
cevresel faktorler dikkate alinir. Yanlig verilecek bir yer se¢imi karari projenin etkinligini ve
verimliligini azaltir. Tedarik zinciri ve lojistik tasimacilik altyapilari ulusal varlik
portféyliniin stratejik bilesenleridir (Dimitriou, 2018).

Yapilan ¢alismada lojistik koy kavramu, tarihgesi, 6zellikleri ve avantajlarina deginilmistir.
Ayrica Avrupa Birligi iilkelerindeki lojistik kdy ornekleri ile yapimi tamamlanan ve yapimi
devam eden Tiirkiye’deki lojistik kdy projeleri analiz edilmistir. Caligmada lojistik kdyler
icin uygun yer seciminde dikkat edilen faktorler, Tirkiye’de ve diinyada konu ile ilgili
yapilan ¢aligmalar ve kullanilan tekniklere deginilmistir.
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2.Lojistik Koy Kavrami

Genel bir tanim olarak lojistik koy, lojistikle ilgili tiim faaliyetlerin etkin ve verimli bi¢gimde
gerceklestirilmesi i¢in 6zel olarak kurulmus yerlerdir. Europlatforms’a gore lojistik koy,
demiryolu ve karayolunu limanlarla biitiinlesik bir sekilde biitiinlesmesini saglayan tek
¢ozimdir (Euromedtransport, 2008: 12).

Geysche GVZ Gmbh (DGG) firmasi lojistik kdy kavraminin taniminda bazi farkliliklara
dikkat ¢ekmis, lojistik kdy degerlendirmelerinde esas alinmak iizere bir tanim belirlemistir.
Boylece lojistik koy ile lojistikle ilgili firmalarin yerlesik oldugu bdlgeler arasinda fark
belirtilmigtir. Temel farkin, karayolu, denizyolu, demiryolu gibi en az iki tasima
alternatifini icermesi gerektigi vurgulanmustir. Lojistik koylerin farkli yapisindaki ikinci
temel husus yonetimin bagimsiz olmasi ve hizmet yapilaridir (DGG, 2015: 3-4).

Lojistik koylerin bolgesel ve kiiresel pazarlara kolay erigsebilmesi i¢in biitlin tagima tiirlerini
koordine edebilmeli ve tasima baglantilar1 arasinda akis saglanmalidir. Lojistik koylerin;
demiryolu, karayolu, liman, havaalanm gibi farkli tasima tirlerinin bir arada bulundugu
bolgelerde bulunmasi 6nem arz eder. Bir malin bir noktadan baska bir noktaya tasinmasinda
farkli tasima tiirlerinin kullanilabilmesi lojistik koyler igin stratejik bir etmendir. Ayrica
lojistik koyler kurulurken kamu ve oOzel sektor isbirligi saglanmalidir. Bunun sebebi
teknolojik, fiziksel ve hizmet altyapilar gerektiren maliyetli bir olusum olmasidir.

Lojistik koy kavrami ilk kez ABD’de endiistrinin hizla gelismesiyle ortaya g¢ikmustir.
Japonya’da ise is giicli maliyetlerini diistirmek, enerji tasarrufu saglamak, trafik problemini
cozme gibi amaclarla dogmustur. Avrupa Birligi ilkelerinde ilk uygulama Fransa’da
goriilmiistiir. Bu uygulamada trafik probleminin ¢oziimii temel amag¢ olmustur. Lojistik
koylerin Italya ve Almanya’da goriilmesi 1970’li yillarin basina denk gelmektedir. Bu
donemde lojistik kOy kavrami giiniimiizdeki anlamina kavusmus, farkli tagima tiirlerini
koordine etmesi amaglanmistir. 1980 ve 90’11 yillarda tiim diinyada lojistik kdylerin sayilart
hizla artmistir. Ozellikle Almanya, Italya, Ispanya, Fransa, Hollanda ve Belgika’da hizl1 bir
bigimde yayginlagmustir.

ABD ve Avrupa Birligi iilkelerinde kurulan lojistik kdyler amaglar agisindan farklilik
gostermektedir. ABD’de ilk olarak New York/New Jersey’de kurulan lojistik kdy sayesinde
agir tasitlarin sehir ici trafiginde sebep oldugu trafigin onlenmesini amaglamigtir. Genel
olarak ABD’de kurulan lojistik kdylerin iki temel amaci vardir. Yeterince gelisememis olan
eski sanayi bolgelerinin iyilestirilmesi ve yiikler i¢in planlanmig birim gelisim merkezlerinin
olusturulmasidir. Avrupa Birligi iilkelerinde kurulan lojistik koylerde ise estetik zenginlige
sahip bolgelerde kurulmasma dikkat edilmistir. Tagimaciliktan dogan ¢evre kirliligini
ortadan kaldirmasina ve trafigi rahatlatmasina dikkat edilmistir. ABD’den farkli olarak ana
ulagim aglarina yakin yerler olmasina ve intermodal tasimaya olanak saglayacak bolgelerde
kurulmasina oncelik verilmistir. Bu durum Avrupa Birligi lilkelerindeki lojistik kdylerin
hizla gelismesinde anahtar bir etmen olmustur. ABD’de dogan bu kavram Avrupa’da
benimsenerek hizla yayilmistir (Aydin ve Ogiit, 2008: 1473-1474).

3. Lojistik Koy Kavramimn Ozellikleri ve Avantajlar

Lojistik kdylerin kurulmasinda baz1 teknik 6zelliklerin g6z ardi edilmemesi gerekmektedir.
Sahip olmasi gereken temel Ozelliklerden bazilari; en az 250 hektar yiizolglimiine sahip
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olmasi, biiyilik bir yerlesim yerinin yaninda veya yakininda olmasi, demiryolu ve karayolu
baglantisina sahip olmasi, havaalanlarina dogrudan erisim imkani, gelismis bilgi teknolojisi
altyapisidir. Basarili olmasindaki temel faktorler; kapasite, sefer sikligi, yiiksek yogunluklu
ulasim agidir. Lojistik koylerde; arac tamir, tir parki, dinlenme tesisleri, sigorta, haberlesme
gibi destek hizmetleri de bulunmaktadir (Uziilmez, 2008: 15).

Bir lojistik kOy uygulamasimin tagimasi gerektigi temel ozellikler; mastir plani, tek
merkezden yonetilebilmesi, sehirlere yakinlik, kaliteli yerlesim, agik ve kapali stok alanlari,
destek ve yardimcei hizmetlerin verilebilmesidir. Lojistik kdylerin sahip olmasi gereken temel
tesisler; konteyner yiikleme, bosaltma ve stok alanlari, giimriikli sahalar, tehlikeli mal
yiikleme alani, dokme yiik bosaltma alani, sosyal ve idari tesisler, genel hizmet binalari,
akaryakit istasyonlari, bakim ve onarim tesisleridir (Elgiin,2011: 36-37).

Lojistik koylerin tagimacilik ve tedarik zincirinin yan sira toplumsal faydalar1 da mevcuttur.
Tasimacilik ve tedarik zincirine sagladigi faydalar; arag, depo ve insan giiciiniin etkin
kullanimi, tek merkezden yonetimin olusturulmasi, nakliye ve personel maliyetlerinde
diisiisiin saglanmasi, tasima cirolarin arttirilmasi, kaliteli ¢alisma ortami ve destekleyici
hizmet sunumu olarak siralanabilir. Toplum faydalar1 ise; c¢evre dostu dagitimin
gergeklestirilmesi, ilgili bolgenin ekonomik gelisiminin ve saglanmasi, karayolundaki trafik
yiikiiniin ve sebep oldugu cevre kirliliginin azaltilmasi, ilgili bolgedeki istihdamin
saglanmasi olarak siralanabilir. Bu avantajlar nedeniyle lojistik koy kurulmasi her ne kadar
cazip bir lojistik faaliyet olarak goriilse de, basarisiz bir yer se¢imi tiim bu avantajlart
ortadan kaldirabilir. Yer se¢imi lojistik kdy kurulmasindaki en stratejik adimdir. Yanlis yer
secimi, lojistik koyiin etkinligini ve verimliligini azaltir.

4. Avrupa Birligi Ulkelerinde Lojistik Koy Uygulamalari

Ulagim sektorii, Avrupa Birligine tye ilkelerin GSYH’sinin ve istihdaminin %?7’sini,
yatimlarin %40’1n1 ve toplam enerji tiiketiminin %30 unu olusturmaktadir. Ozellikle son 20
yilda ulagim sektorii hizli bir yiikselis gostermistir (Tutar vd., 2009: 195).

Ozellikle Bat1 Avrupa iilkelerinde lojistik bélgeleri; liman, hava alani, karayolu, demiryolu
gibi ulagtirma aglarimin kesisim noktalarinda ve ticaret, iiretim ve tilketim merkezlerine
yakin bolgelerde bulunmaktadir. Almanya, Danimarka,  Fransa, Italya, Ispanya,
Liiksemburg, Macaristan, Portekiz, Ukrayna ve Yunanistan’da bulunan yetmisten fazla
lojistik kdoy Avrupa Lojistik Kdyleri Birligi’ne {iyedir. Birlik, lojistik kdylerin ulagtirma ve
lojistik faaliyetlerinin gelisimini desteklemektedir. Birlik biinyesindeki lojistik kdylerde
toplam 2400 isletme faaliyet gostermektedir. Avrupa Birligi iilkeleri arasinda lojistik kdyler
bakimindan en 6nde gelen iilkeler; Almanya, Fransa, italya ve Ispanya’dir.

Almanya: Avrupa Birligi iilkeler arasinda en ¢ok lojistik kdye sahip olan iilke Almanya’dir.
Almanya’da ¢ogu 200 hektardan biiylik 33 lojistik kdy bulunmaktadir. Bu lojistik kdylerde
1200 isletme bulunur ve 40000’den fazla kisi istihdam edilir. Cografi konumunun
elverigliligi sayesinde lojistik sektoriinde gelismis bir iilkedir. Avrupa Birligi’nin Dogu
Avrupa Ulkelerini biinyesine katmasiyla Avrupa’nin merkez noktasi haline gelen Almanya,
diinya kiiresel ticaretinde paym arttirmustir. Ozellikle dogu bati arasindaki iiriin ticareti
acisindan cazibesini arttirarak, Avrupa’nin Onemli lojistik merkezlerinden biri haline
gelmistir. Hamburg lojistik koyii, 1.120.000 m? alana kurulmustur. Kargo yiikleme,
bosaltma, depolama, paketlme, montaj hizmetleri verilen bu lojistik kdy karayolu,
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demiryolu, denizyolu ve havayolu baglantilarina sahiptir. Niirnberg lojistik koyili ise
3.370.000m? alana kurulmus olup 260 firmaya lojistik hizmeti sunmaktadir(Can, 2012: 22-
26). 130.000m? alana kurulmus olan Duisburg lojistik kdyii 200.000 yiikleme birimi
kapasitesine sahiptir. Hizmetleri arasinda; demiryolu-karayolu, demiryolu-demiryolu
elleglemeleri, bos ve dolu {initelerin ara depolanmasi, intermodal operatorlere acente
hizmetleri, tehlikeli esya kontrolii ve bilgi islem baglantisi bulunmaktadir. Bilgi islem
baglantisi, terminale giris ¢ikislar, konteynerlerin konumlandirilmasi, dokiimantasyon gibi
hizmetler sunan bir yazilim sistemidir (Gorgiilii, 2012: 37)

Fransa: Genis demiryolu ve karayolu aglarma sahip bir {ilke olan Fransa, ¢ok sayida hava
alan1 ve limaniyla Avrupa’da onemli bir lojistik merkezi olmustur. Bilgilerin hizli ve
giivenilir bir sekilde tasindigr modern ve telekomiinikasyon sistemine sahiptir. Fransa’da 23
adet lojistik kOy bulunmaktadir ve bunlarin 6nemlisi Rungis lojistik koyilidiir(Aydin, ve
Ogiit, 2008: 1474). Paris-Orly hava alanina sadece bes dakika uzaklikta olan RN 7
karayoluyla kesistigi stratejik bir konumda yer almaktadir. Avrupa’nin en biiyiik tarimsal
gida pazari olan Marched Interet at Rungis’a yakin bir konumdadir (Gorgiili, 2012: 38).
Ayrica 5 ana karayolunun kesistigi noktada Toulouse lojistik kdyii bulunmaktadir.

Italya: italya’da lojistik koyler genellikle Milano gevresine kurulmustur. En gelismis lojistik
koy Bologna lojistik koytidiir. Konteyner terminali ve intermodal terminal bulunan Bologna
lojistik koyiiniin toplam alan1 20.000.000m?, genisleme alani se 2.500.000m?’dir. 110
uluslararasi lojistik firmasina hizmet veren ve 10.000 kisiye istihdam imkéani saglayan
Quandrante Europe lojistik kdyii 2.500.000m? toplam alana ve 4.200.000m? genisleme
alanina sahiptir. Lojistik kdyden yilda, demiryolu tizerinden 6 milyon tondan fazla, kara yolu
iizerinden 20 milyon tondan fazla iiriin gegmektedir. flerleyen yillarda, kanal sistemi ile
Milano-Cremona-Mantua-Legnago’ya baglanmasi planlanmaktadir. Parma lojistik koyi
2.542.000 m?2alana sahiptir. 80 tane lojistik firmasina hizmet veren lojistik kdy, 2006 yilinda
1.600.00 tonu demiryolundan taginmak iizere 5 milyon ton yiik tagimistir(Can, M.A. 2012:
24). 2.50.0000m?’lik alanda faaliyet gdsterem Verona lojistik kyii Italya’nin kuzeyinde ana
karayollarinin ve demiryollarinin baglanti noktasinda kurulmustur. 800.000m?°lik demiryolu
intermodal terminaline sahiptir. Yilda 6 milyon ton demiryolu, 20 milyon ton karayolu ile
yiik transferi gergeklesmektedir. 120 firmaya hizmet veren lojistik koyde 4000 kisi
caligmaktadir (Gorgili, 2012: 27-28).

Ispanya: Genis bir karayolu ile driilmiis olan Ispanya, lojistik yonden avantajli bir konuma
sahiptir. Ispanya’nin en onemli lojistik koyii olan Barselona’dadir. Barselona Limani,
Akdeniz’in en biiylik konteyner ellegleme limanidir. Barselona lojistik kOyii, operasyon
sirasinda olusabilecek kotli sonuglar i¢in sigorta imkani sunmaktadir. Ayrica lojistik koye
gidis ve gelisler igin iicretsiz servis imkani bulunmaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008: 1476).

Almanya ve Avrupa lojistik kdylerinde hizmet yapilart ve gelisme imkanlar: ile ilgili
deneyimlerin paylagilmasinda iletisim platformu goérevini {istlenen Deutsche GVZ-
Gesellschaft mbH (DGG), 2010 ve 2015 yilinda yaptigi ¢calismalarda Avrupa’daki en iyi 20
lojistik koyl siralayarak Avrupa’daki lojistik koylerin gelisim diizeylerindeki mevcut
durumu gozler Oniine sermistir. Lojistik kdylerin temel oOzellikleri ve belirgin cesitli
faktorler dikkate alinarak onemli lojistik merkezler degerlendirilmistir. Degerlendirmede
kullanilan temel arag, farkli kiimeler ve bireysel faktorler ile 6zel olarak olusturulmus bir
ankettir. Tek tek degerlendirilen merkezlerden gelen geri doniisler ile 70’ten fazla sayida
mevcut lojistik kdy merkezinden kapsamli veriler olusturulmustur. Arastirma sonucunda
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2010 ve 2015 yillart igin belirlenmis Avrupa’nin en iyi 20 lojistik koyii asagidaki tabloda
verilmistir.

Cizelge 1: Avrupa Birligi Ulkelerinde En Basarili 20 Lojistik Koy

2010 yiinda Avrupa’mn En lyi [ 2015 yihnda Avrupa’mmn En lyi
Lojistik Koyleri Lojistik Koyleri

1 | Interporto Verona(italya) Interporto Verona(italya)

2 | GVZ Bremen (Almanya) GVZ Bremen (Almanya)

3 | GVZ Niirnberg (Almanya) GVZ Niirnberg (Almanya)

4 | Interporto Bologna (italya) GVZ Berlin (Almanya)

5 | Madrid CTC-Coslada (ispanya) Plaza Logistica Zaragoza (Ispanya)

6 | Interporto Torino (italya) Interporto Nola Campano (italya)

7 | Interporto Nola Campano (Italya) Interporto Padova (italya)

8 | Interporto Parma (Italya) Interporto Bologna (italya)

9 | ZAL Barselona (Ispanya) GVZ Leipzig (Almanya)

10 | GVZ Berlin (Almanya) Interporto Parma (Italya)

11 | Interporto Padova (Italya) ZAL Barselona (Ispanya)

12 | Plaza Logistica Zaragoza (Ispanya) Interporto Torino (Italya)

13 | Cargo Center Graz (Avusturya) BILK Logistics Budapeste (Macaristan)

14 | GVZ Leipzig (Almanya) Interporto Novara (Italya)

15 | Delta 3 Lille(Fransa) CLIP Logistics Poznan (Polonya)

16 | BILK Logistics Budapeste (Macaristan) | Delta 3 Lille(Fransa)

17 | Interporto Novara (Italya) GVZ Berlin  West  Wustermark

(Almanya)

18 | DIRFT Daventry (ingiltere) Cargo Center Graz (Avusturya)

19 | Wakefield Europort (ingiltere) GVZ Siidwestsachen(Almanya)

20 | Eurocentre Toulouse(Fransa) DIRFT Daventry (Ingiltere)

Iki arastirmada da ilk ii¢ sira degismemektedir. Siralamalarda birincilik, Avrupa’da kombine
tastmaciligin en 6nemli yerlerinden biri olan Interporto Verona’ya aittir. Ikinci ve iiglincii
sirada yer alan Bremen ve Niirnberg lojistik koy alanlari, Almanya’nin lojistik sektoriindeki
liderlik konumunu pekistirmektedir. iki arastirmada da ilk 10 siray1; Italya, Almanya ve
Ispanya’daki lojistik koyler paylasmaktadir. Arastirmada Ispanya’da lojistik koy fikrinin
basarili bir bicimde yerlestigi ve onde gelen iilkelerden biri oldugu vurgulanmustir. lgili
lojistik merkezlerinin basarilarimin arkasinda birbirinden farkli nedenler bulunmaktadir.
Arastirmada ltalya’daki lojistik kdylerin basaris1; yiiksek nitelikli organizasyon yapisina ve
kombine tagimacilik miktarinin yiiksekligine baglanmaktadir. Alman lojistik kdylerinin
siralamadaki iyi konumlari, diger lojistik kdylere oranla yiiksek sayida c¢alisanlari olmasina
baglanmistir. Arastirmanin sonu¢ kisminda, Dogu Avrupa iilkelerinin tizerinde durulmustur.
[k on sirada hicbir Dogu Avrupa iilkesi bulunmasa da dzellikle Macaristan ve Polonya’daki
gelismeler basarili olarak degerlendirilmistir. Bu iki iilkenin gelecekte gelisim gosterme
potansiyeline sahip oldugu diigiiniilmektedir (DGG, 2015: 3-8).
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5. Tiirkiye’de Lojistik Koy Uygulamalar

Tiirkiye; li¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasi, kitalart birlestirmesi gibi cografi tistiinliikleri
bulunan bir iilkedir. Ayrica giiniimiizde Cin ve Dogu Asya pazarindaki gelisim, transit iilke
konumundaki Tirkiye’nin stratejik onemini arttirmaktadir. Lojistik koyler hazirlanirken,
organize sanayi bolgeleri ile baglantili olma ve yiik tasima potansiyelinin yogun oldugu
alanlara yapilma imkanlarni g6z Oniinde bulundurulmustur. Her tiirli  hizmetin
merkezilestirilmesi amaclanan bu koylerde; yiikleme, bosaltma ve stok alanlari, giimriik
sahalar1 ve acenteler bulunmaktadir (KUDAKA, 2010: 73-74).

Lojistik kdy calismalari ilk olarak 2006 yilinda baslamistir. Giiniimiize kadar 20 lojistik koy
projesi giindeme almmustir. Bunlardan 7 tanesi (Balikesir, Denizli, Eskisehir,
Istanbul/Halkali, izmit, Samsun, Usak) faaliyete gecmistir. Insaat1 devam eden 6 lojistik
koyiin daha (Bilecik, Erzurum, Mardin, Kahramanmaras, Mersin, 1zmir/Kemalpa$a) hizmete
baslamasi beklenmektedir. 7 merkezde ise (Konya, 1stanbu1/Yesilbay1r, Kars, Kayseri, Sivas,
Bitlis/Tatvan, Habur) kamulastirma iglemleri devam etmektedir. Bu lojistik kdylerden 19
tanesi TCDD, Izmir-Kemalpasa’daki lojistik kdy ise Altyapr Yatirimlart Genel Miidiirliigii
tarafindan yiiriitiilmektedir. Tiirkiye’yi bolgesel lojistik {is haline getirmeyi amaglayan bu
calisma, pek ¢ok kurum ve kurulusla koordineli olarak ilerlemektedir. Planlanan lojistik
kdylerin hizmete girmesiyle; lojistik sektoriine yilda 40 milyar dolar katki aglamasi, 27
milyon ton ilave tagima imkani, 9 milyon metrekare konteyner stok ve ellecleme sahasi ve 10
bin kisiye istihdam saglamasi planlanmaktadir. Projeye son olarak; Habur, Bitlis Tatvan ve
[zmir Kemalpasa lojistik kdyleri eklenmistir.

Lojistik kdy projeleri kurulduklar1 yerler acisindan farkli hedef ve amaglar icermektedir.
Balikesir/Gokkoy lojistik koyii, Tekirdag-Bandirma Tren-Feri projesi ve Bakii-Kars-Tiflis
demiryolu projesi ile biitiinlesik olarak tasarlanmigtir. Boylece bolge Kafkaslar ile Avrupa
arasinda bir iis haline gelecektir. Tiirkiye’nin ilk lojistik koytli olan Samsun/Gelemen lojistik
koyii ile Bafra ve Carsamba ilgelerinin sanayi imkéanlarindan ve Samsun’un Karadeniz’in en
onemli liman sehri olmasi 6zelliginden yararlanmasi amaglanmistir. Denizli/Kaktik lojistik
koyiintin kurulmasinda Denizli sehrinin tekstil sanayisindeki ve ihracatindaki basaris1 etken
olmustur. Eskisehir/Hasanbey, lojistik koyiliniin kurulmasinda; Eskisehir’in karayolu ve
demiryolundaki stratejik konumu, bagkent Ankara’ya olan yakinligi, sehrin trafik sorunun
azaltilmas1 ve biiyiik sanayi kapasitesi etkili olmustur. Istanbul/Halkali lojistik k&yiiniin
kurulmasinda karayolu ve demiryolu ile tasinan uluslararasi yiiklerin yaridan fazlasinin
TCDD Halkali tesislerinden ve glimriigiinden gegmesi etkili olmustur. Halkal1 lojistik koyi
ile sehrin trafik sorularinin azaltilmasi ve ulagtirma hizmetlerinin iyilestirilmesi
amaglanmaktadir. Izmit/Kosekdy lojistik koyii ile agir sanayi tesisleri ve liman igletmeleri
nedeniyle dar sayilabilecek bir bdlge iizerinde arazinin daha verimli kullanilmasi
amaglanmugtir. Ayrica Marmara bdlgesinin tamamina hizmet vermesi ve dis ticarete doniik
ulagtirma faaliyetlerinin organize edilmesi planlanmaktadir. Usak lojistik koyi ile seramik,
konteyner, battaniye, iplik, mermer, plastik hammaddesi, makine ekipmanlari, gida
malzemeleri tasimasi yapilacaktir. Lojistik kOy kurulmadan oOnce bu malzemelerin
tasinmasinda demiryoluna uzak oldugu igin karayolu tercih edilmekteydi. Ornegin
seramik¢iler Uriinlerini demiryolu ile tasimak igin iki defa nakliye zahmetine girmek
durumunda kaliyordu. Karayolu ile tasima zorunlulugu ortadan kalkinca tasima
maliyetlerinde diisiis hedeflenmektedir. Bilecik/Boziiyiik lojistik kOyili organize sanayi
bolgesi ile baglantili olarak planlanmistir. Gemlik limani ile olan demiryolu baglantist ile {i¢
ulasim imkanidan da faydalanilacaktir. Sehrin giiclii sanayisi ve merkezi konumu 6nemli
bir avantajdir. Erzurum/Palanddken lojistik koyii, diger lojistik kdylere kiyasla sanayisi daha
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az gelismis bir sehirde kurulmustur. Buna ragmen lojistik kdyiin kurulmasinda Erzurum
sehrinin tercih edilme sebepleri; Erzurum iizerinden Giircistan, Azerbaycan ve Iran ile giiclii
bir demiryolu baglantis1 kurulacak olmas1 ve gelecekteki ipek Demiryolu projesi ile sehrin
stratejik 6neminin artmasinin 6ngoriilmesidir. Mardin lojistik kdyiiniin kurulmasinda; Irak ve
Suriye ile simir1t olmasi, artan ticaret ve tasimacilik ihtiyaclart etkili olmustur.
Kahramanmarag/Tiirkoglu lojistik kdyiiniin kurulmasinda; sehirde son yillarda tekstil, ¢elik,
¢imento, giibre, termik santral alaninda yapilan yatirimlar, iskenderun ve Mersin limanlar
arasinda karsilikli demiryolu tasimaciliginin artmasi, Hatay ve Kilis illerindeki sinir kapilari
ile Ortadogu pazarlarinin yakinligi, lojistik kOylin organize sanayi bdlgesine yakinlhig etkili
olmustur. Mersin/Yenice lojistik koyili kurulurken; Mersin limani, gelisen sanayisi, sehrin
hizli biiylimesi ve Akdeniz’e acilan en Onemli sehir olmasi dikkate alinmustir.
Izmir/Kemalpasa lojistik koyii, Kemalpasa Organize Sanayi bdlgesinin bitisiginde yer
almaktadir ve Candarli limanina demiryolu baglantis1 mevcuttur. Ayrica bdlgede Torbali-
Kemalpasa demiryolu baglantis1 planlanmaktadir. Bu proje gerceklestikten sonra Denizli,
Aydin istikametinden gelen demiryolu yiikleri bu giizergahtan Candarli limanina ulagacaktir.
Konya/Kayacik lojistik koyl karayolu, demiryolu ve havayolu ulasim aglariin kesistigi bir
bolgededir. Konya-Ankara demiryolu ve Konya-Ankara karayolunun bitisiginde ve
havaalaninin yakimindadir. Oniimiizdeki yillarda gerceklestirilmesi tasarlanan Konya-Mersin
demiryolu projesi ile lojistik koyiin Mersin limani ile baglantis1 kurulacaktir. Ayrica Konya
sehri Tiirkiye’nin merkezi konumunda bir sehirdir. Istanbul/Yesilbayir lojistik kdyii projesi
heniiz kamulagtirma asamasinda olup, ilgili arazinin tarim vasfindan ¢ikarilmasina miiteakip
kamulastirma islemlerine baglanacaktir. Yapimi planlanan Kars lojistik koyti ile gelecekte
tamamlanmasi planlanan Kars-Tiflis, Kars-Trabzon demiryollar1 ile sehrin uluslararasi
anlamda Rusya, Giircistan ve Iran’la, iilke icerisinde ise Karadeniz bélgesi ile mevcut
tagimaciligin artmasi bdylece sanayisi nispeten az gelismis olan Kars-Igdir-Ardahan
bolgesinin gelisimi amacglanmaktadir. Kayseri/Bogazkoprii lojistik koyii ile sanayi
sektoriinde gelismis bir sehir olan Kayseri’de Organize Sanayi Bolgesi ve Kayseri Serbest
Bolgesi’nde {iretilen sanayi mallarinin i¢ ve dig pazarlara ulagiminin saglanmasi
amaglanmisgtir. Lojistik kdy, Kayseri-Mersin, Kayseri-Ankara demiryolu hattinin birlesme
noktasinda kurulmustur. Sivas lojistik kOy projesi ile bolgenin gelismekte olan sanayisine
destek olunmasi, bolgeye yaratacagi katma deger ile ekonomisine hareket getirmesi, is
imkani saglayarak biiyiik sehirlere ola gogiin azaltilmasi hedeflenmektedir. Habur ve Bitlis-
Tatvan bolgeleri projeye son olarak dahil edilen noktalardir.

Yerel ekonomik gelismenin onemli bir aktdrii olan yerel yonetimler, Tiirkiye nin bolgesel
lojistik iis olabilmesi amaciyla lojistik ¢aligsmalara hiz vermis ve lojistik kOy c¢alismalarina
baslamistir (Bircan, 2015). Bu projelerin yani1 sira Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB),
Istanbul’da Hadimkdy ve Tuzla’ya lojistik kdy olusturmayi planlamaktadir. Bu proje ile
Istanbul’un icinde yer alan birgok antrepo ve tir deposunu bu merkeze tasimay1 ve tirlarin
Istanbul trafigine girmeden, giimriikten yiiklemeye kadar tiim islemlerini bu lojistik kdyde
tamamlanmas1 amaglanmaktadir. Ayrica kamu ve 6zel sektoriin birlikte yiirtittiigii iki lojistik
kdy projesi daha vardir. Corlu Havaalani’ni daha etkin kullanabilmek ve Istanbul
Havaalaniin kargo yiikiinii Trakya’ya ¢ekebilmek amaciyla, Tekirdag/ Corlu lojistik kdyii
planlanmaktadir. Manisa-izmir karayolunda tirlarin yarattig1 trafik karmasasini énlemek ve
transfer giderlerini dnlemek amactyla Manisa lojistik koyii projesi glindeme gelmistir(Aydin
ve Ogiit, 2008: 1479). Biiyiiksehir ekonomilerinin ve lojistigin kordineli gelisimi gelisim
diizeylerinin biiyiik 6l¢iide birbirine bag1 oldugunu gdstermektedir (Lan ve Zhong, 2018).

Lojistik kdy ifadesine istinaden TCDD’nin projelerine deginilmistir. Ancak bunlardan ¢ok
daha kapsamli bir lojistik kdy uygulamasi Ankara Lojistik Ussii ismi ile Ankara’da
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mevcuttur. Isim farklilig1 olmakla beraber, fonksiyonlar1 aynidir. Ankara Lojistik Ussii 2011
yillar1 basinda hizmete agilmistir. Ankara Lojistik Ussii; karayolu ve otoyol iizerinde olmast,
sehirleraras1 otoyol girislerine yakin olmasi, iisse girecek olan araglarin kent merkezine
girmek zorunda kalmamasi v.b. sebeplerden 6tiirti 6nemli avantajlara sahiptir (Bayraktutan
ve Ozbilgin, 2014: 15).

Bu siiregte Tiirkiye’nin bir merkez iilke olabilmesi fiziksel alanlardaki eksikliklerinin
giderilmesi gergeklesebilir. Fiziksel alandaki en biiyiik eksiklik, tagimaciligin biiyilik
kisminin karayolu ile ger¢eklesmesidir. Tasima modlar1 arasindaki bu dengesizlik ¢oziilmeli,
tasima modlar1 birbirleriyle uyumlu hale getirilmelidir. Karayolu, denizyolu, havayolu,
demiryolu gibi ulasim sistemleri arasinda koordinasyon saglanmali, bunlar1 etkin bir bigcimde
kullanacak kombine tagimacilik anlayisi gelistirilmelidir. Bunun gerceklesmesine en uygun
ornek lojistik koylerdir(Kara, M. vd. 2009: 80-82).

6. Lojistik Koy I¢in Uygun Yer Secimi

Lojistik merkezlerinin yerinin belirlenmesi lojistik kdylerin kurulmasinda kritik bir
asamadir. Bagarili bir karar i¢in farkli se¢im kriterleri ve bu kriterlerin 6nem dereceleri goz
oniinde bulundurulmalidir. Bu degerlendirme kurulacak olan merkezin bagarini ve gelecegini
dogrudan etkilemektedir. Lojistik koy degerlendirmelerinde, cografi 6zelliklerin yani sira
fiziksel ve kurumsal alt yapilarda gdz 6niinde bulundurulmahdir. Uretici ve tiiketiciyi
birbirine baglayan lojistik kdylerin temel anlamda amaci, toplu tasima ve maliyetleri
minimize etmektir. Ayrica kurulacagi bolgenin ekonomik olarak gelismesi ve istihdamin
saglanmasi, g¢evre kirliliginin ve trafik yogunlugunun azaltilmasi hedeflenmektedir. Yer
seciminde lojistik kdylerin bu amaglar1 goz 6ntinde bulundurulmalidir. Uygun bir lojistik
merkez segmek i¢in kapsamli bir mekan analizi de yapilmalidir (Rikalovic vd. 2018).

Lojistik koylerin se¢imini etkileyen pek ¢ok faktoér bulunmaktadir. Merkezin yogunlugu ve
yapisi en belirleyici 6gedir. Bunun yani sira; sahip olunan veya gelecekte sahip olunmast
hedeflenen tasima tiirleri, arazi boyutu ve genisleme olanagi, arazinin cografi yapisi, ig giicii
imkanlarnt  ve  telekomiinikasyon  altyapist  yer  se¢imini  etkileyen  diger
faktorlerdir(Kondratowicz, 2003: 18). Ayrica; kalifiyeli elemana ve diger isgiiciine,
materyallere, bolgesel ve uluslararasi pazarlara, tedarikgilere, tiiketicilere, politik birimlere
ulagma imkani énem arz etmektedir. Hukuki olarak devlet destekleri, kanunlar, vergileme
sistemi de kurulus yeri segiminde 6nemlidir (Rodrigue, 2006: 87-88).

Lojistik kdyler i¢in uygun yerin belirlenmesinde ve degerlendirilmesinde bir¢ok metot
kullanilmastir.

Sirikijpanichkul ve Ferreira (2005); finans kapasitesi, terminal kullanim maliyeti, gevre ve
trafik etkisi, terminal genislemesini dikkate alan ¢ok amagli bir model gelistirmistir. Chen ve
Qu (2006), Delphi teknigini ve bulanik AHP’yi kullanarak bir yontem gelistirmistir. Wang
ve Liu (2007), bulantk AHP ve TOPSIS yaklasimina dayal1 bir teknik gelistirmistir. Kayike1
(2010), lojistik kdy yer se¢imi igin bulanik analitik hiyerarsi siireci ve yapay sinir aglari
sirecinin kombinasyonuna dayali kavramsal bir model gelistirmistir. Hong ve Xiaojua
(2011), ¢evresel, ekonomik ve teknik faktorleri dikkate alarak Analitik Hiyerarsi Prosesini
temel alan bir teknik gelistirmistir. Li vd. (2011), aksiyometik bulanik kiime ve TOPSIS
yontemlerini kullanarak iki boliimlii bir metot gelistirmistir. Anjali vd. (2011), kentsel
dagitim merkezi yer se¢imi i¢in TOPSIS teknigi kullanilmistir. Zak ve Weglinski (2014),
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Electre 3 /4 ¢ok kriterli karar verme metoduna dayali bir lojistik kdy secimi metodu
gelistirmistir. Rao vd. (2015), bir bulanik ¢ok kriterli karar verme teknigi gelistirmistir.
Gelistirilen teknik, TOPSIS yontemi ile karsilastirmis ve etkin oldugu vurgulanmustir.
Bayhan (2017), SWOT analizi ile Denizli-Kaklik ljistik kdytinii incelemis ve kurulus yeri,
bolge ticareti ve ekonomik agidan degerlendirmistir. Rikalovic vd. (2018) Cografi Bilgi
Sistemleri ve SWOT analizlerine dayali lojistik merkez konum analizi i¢in yeni bir yontem
Onermistir.

Ulkemizde de lojistik kdy merkezi se¢iminde kullamlacak ydntemler hakkinda pek gok
calisma yapilmustir.

Elgiin (2011), calismasinda Tirkiye’de lojistik kdylerin kurulug yerlerinin belirlenmesi i¢in
bir model 6nermistir. Onerilen model uygulanmis, sonuclar1 tablolar ile sunulmus ve
tartisilmistir. Boylece kuzey gliney lojistik hattinda bulunan yedi sehir gelistirilen model ile
degerlendirilmistir.  “Delphi uzmanhk uygulamalartyla” ylriitilen “Cok kriterli
agirliklandirma” teknigi ile ele alian bolgelerin 6zellikleri ve lojistik potansiyelleri ortaya
konmustur.

Yapilan 3 farkli degerlendirmede ilk iice giren merkezlerin Mersin, Konya, Bilecik-Boziiyiik
ve Eskisehir oldugu goriilmiistiir. Mersin’in uluslararasi, digerlerinin ise yerel lojistik
kriterleri agisindan uygun merkezler oldugu, sonucuna varilmistir. Mersin, genel yer se¢imi
kriterlerinde yiiksek puan alirken, yerel kriterlerde uygun bir faaliyet hinterlandina sahip
olmadig: i¢in diigiik puan almustir. Bilecik aktif bir yerel hinterlanda sahip olmasi ve transit
lojistigi acisindan avantajh goriilmiistiir. Konya i¢in deniz baglantisinin olmamasi biiyiik bir
engel iken, demiryolu baglantisi, hizli tren ve hava alaninin 6nemli avantajlaridir. Eskisehir,
deniz baglantisinin zorlugu sebebiyle uluslararasi lojistik bakimindan zafiyet gosterse de
ozellikle demir ve karayolu imkanlari fonksiyonel bir yerel lojistik iis olma potansiyeli
tasimasina neden olmaktadir.

Demiroglu ve Eleren (2004), lojistik kdy bolgesi belirlenmesi igcin AHP ve PROMETHEE
yontemlerini  kullanmuis, sonuglart iki yontem acisindan karsilagtirmistir.  Arastirma
kapsaminda hem demiryolu hem denizyolu baglantisina sahip olan yedi liman incelemeye
almmustir. Alternatifler; bolgesel, kapasite, ticari, demografik, ulasim olmak tizere 5 ana, 19
alt 6l¢iit ile degerlendirilmistir. AHP ve PROMETHEE tekniklerinin her ikisinde sirasiyla,
Mersin, Izmir, Haydarpasa limanlar1 tercih edilmistir. Mersin limanini; limanin toplam
rthtim uzunlugu, limanin toplam alani, elle¢leme kapasitesi alt kriterleri 6n plana ¢ikarmustir.
Izmir limanini; stok kapasitesi ve elleclenen yiik miktar, Haydarpasa limanini ise bolgede
faaliyet gosteren firma sayisinin fazlaligi 6n plana ¢ikarmustir.

Bayraktutan ve Ozbilgin (2014), klasik mantik ve bulamk mantik yaklasimlari ile
alternatifleri degerlendirmis, iki ayr1 yontemle elde edilen sonuglar1 birbiriyle
karsilastirmigtir.  Caligmada iilkemizdeki sehirler, uluslararast lojistik merkez olma
potansiyeli ve bolgesel lojistik olma potansiyeli agisindan karsilastirilmistir. Sehirler; kara,
deniz, demiryolu ve havayolu tasima imkanlari, dis ticaret hacimleri, karayolu ytik trafigi,
limanlarm ylk trafigi, demiryolu uzunlugu, havaalanindaki yiik trafigine gore
degerlendirilmistir. Caligmada, uluslararasi lojistik merkezi yatirimi i¢in uygun olan iller
Diizey 1, bolgesel lojistik merkezi yatirimi igin uygun olan iller Diizey 2, yerel lojistik
merkezi yatirnmi i¢in uygun olan iller Diizey 3 kategorisinde yer almustir. Klasik
degerlendirme sonucunda, uluslararas1 lojistik merkez potansiyeli tasiyan iller Istanbul,
Kocaeli, izmir, Adana, Mersin, Tekirdag ve Samsun seklinde, bolgesel lojistik merkezi
potansiyeli tasiyan iller ise Bursa, Ankara, Gaziantep, Manisa, Hatay, Sakarya, Kayseri,
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Konya, Antalya ve Eskisehir seklinde siralanmistir. Bulanik mantik yaklasimi ile yapilan
degerlendirmede uluslararas1 lojistik merkez potansiyeli tasiyan iller, istanbul, Kocaeli,
[zmir, Adana ve Mersin seklinde; bolgesel lojistik merkezi potansiyeli tasiyan iller ise,
Bursa, Gaziantep, Ankara, Hatay, Manisa, Sakarya, Denizli, Kayseri ve Antalya seklinde
siralanmistir. Calismada, dis ticaret hacmi, denizyolu ve karayolu yiik trafigi kistaslarinin 6n
plana ¢iktig1 goriilmiistiir.

7. Sonug ve Degerlendirme

Lojistik koyler, lojistikle ilgili tiim faaliyetleri tek merkezde toplayan, farkli tasima
imkanlarindan faydalanmasin1 saglayan, tasima maliyetlerini diigliren, kuruldugu sehirde
istthdami arttiran, ¢evre ve trafik problemlerinin ¢oziilmesinde katkida bulunan
kavramlardir. Giiniimiizde diinyanin pek ¢ok {ilkesinde lojistik kdy orneklerine rastlamak
miimkiindiir ilk olarak ABD’nde ortaya cikan lojistik kdy kavrami giiniimiizde basta
Almanya, Italya ve Ispanya olmak iizere pek ¢ok Avrupa Birligi iilkesinde benimsenmis ve
yayginlagmistir. Giiniimiizde Avrupa Birligi iilkelerinde yetmisin iizerinde lojistik koy
tanimina giren yapilanma mevcuttur. Lojistik kdy calismalart Tiirkiye’de ilk olarak 2006
TCDD tarafindan baglatilmistir. Lojistik koylerin ilk 6rnegi 2007 yilinda Samsun’da
faaliyete baglamigtir Avrupa Birligi tilkelerine kiyasla Tiirkiye’de giindeme geg giren lojistik
koylerle ilgili caligmalar biiylik 6lctide TCDD ¢aligmalari ile sinirli kalmistir. Yedi tanesi
tamamlanan, alt1 tanesi insaat halinde olan, yedi tanesi de kamulastirma asamasinda olan
yirmi lojistik kOy projesi bulunmaktadir. Bu projelerden on dokuz tanesi TCDD, bir tanesi
Altyapt Yatirimlar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilmektedir. Dolayisiyla Tiirkiye’de
lojistik kdy kavrami demiryolu ve kamu ile 6zdeslesmistir. Tiirkiye’nin bolgesel bir lojistik
merkez olabilmesi i¢in lojistik kdylerin yapilmasinda tiim ¢abalar kamudan beklenmemeli,
0zel sektorde bu alanda calismalar yapmaya tesvik edilmelidir. Ayrica lojistik koy yer
se¢iminde demiryolu baglantis1 olmadig: halde yiik tasima potansiyeli yliksek olan sehirlerde
dikkate alinmalidir. Tiirkiye’nin lojistik potansiyelini yakalayabilmesi igin sektoriin gelisimi
yasal mevzuatla desteklenmelidir. Lojistik iistlerin kurulmasinin yani sira konu ile ilgili
egitimli kadrolar da yetistirilmelidir.

Avrupa Birligi iilkelerinde lojistik koy fikrinin basarili bir bi¢imde yerlestigi 6nde gelen
iilkeleri inceledigimizde basarilarinin arkasinda farkli nedenlerle karsilasiriz. Tiirkiye’deki
ornekleriyle kiyasladigimizda yiiksek nitelikli organizasyon yapist kombine tagimacilik
miktarinin yiiksekligi dikkat ¢ekmektedir. Ozellikle Avrupa Birligi’nin genislemesinden
sonra Dogu Avrupa iilkelerindeki lojistik kdy sayisinda ve niteligindeki artis dikkat
cekmektedir. Tagimacilik sektoriinde Tiirkiye ile yogun iligkilerde bulunan bu iilkelerdeki
gelismeler Tiirkiye’de de pozitif bir ivme yakalanmasin neden olacaktir.

Lojistik kdy projesinde en stratejik adim yer secimidir. Lojistik kdy yerlerinin bilimsel
yontemlerle belirlenmesi kisa, orta ve uzun vadede projenin kazanimlarini arttiracaktir.
Yanlig yer se¢iminin sebep olacagi geri doniilmez hatalar1 6nleyecektir. Tiirkiye’de yapilmis
ve yapilacak olan lojistik koyleri inceledigimizde yapilmasinda farkli nedenler oldugu
gbzlemlenmistir. Calismamizda incelenen lojistik kdylerin secilme sebeplerinden bazilari;
demiryolu ve karayolu baglantilarina sahip olunmasi, biiyiik limanlara sahip olunmasi veya
biiyiik limanh sehirlerle demiryolu baglantisinin olmasi, sanayisi gelismis sehirler, biiyiik
yerlesim yerleri ile baglantili sehirler, komsu tlkelerle sinir1 bulunan veya yakinindaki
sehirler, disartya gog¢ veren, sanayisi gelismekte olan sehirler olmasidir. Lojistik ky projesi
icerisindeki sehirlerin tamami yapilmis veya yapilmasi planlanan demiryolu aglarina yakin
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bolgelerdir. Samsun, Mersin, izmir, Izmit gibi liman kentleri tercih edilmistir. Ayrica Mersin
limanina demiryolu baglantisinin bulunmasi Maras ve Konya lojistik koylerinin tercih
edilmesinde etkili olmustur. Istanbul, izmit, Denizli, Kayseri gibi sanayisi ile én plana
cikmis sehirler tercih edilmistir. Ayrica diger sehirlerde de kurulan lojistik sehirlerin
organize sanayi bolgelerine yakin olmasi tercih edilmistir. Istanbul, Izmir, Eskisehir
sehirlerinde trafik probleminin ve ¢evre sorunlarinin azaltilmak istenmesi etkili olmustur.
Kars, Mardin, Marag schirlerinin komsu iilkelerle sinira yakin sehirler olmalar1 tercih
edilmelerine neden olmustur. Ayrica, Sivas, Kars gibi disartya go¢ veren, sanayisi heniiz
gelismekte olan sehirlerin kalkinmalarini hizlandirmak amaciyla bu sehirler tercih edilmistir.

Calismamizda literatiirde lojistik kdy yer secimi ile ilgili gecmiste yapilan calismalar
incelenmistir. Literatiirde genellikle zaten tercih edilmis olan sehirlerin uygunlugu
incelenmistir. Gelecekte yapilmasi planlanan istanbul/Tuzla, Tekirdag/Corlu, Manisa lojistik
koyii projeleri vardir. Bu projeler oncelerinden farkli olarak TCDD tarafindan degil, belediye
ve Ozel sektor tarafindan planlanmaktadir. Ayrica uzmanlarca lojistik kdy yapilmasinin
uygun olacag: diisiiniilen, Ankara, Iskenderun, Antalya gibi sehirler bulunmaktadir. Gelecek
calismalarin kamu ve 6zel sektore 151k tutmasi agisindan bu sehirlerin lojistik kdy kurulmast
acisindan uygunlugunun incelenmesi yararli olacaktir. Gelecekte yapilan c¢alismalarda;
Promethee, Topsis, Electre, Vikor, Dematel gibi ¢ok kriterli karar verme tekniklerinin
kullanilmasi ve birbirleriyle karsilagtirilmasi konu ile ilgili caligmalara katki saglayacaktir.
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