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ARASTIRMA MAKALESI

BIiR STRAT;;JIK REKABET UNSURU OLARAK LOJISTIK MERKEZLER:
TURKIYE VE AVRUPA BENCHMARKING ANALIZI™
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0z

Bu caligma Tiirkiye’de faaliyette olan T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 miilkiyetindeki lojistik merkezlerin durum
analizini yaparak eksikliklerini tespit etmeyi ve bu eksikliklerin giderilmesine yonelik eylem planlarmin gelistirilmesini
amaclamaktadir. Bu kapsamda Tiirkiye’deki kamu miilkiyetindeki lojistik merkezleri temsilen Tiirkoglu Lojistik Merkezi ve
ozel isletilen lojistik tesisleri temsilen de Ankara Lojistik Ussii degerlendirmeye almmustir. Tiirkiye’yi temsil eden bahsi
gecen bu tesisler Avrupa’da yapilmis giincel arastirmalarda listiin performansla isletildigi tespit edilmis olan ii¢ lider tesis ve
Tirkiye’ye benzer ozellikler tasiyan Macaristan ve Sirbistan’t temsil eden iki lojistik merkez ile kiyaslanmaktadir. Bu
aragtirmada ikincil veri kaynaklari1 taranip incelenmesi neticesinde, bir durum analizi yapilmistir. Bu ¢aligmanin ortaya
koydugu en temel bulgu ise kamu miilkiyetinde isletilen lojistik merkezlerin yonetim anlayisinin Avrupa’daki ydnetim
anlayisindan ¢ok uzakta olmasidir. Bu nedenle de kamu miilkiyetindeki lojistik merkezler beklenen isletim performansim
ortaya koyamamaktadir. Bu baglamda ¢alismanin sunmus oldugu en 6nemli katki Tiirkiye’'nin stratejik hedeflerine
ulagabilmesi adina lojistik merkezlere diisen roliin yeniden konumlanmasina yoénelik bir farkindalik olusturulmasidir. Buna
gore lojistik merkezler Tiirk ihracatgisinin uluslararasi pazarlara daha rekabetgi bir sekilde erigebilmesinde destekleyici bir
rol oynamasi gerekmektedir. Ayn1 zamanda da Tiirkiye’nin uluslararasi ana ulastirma koridorlarindaki cografi pozisyonu
geregi ticari emtia akisinda konsolidasyon merkezi olma roliinii daha etkili oynayarak milli ekonominin elde ettigi gelirin
cogaltilmasini saglamalidir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Thtisas Kiimeleri, is Modeli, Performans Degerlendirme

LOGISTICS CENTRES, AS A STRATEGIC COMPETITIVE FACTOR:
TURKEY AND EUROPE BENCHMARKING ANALYSIS

ABSTRACT

The purpose of this study is to identify deficiencies by analyzing the situation of public-owned logistics centres operating in
Turkey and to generate an action plan to address these deficiencies. In that scope, the Turkoglu Logistics Centre, which
represents the public-owned logistics centres, and the Ankara Freight Village, which represents the privately operated logistics
facilities in Turkey, has been evaluated. Following that, these facilities are compared to three leading facilities of Europe that
have been determined to operate with superior performance in recent researches, as well as the other two logistics centres
representing Hungary and Serbia, which have similar characteristics to Turkey. A benchmarking analysis was performed in
this study as a result of the literature review and examination of secondary data sources. The main finding of this research is
that the management business model of public-owned logistics centres differs significantly from the management approach
used in Europe. As a result, the public-owned logistics centres are unable to meet the expected operating performance actually.
The key contribution of this study in this context is to raise awareness of the importance of repositioning logistics centres for
Turkey to achieve its strategic goals. As a result, logistics centres should benefit Turkish exporters to gain access to
international markets in a more competitive manner. Meanwhile, given Turkey's geographical location on major international
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transportation routes, it should play a more effective role as a consolidation hub in global commercial commodity flow,
ensuring that the national economy's income from these processes is increased.

Keywords: Logistics Service Clusters, Business Model, Performance Evaluation

GIRIS

21. yiizyil ile birlikte diinya genelinde baslayan kiiresellesme akimi ve neticesinde liretim
merkezlerinin yerkiirenin Giiney Dogusuna kaymasi ve tiiketimin ise cogunlukla Kuzey Bati cografyada
gergeklesmesi dilinya lizerindeki ticari emtia akisimi biiylik Olgiide arttirmistir. Bu ticari emtia
hareketliligi deniz tasimacilifi ve buna bagli olarak limanlar ile konteyner tasima kaplariyla
gergeklestirilen intermodal tagimaciliin da diinya ¢apinda gelismesine neden olmustur. Konteyner
tasimaciligl trafiginin artmasiyla birlikte limanlarin arka planinda yer alan i¢ lokasyonlardaki
(cogunlukla da demiryolu hatlar1 iizerinde) kara-konteyner terminalleri de gelismeye baslamistir.
Ozellikle diinyanin ana ticaret merkezi konumundaki Avrupa iilkelerinde kara-konteyner terminalleri
kita geneline yayilarak sayilart hizli bir sekilde artmigtir. Bu baglamda Avrupa’nin pek ¢ok tilkesinde
farkli isimlerle telaffuz edilen ancak benzer amaca hizmet eden pek ¢ok sayida lojistik ihtisas tesisleri
faaliyete gegerek verimli ve etkin bir sekilde isletilmeye baglamistir (Olah ve dig., 2018a). Bu maksatla
Tiirkiye’de 2000°li yillarin bagindan itibaren “Lojistik Merkez” adi verilen ve TCDD biinyesinde
projelendirilen boylesi tesis yatirimlart da hayata gegirilmeye baglamistir. Bu dogrultuda lojistik tesisler
“sehir merkezlerinin disinda, ancak diger tagimacilik tiirleriyle kolay uyum saglayabilecek konumlarda,
organize sanayi bolgelerine yakin ve yilik aktarma potansiyeli fazla olan Anadolu sehirlerinde”
olusturulmaya baslamistir (Balc1 ve Emirkadi, 2019). Ancak her ne kadar Tiirkiye genel olarak
degerlendirildiginde, Avrupa ve Diinyanin 6nemli lojistik iilkelerinden (Olah ve dig., 2018b) biri olarak
goriilse de aymi yetkinligi lojistik merkezlerin isletilmesiyle ilgili gosterebilmekte oldugunu
sOyleyebilmek pek de miimkiin olamamaktadir (Baydar ve dig., 2019).

Bu nedenle bu ¢aligmanin temel motivasyon kaynagi Tiirkiye’de 2007 senesinden itibaren TCDD
biinyesinde faaliyete gecen lojistik merkez tesislerinin aradan gecen uzunca siireye ragmen beklenen
etkiyi ortaya koyamamis olmalarinin nedenlerini tespit ederek eksik kalan yonlerini agiklamaya
caligmaktir. Bu maksatla Tiirkiye’deki TCDD biinyesinde faaliyet gdsteren on bir adet lojistik merkezin
benimsemis oldugu genel is modeliyle, Ankara Kahramankazan’da 6zel olarak isletilen Ankara Lojistik
Ussii ve Avrupa’nin cesitli iilkelerinde faaliyet gosteren lojistik merkezlerde sunulan hizmetlerin
cesitliligi bakimindan karsilastirmasina yonelik bir arastirmanin tasarlanmasi amaglanmaktadir. Mevcut
tesislerin etkinliginin iyilestirilmesi i¢in bdylesi bir kiyaslamali ¢calismanin yapilmasi 6nemlidir, ¢linkii
bu tiir tesislerin etkin bir sekilde isletilmesi bolgesel kalkinmaya sosyal agidan etki ederek bolgenin
istihdam potansiyelini arttirmaktadir. Bununla birlikte yiik-tasimacili1 siireglerinin ortaya ¢ikardig:
hava kirliligi, giiriiltii ve trafik yogunlugu gibi olumsuz cevresel etkileri olabildigince kontrol altina
alarak azaltilmasini saglamaktadir. Ote yandan asil etkisi ise ekonomik performans agisindan tesisten
verimli bir sekilde faydalanan ana aktorlere olmaktadir. Ekonomik agidan direk olarak etkilenen {i¢ ana
aktor su sekilde sayilabilir (Tsamboulas ve Dimitropoulos, 1999):

Q) tesisten faydalanan, ticari yiik sahibi konumundaki bdlgenin ihracatgr ve/veya
sanayicileri;

(i) 3. parti lojistik operatorii firmalar ve

(ili)  makro-ekonomik baglamda milli ekonominin elde ettigi gelirlerden dolay1 devlet
hazinesi.

Bu ag¢idan bakildiginda her ne kadar bu calismanin odak noktasi kamu miilkiyetinde TCDD
kontrolii altinda isletilen lojistik merkez tesislerinin etkinlestirilmesi ve performanslarinin iyilestirilmesi
icin Oneriler sunulmasi olsa da aslinda bu ¢alismanin direk muhatab1t TCDD’den ziyade yukarida sayilan
lic ana aktor olmaktadir. Tiirkiye’deki lojistik merkezlerin isletilmesiyle ilgili is modelinin
gelistirilmesinde TCDD’nin rolii karar verici olmaktan ziyade, sadece bir toplumsal fayda yaratabilmek
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adina kendisine yiiklenen gorevi yerine getiren bir kamu kurumu olmasidir (Karakadilar, 2021). Bundan
dolay1, bu ¢alisma kapsaminda sunulan Onerilerden asil pay cikarmasi gereken taraflarin lojistik
merkezlerin bulundugu Anadolu kentlerindeki ihracatg1 ve/veya sanayiciler ile 3. parti lojistik operatorii
firmalarin olmasi1 gerekmektedir.

Ikincil veri kaynaklarinin incelendigi, bir yazin taramasi seklinde yiiriitiilen bu c¢alisma,
Tiirkiye’deki lojistik merkezleri ele alan bir giincel aragtirmanin (Baydar ve dig., 2019) yapmis oldugu
durum tespitleri iizerine insa edilerek, biitiinleyici bir rol oynama kaygist giitmektedir. Bu dogrultuda
makalenin ikinci bolimiinde Avrupa’daki lojistik merkezlerin performans ve verimlilik degerlemesinin
nasil yapildiginmi inceleyen giincel ¢alismalar detayli bir sekilde incelenmektedir. Ardindan, iigiincii
boliimde ise Avrupa’nin lojistik ihtisas tesis isletmeciliginde oncii olan ve basarili bir sekilde isletildigi
sistematik Ol¢iimleme calismalariyla tespit edilerek raporlanmis olan farkli tilkelerdeki lojistik
merkezlerin i modelleri degerlendirilmektedir. Daha sonra yapilan tespitler neticesinde bir kiyaslama
yapilarak Tirkiye’deki lojistik merkezlerin verimli ve etkili bir sekilde isletilmesi i¢in gerekli reform
Onerileri gelistirilmeye calisilmaktadir. Son bolimde ise bu makalenin ortaya koydugu onerilerin
uygulanabilmesine yonelik bir eylem plani gelistirilmesi i¢in neler yapilmasi gerektigine dair ve
gelecekte yiritiilecek benzer bilimsel arastirmalarin yiiriitiilmesinde aragtirmacilarin nelere dikkat
etmesi gerektigi yoniinde bazi tavsiyelerde bulunulmaktadir.

LOJISTiK MERKEZ PERFORMANSINI DEGERLENDIREN YAKLASIMLAR

Giinlimiizde kiiresel ticaret hacminin artmasiyla birlikte tasimacilik ve ihracat faaliyetlerinde de
artan islem hacmiyle orantili olarak {ilkelerin dis pazarlara erisebilmede rekabet iistiinligi
saglayabilmek adina lojistik merkezlerin kurulmasi da neredeyse hemen hemen her iilke icin bir
zorunluluk haline gelmistir. Bu tiir lojistik ihtisas kiimelenmeleri; firmalarin hem i¢ pazar noktalarina
yonelik dagitim faaliyetlerinin gergeklestirildigi, hem de kiiresel boyutta transit tasimacilikla ilgili tiim
biitiinleyici hizmetlerin sunuldugu planli organize bir yapilanmadir. Bu lojistik ihtisas kiimelerinde,
faaliyet gosteren pek cok sayidaki lojistik operatdr firma ticari kar kaygisi giiderek miisterilerinin
gereksinimlerine yonelik gerceklestirilmesi gereken faaliyetleri, bir birleriyle sinerji yaratarak
operasyonel siire¢ etkinligi olusturarak hayata ge¢irmektedirler. Bu tiir tesislerde yer alan lojistik
operatorler ve/veya ticari firmalar, burada insa edilmis “depolama alanlari, biirolar, dagitim merkezleri”
gibi bina ve tesislerin sahipleri veya kiracisi olarak tesis iginde yer alarak faaliyet gostermektedirler
(Balc1 ve Emirkadi, 2019).

Bu agidan bakildiginda Avrupa kitasinda lojistik merkez olusumlarinin genel ekonomik ve ticari
yap1 icerisinde biiyiik bir 6nem arz ettigi goriilmektedir. Bu dogrultuda iilkelerin sahip oldugu kisith
ekonomik kaynaklarinin tahsis edildigi ciddi sermaye yatirimlari bu tesislerin inga edilmesi ve verimli
bir sekilde isletilmesi igin kullanilmaktadir. Bu yapilan yatirimlarin karsiliginda hedeflenen diizeyde
performansa erisilip erisilmediginin, operasyonel faaliyetlerde verimliligin saglanip saglanamadiginin
da incelenmesi, bu yatirimlarin gerceklestirilmesi kadar onem tasiyan bir husustur. Bu maksatla
literatiirde genis perspektifte yiiriitiilmiis olan gerek tesis bazinda arzulanan hedeflere ulasilip
ulasilmadigini inceleyen, gerekse de lojistik merkezlerin kiyaslamali performansini degerlendiren gesitli
caligmalarin yapildig1 goriilmektedir.

Uzerinde ¢alisilan bu arastirmanm konusu 6zellikle lojistik merkezlerin isletilmesinin
kiyaslamali operasyonel performansimin degerlendirilmesine odaklanmasindan dolay1, sermaye
yatirimiyla ilgili olan tesis bazinda finansal degerlemeleri inceleyen ¢alismalar bu aragtirmanin kapsami
disinda tutulmustur. Lojistik merkezlerin isletilmesinin  operasyonel performans agisindan
kiyaslanmasini gergeklestiren ¢alismalar ise temelde iki kategoriye ayrilarak ifade edilmektedir (Yang
ve dig., 2015). Bunlarin birincisi lojistik merkezlerle ilgili “kritik performans gostergeleri (Key
Performance Indicators)” belirlenerek, buradaki degerlendirme kriterlerinin agirliklandirilmas: yoluyla
lojistik merkezlerin performans siralamasinin yapildigr gorece daha siibjektif caligmalardir. Diger
yontem ise daha somut rakamsal performans verileri 15181 altinda Veri Zarflama Analizi (VZA) gibi
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matematiksel programlama yonteminden faydalanilarak gerceklestirilen ¢alismalardir. Temelde her iki
yaklagiminda bir birine kiyasla avantajlar1 ve dezavantajlar1 bulundugundan akademik bakis acisiyla her
iki yaklasimin da yapmis oldugu degerlendirmeler genelde kabul gormektedir. Bu boliim de 6zellikle
s6z konusu olan bu iki yaklagimin detayli incelemesi yapilarak gelecekte Tiirkiye merkezli
gergeklestirilmesi olasi bu tiir arastirma projelerine yol gosterici olma gayesi de giidiilmektedir.

Kritik performans gostergelerine dayanarak lojistik merkezlerin kiyaslamasinin yapildig: ilk
calisma 2010 senesinde Almanya’daki lojistik merkezlerin gelistirilmesi ve desteklenmesi i¢in kurulmus
olan DGG (Deutsche GVZ-Gesellschaft) adli kurum tarafindan bir rapor olarak yaymlanmis ve daha
sonra 2016 yilina kadar farkli senelerde tekrarlanmistir (DGG, n.d.). Bu raporu baz alarak tasarlanip
gerceklestirilen bir baska akademik calismadaysa 29 performans degerlendirme kriterini igeren ve 70
adet lojistik merkezinden veri temin edilmis olan bir kiyaslamali arastirma yapilmistir (Olah ve dig.,
2018a). Bahsi gecen caligmada anket verisinin toplandigi 6rneklem cercevesi belirlenirken lojistik
merkezlerle ilgili 6ncelikli olarak iki unsurun karsilanabiliyor olmasina bakilmistir. Bunlarin birincisi
lojistik merkezlerde intermodal tasimaciligin demiryolu ve karayolu tasimacilik modlar ile
gerceklestiriliyor olmasi kosuludur. ikinci olarak veri temin edilen tesislerin sadece birkag firmaya dzel
hizmet veren bir tesis olmasi yerine genele hitap edebiliyor olmasi kosulunun saglanmasidir. Yapilmis
olan calisma kapsaminda incelenen “performans degerlendirme kriterleri” ise dort ana baglikta
toplanmistir. Bunlar:

- Tesis kapasitesinin yeterliligi ve gelistirilebilme potansiyeliyle ilgili olan “yapisallik”

faktorii;
- Sunulan hizmet ¢esitliligi ve yeni yatirim yapabilme imkanlarina sahip olmakla ilgili olan
“yonetimsel” faktor;

- Tasima kapasitesinin etkin kullanimiyla ilgili olan “operasyonel verimlilik” faktorii ve

- Tesislerin giiglii-zayif yanlar ile ekonomik ¢evrenin sundugu firsat-tehditler ile ilgili olan
“SWOT analizi” faktori seklinde sayilmaktadir.

Arastirma bulgular1 neticesinde italya’da faaliyet gdsteren Interporto Verona en iyi performans
gosteren Avrupali lojistik merkezi olarak tespit edilmistir. Ortaya konulmus olan basarili performansin
temel gerekgeleri olarak “lojistik ihtisas tesisinin ¢esitli lojistik hizmetleri kullanicilarina sunabilme
yetkinligi ve Interporto Verona yonetiminin benimsedigi list diizey kalite anlayis1” gosterilmektedir. Bu
kapsamda lojistik faaliyetlerle ilgili ¢esitli hizmetler (depolar veya depolama faaliyetleriyle ilgili diger
teknolojik tesis ve ekipmanlar) ve tesisin idare edilmesine kendini adamis yiiksek nitelikteki insan
giiciine sahip olunmasi, bu tesisi farkli kilan 6nemli stratejik rekabetci dstiinliikleri arasinda
sayillmaktadir (Oléh ve dig., 2018a).

Literatiirde yapilmis olan bazi ¢aligmalarda kullanilan diger bir yaklasim ise somut rakamsal
verilere dayanilarak, coklu girdi ve ¢oklu ¢ikt1 faktorlerini bir arada degerlendirerek gergeklestirilen bir
yontem olan Veri Zarflama Analizinden (VZA) faydalanilarak yapilan ¢alismalardir. VZA yontemi daha
sistematik bir metodoloji ile gerceklestirilen kapsamli bir sekilde lojistik merkezlerin verimliliklerini
kiyaslamal1 bir sekilde degerlendirilmesine olanak tantyan bir uygulamadir.

Bu metodolojinin isleyisi su sekilde olmaktadir. Oncelikle “karar verme birimlerinin”
tanimlamas1 yapilir. Bu karar verme birimleri kiyaslamasi yapilacak olan lojistik merkezlerinin
hangilerinin olacag1 ve girdi-¢ikt1 faktorlerine iliskin nasil veriler temin edilecegiyle ilgili olmaktadir.
VZA degerlendirmesinde girdi ve ¢ikti degiskenlerinin se¢ilmesi en 6nemli asamadir ¢iinkii VZA
yonteminin ortaya koydugu sonuglar bu secimden oldukca etkilenmektedir (Yang ve dig., 2015). Bu
faktorlerin belirlenmesinde, literatiir taramasi ve arastirma i¢in uygun kullanilabilir veriye erisilebilme
becerisi, verimlilik gostergelerinin belirlenmesinde temel kriterlerdir. Bu nedenle firmalarin genellikle
gizli bilgi olarak degerlendirdikleri ve dis ¢evresiyle paylasmak istemedikleri sirket sirr1 olarak goriilen
finansal verilere giincel ve saglikli bir sekilde ulasilabilmesi pek de miimkiin degildir. Bu tiir finansal
veriler yerine genellikle; lojistik tesis kapasitesiyle ilgili kriterler girdi faktorii olarak ve lojistik
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operasyonel performans ile ilgili rakamsal veriler de ¢ikt1 faktorii olarak tercih edilerek incelenmektedir
(Andrejic” ve dig., 2013; Cullinane ve dig., 2006).

Bir sonraki asamada ise uygulanacak teknigin belirlenmesi gerekli olmaktadir. BCC teknigi
kullanilarak degerlendirilen verimlilik analizi, lojistik merkezlerin sahip olduklar1 girdi faktdrlerinden
maksimum c¢iktilar1 elde etme yetenegini 6l¢limlemek icin kullanilmaktadir. Buna karsin CCR teknigi
ise Olgek verimliligiyle ilgili olarak bir lojistik merkezin optimum boyutuna ulasarak verimliligini
artirma becerisini degerlendirmek tlizere kullanilan bir modeldir. Bu iki teknikten uygun olan tercih
edilerek VZA yontemiyle girdi tarafinda veya ¢ikti tarafinda karar verme birimi olarak tespit edilen
lojistik merkezlerin verimlilikleri 6l¢iilebilmektedir (Yang ve dig., 2015).

Girdi faktorleri odakli 6l¢timlerde, ¢ikti seviyesi ayni kalmak kosuluyla girdilerdeki kullaniminin
minimum seviyeye indirilmesi hedeflenmektedir. Cikt1 faktorii odakli 6l¢timler ise girdi miktarlarini
degistirmeden ¢iktilarin degerini maksimum diizeye ¢ikarma gayesi gilidiilen bir modelleme teknigi
olarak uygulanmaktadir. Bu nedenle her iki 6l¢iimiin de lojistik merkezler i¢in kullanilabilirligi
miimkiindiir. Ancak, girdi faktorii odakli modeller lojistik merkez tesis yatirimi yapilirken hedeflenen
performansa erismek igin tespit edilen girdi faktorlerinin kapasitesinin ne kadar olmasi gerektiginin
belirlenmesinde kullanilmalidir. Boylelikle yapilan planlama ve strateji gelistirme siirecinde etkili
kapasite biiyiikliikleri tespit edilebilmis olur. Buna karsin eger isleyen bir tesiste girdi kaynaklarinin tam
ve verimli bir sekilde kullanilmasiyla operasyonel performansin degerlendirilmesi amaclaniyor ise ¢ikti
odaklt modellerin tercih edilmesi gereklidir. Bu nedenle faaliyette olan lojistik merkezlerin verimlilik
kiyaslamas1 yapilirken BCC teknigi ile ¢ikti modelinin tercih edilmekte oldugu gozlenmektedir
(Andrejic” ve dig., 2013; Yang ve dig., 2015).

Degerlendirme kriterlerine iliskin temin edilen verilerin ¢esitliligine dayali bir analiz yontemi
olan VZA, verilere ve 6l¢lim hatalarina duyarli bir yapisi vardir. Diger bir ifadeyle, farkli parametreler
(girdiler veya ¢iktilar) veya daha kisitli sayida “karar verme birimleri” incelendiginde farkli sonuglar
ortaya ¢ikabilmektedir. Bu nedenle yiiriitiilen analizden elde edilen verimlilik puanlarinin saglamasini
yapmak i¢in iki boyutlu duyarlilik analizi yapilmasi 6nerilmektedir. Bu duyarlilik analizi boyutlarindan
birincisi kullanilan girdi veya ¢ikti faktorlerinin analize déhil edilmemesi durumunda ortaya g¢ikan
sonuglarm kiyaslanmasiyla ilgilidir. Ikinci boyutta ise bu defa verimli oldugu tespit edilen “karar verme
birimlerinin” sirayla analize déahil edilmemesi s6z konusu olmaktadir. Eger ki verimli birim
cikarilmasiyla dnemli bir degisim ortaya ¢ikmamis ise analiz sonucunun “karar verme birimlerine”
duyarli olmadig1 yargisina varilabilmektedir (Yang ve dig., 2015).

Yukarida bahsedildigi gibi isleyen bir metodolojik siire¢ sonunda VZA yontemi kullanilarak
ylriitiilen calismalardan c¢cok daha kapsamli bulgulara ulasilmasi miimkiin olmaktadir. Ancak bu
yontemin en bilylik dezavantaji ise giincel ve dogru veri temin edilmesiyle ilgili olmaktadir. Yang ve
dig. (2015) tarafindan yapilmis olan ¢aligmada oldukga diisiik anket geri doniis oran1 sonucunda, kisith
veriyle aragtirmanin yiritildigii gézlemlenmektedir. Bundan dolayr bu tiir ¢alismalarda orneklem
cercevesinin oldukea diisiik sayida temsil edilmesinden 6tiirii, VZA yonteminin ortaya koymus oldugu
sonuglarin da tam manasiyla genel bir degerlendirme yapilmasinin dniinde ciddi bir engel teskil etmekte
oldugu dikkatlerden kagmamalidir.

KIYASLANAN LOJISTiK TESISLERE GENEL BiR BAKIS

Calismanin bu boliimiinde oncelikle literatiirde vurgulandig: sekliyle lojistik merkezlerin genel
hatlartyla 6zellikleri ortaya konulmaktadir. Ardindan da etkin bir sekilde isletildikleri 6nceki yapilmis
arastirmalardan tespit edilen Avrupa’nin belli basli baz1 basarili lojistik merkezlerin is modelleri
incelenmektedir. Daha sonrasinda ise Tiirkiye’de isletilmekte olan kamu miilkiyetindeki lojistik
merkezlerinin benimsedigi is modelini temsilen Tiirkoglu Lojistik Merkezi tesisinin ve 6zel girisim
olarak isletilen Ankara Lojistik Ussiiniin bu ¢alisma kapsaminda tespit edilen Avrupa’daki emsalleri
arasinda bir kiyaslama yapilmasi amaglanmaktadir.
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Avrupa’daki Lojistik Merkezlerin Genel Ozellikleri

Avrupa kitasindaki farkli iilkelerdeki, yiik tasimaciligi ile ilgili tiim faaliyetlerin gerceklestirildigi
organize lojistik kiimelerine Tiirkgeye terciime edildiginde “lojistik merkez; lojistik koy; ylikleme-
aktarma merkezi; kara ambarlar1” gibi ¢esitli isimler verilmektedir (Olah ve dig., 2018b). Bu tip organize
lojistik kiimelerinde ¢esitli 3. parti lojistik operatorii firmalar tek bir tesis arazisinin i¢inde kendilerine
tahsis edilen alanda faaliyetlerini yiirlitmektedirler. Bu tiir organize kiimelenme olusumlarinin ana
hedefi; ytiklerin hizli ve esnek bir sekilde tasinmasini saglanmasinda intermodal tasimacilik ile farkli
ulagim altyapilarina (karayolu, demiryolu, hava ve denizyolu) yiiksek kalitede etkili baglantilarin
kurulabilmesidir. Bu olusumlarin temel odak noktasi ise Ol¢ek ekonomileri yoluyla nakliye
maliyetlerinin azaltilmasini saglamaktir (Baydar ve dig., 2019; Karakadilar, 2021). Bu maliyet avantajin
saglanmasi uluslararasi ticarete konu olan kargonun elleclemesinin bir ortak tasima merkezinde diger
kargolarla birlestirilerek konsolide edilmesi yoluyla olmaktadir. Tsamboulas ve Dimitropoulos (1999)
tarafindan vurgulandig1 gibi bu tiir organize lojistik ihtisas kiimelenmesinin gelistirilmesiyle; glimriik
maliyetleri diistirilmekte, demiryolu-denizyolu arasindaki intermodal tasima kapasitesi gelismekte ve
nakliye siiresi en aza diistiriilebilmektedir. Bu tesisler ticarete konu olan kargolarin bir uctan digerine
verimli bir sekilde teslim edilmesini saglamak igin tiim faaliyetleri koordine ederek optimize
edilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir.

Balc1 ve Emirkadi (2019) organize lojistik ihtisas kiimelenmelerini su sekilde tanimlamaktadir:
3. parti entegre lojistik hizmeti saglayan firmalar, nakliye firmalari, depolama hizmeti saglayicilart ve
tasima isleri organizatorleri gibi lojistikle ilgili pek ¢ok hizmet saglayan firmanin cografi olarak bir
lokasyonda kiimelendikleri organize bolgelerdir. Bu tiir yapilanmalar temel olarak; artan iiretkenlik, yeni
teknolojilerin kullanimi ve bilgiye daha kolay erisim ile dagitim olanaklarinin gelismesi gibi unsurlardan
otiirii ortaya ¢tkmistir (Baydar ve dig., 2019). Ozellikle 2000'li yillarin bast itibariyle lojistik siireglerinde
yer alan paydaslar arasinda koordinasyonu ve isbirligini kolaylastirmak i¢in bu tiir lojistik merkezlerden
yararlanilmas1 kac¢inilmaz bir hal almistir (Karakadilar, 2021). Son yillarda ise 6zellikle yasam
kaynagimiz olan tabiata karsi insanligin sorumlulugu olan siirdiiriilebilir ¢evre performansi ve sosyal
adaletle ilgili konular bakimindan da lojistik merkezlerin iistlendigi rol yeni bir boyuta ulagmistir
(Baydar ve dig., 2019).

Organize lojistik ihtisas kiimelenmelerinin sundugu diger faydalar arasinda; farkli paydas
organizasyonlar arasinda giiven inga etmek, egitim ve arastirma i¢in bir ortam yaratmak, bilgiyi daha
etkili bir sekilde paylasmak ve tedarik sistemi icin bir faaliyet merkezi olmasi yer alir (Baydar ve dig.,
2019). Bundan dolay1 lojistik merkezler ilgili paydaglarinin sadece ayni lojistik ihtisas bolgesi sinirlari
icerisinde temel lojistik operasyonlarin1 gerceklestirdikleri bir olusumun ¢ok daha 6tesinde bir anlam
tasimakta oldugu ifade edilebilir. Basta glimriik idaresi ofisi olmak {izere, lojistik ekipmanlar i¢in bakim
atolyeleri, banka ve sigorta ofisleri ve diger her tiirlii destekleyici hizmetler gibi yardimci tesisler bu
olusumun iginde yer almalidir (Tsamboulas ve Dimitropoulos, 1999). Yani bu tesis olusumlar1 paydaslar
arasinda sinerji yaratarak, koordinasyon ve is birligi saglayarak katma degerli lojistik faaliyetlerin etkin
bir sekilde gerceklestirilmesine olanak taniyabilmelidir. Bu nedenle bir tesisin tam anlamiyla lojistik
merkez olarak ¢alistigini iddia edebilmek i¢in koordinasyon (sunulan hizmetlerin ortak kullanimi) ve
isbirligi (ortak hedefe dogru birlikte hareket etme) imkaninin sunulabiliyor olmasi sarttir (Baydar ve
dig., 2019; Karakadilar, 2021).

Yukarida bahsedilen nitelikleri kisaca toparlamak gerekirse Avrupa’daki lojistik merkezlerinin
nihai taniminin su unsurlari igermesi gerektigi sdylenebilir (Olah ve dig., 2018b):

- Lojistik merkezler; lojistik hizmet saglayicist firmalarin ve diizenli yiik trafigi yonetmek
zorunda olan ticari sirketlerin, lojistik siireclerle ilgili destek hizmet saglayicilarinin,
giimriikleme, banka-sigorta gibi tamamlayic1 hizmet tesislerinin yerlestigi bir organize
thtisas alanidur.

- Bu organize yapilanmada intermodal tagimaciligin en azindan iki tagimacilik (6zellikle de
karayolu / demiryolu) modu ile baglantili olarak gerceklestirilmesini gerektirmektedir.
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- Bu organize saha karayolu ve demiryolu tasimaciligini etkili kilmak igin bir yiikleme-
aktarma tesisi icermeli veya bir aktarma tesisinin ¢ok yakininda yer almalidir. Bu tiir organize
kara lojistik kiimelenmelerinin konumunun bir gemi limanina yakin olmasi gerekli degildir,
fakat yakin olmasi ayriyeten 6nemli bir konum avantaj1 saglamaktadir.

- Tesisin bir ya da birkag sirket adina tahsis edilmemis olmasi, yani isteyen tiim yiik
gondericilerinin kullanimina agik olmasi gerekir.

- Alanin yonetimi i¢in bir bagimsiz-6zerk kurumsal yonetim organizasyon yapilanmasinin
olmasi tercihan uygundur ancak zorunlu degildir. Ozellikle gelismis Avrupa iilkelerinde bu
tiir tesislerin yatirmmi ¢ogunlukla “Kamu Ozel Ortakliklar1” seklinde gerceklestirmektedir
(Tsamboulas ve Dimitropoulos, 1999). Ancak daha liberal ekonomi prensiplerini benimseyen
Ingiltere gibi iilkelerde de ise kalkinma ajanslari tarafindan kamu yarar1 gozetilerek
desteklenen tamamen O6zel miilkiyet girisimi seklinde gergeklesen yatirimlar da
goriilebilmektedir (Olah ve dig., 2018a). Bu yonetimsel nitelik aslinda Avrupa’daki ideal
lojistik merkez yapilanmasinin diger cografyalardaki girisimlerden farklilastigi en dnemli
ozellik olmaktadir. Avrupa’da genellikle lojistik merkez yatiriminin finansmani ve yonetimi
stirecine paydas sirketler dahil olarak aralarindaki isbirligini ve sinerjiyi giiclendirmeye
odaklanan yapilar olustururlar. Etkisiz kalan 6teki olusumlarda ise yonetim birlikleri yoktur;
firmalar kendi faaliyetlerini kendi baslarina organize etme gayreti iceresindeler ve aralarinda
cok fazla igbirligi yaratilamamaktadir (Oléh ve dig., 2018Db).

Avrupa’daki Ornek Lojistik Merkezlerin Is Modellerine Genel Bir Bakis

Bu béliimde daha once literatiirde “Oléh ve dig. (2018a)” ile “Yang ve dig. (2015)” tarafindan
basarili bir sekilde operasyonel faaliyet gergeklestirdigi tespit edilmis olan, bes farkli tilkeden bes farkl
lojistik merkezin is modellerine yakindan bakilmaktadir. Bu tesisler: Fransa’dan “Eurocentre Toulouse”
(Eurocentre, n.d.); Italya’dan “Interporto Verona” (Quadrante, n.d.); Almanya’dan “GVZ Bremen”
(GVZ, n.d.); Macaristan’dan “BILK Logistic Budapest” (BILK, n.d.); Sirbistan’dan “Free Zone Pirot”
(FZP, n.d.) seklinde segilmistir. Bu tesislerin kurumsal web-sayfalarindan edinilen bilgilere gore
benimsedikleri is yapis modelleri ve tesislerden faydalanan kullanicilarin bu tesislerde niye yer almay1
tercih ettikleri asagidaki gibi 6zetlenmektedir.

Eurocentre Toulouse: Fransa’nin Giineybatisinda Orta-Pireneler bolgesinin biiyiik sehirlerinden
biri olan Toulouse’da faaliyet gosteren Eurocentre lojistik merkezi A.62-A.20 ve RN.20-RD.45
otobanlarina erisimi yakin olmasi ve SNCF Demiryolunun kuzey-giiney hattinin iizerinde
bulunmasindan dolay1 6nemli bir lojistik tist olarak faaliyet gdstermektedir. Lojistik merkezin demiryolu
hattina baglantisi li¢ adet manevra hattiyla saglanmaktadir. Tesis i¢inde yer alan mesleki egitim merkezi,
restoran, benzin istasyonu, TIR parki gibi hizmetler ve kiraci firmalara tahsis edilen tesisler ile toplamda
300 hektarlik bir alana yayilan ve 200 hektarlik kismi ise ticari amagla kullanima tahsis edilmis olan
genis alan1 kapsayan bir tesistir. Ticari faaliyet amaciyla ayrilan yaklasik 131 hektarlik alanda ise
endiistriyel isletmelerin lojistik faaliyetleri yiiriitiilmektedir. Bunun diginda kalan ticari alan ise servis
istasyonlarina ve kolaylastirict hizmet sunan firmalarin kullanimina sunulmustur.

Interporto Verona: Avrupa’daki en basarili ve verimli sekilde isletilen lojistik merkezlerden biri
olarak gosterilen Italya’nin Verona sehrinde yer alan “Interporto Quadrante Europa” adl1 tesis Brenner
(Kuzey-giiney yonii) ve Serenissima otoyollariin (bati-dogu yonil) ve demiryolu hatlarmin kesigme
noktasinda yer almaktadir. Ayrica tesis Verona-Villafranca havalimanina dogrudan baglantisi
bulunmaktadir. Tesisin baglantili oldugu tasima modu alternatiflerinin uluslararasi karayolu, demiryolu
ve hava tagimacilig1 olmak {izere ¢esitliligi ylik aktarim merkezi olarak tesisi ideal bir ylik konsolidasyon
merkezi haline getirmektedir. Ozellikle orta ve kuzey Avrupa ile Fransa, Ispanya ve Dogu Avrupa
iilkelerine giden ve bu lokasyonlardan italya’ya gelen uluslararasi mal tagimacilig trafigi akisi bu
merkez tizerinden gerceklestirilmektedir. Lojistik merkezin 2019 yil1 performansi oldukga etkileyicidir.
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Bu tesiste yapilan demiryolu yiik tasima hacmi 7 milyon ton iken karayolu performansi da 20 milyon
ton olarak raporlanmistir. Tesis biinyesinde 100 sirket faaliyet gostermekte ve bu sirketlerin yarattigi
dogrudan ve dolayli isttihdam potansiyeliyse 10.000 kisi diizeyindedir. Tesiste konuslanan firmalarin
biiyilk bir ¢cogunlugu nakliye hizmeti sunan, intermodal-tasimacilik operatorliigi yapan, glimriik
misavirligi hizmeti sunan lojistik operator firmalar seklinde faaliyet gostermektedir. Tesiste az sayida
ise kolaylastirict hizmet sunan firmalar, sivil toplum kurulus temsilcilik ofisleri ve yerel dagitim
merkezleri bulunmaktadir. Ayrica tesis biinyesinde Verona Glimriik sahasi yer almaktadir ve 15.000
m?'lik genis bir hizmet alaninda ithalat-ihracat ylikleme ve bosaltma islemlerini gergeklestirmek igin
modern ellecleme donatilarina sahiptir.

GVZ Bremen: Almanya’nin Bremen sehrinde yer alan tesis 1980'lerin ortasinda kurulmustur.
Almanya’nin kuzeyinde yer alan limanlara olan yakinlig1 6zellikle “Bremerhaven (70 km uzakta),
Wilhelmshaven (110 km uzakta) ve Hamburg (120 km uzakta)” limanlarina dogrudan baglanti imkanlar
bulunmasi 6nemli bir konum avantaji yaratmaktadir. Ayrica, i¢ ulasim karayolu trafik akisinda B6 ve
A28 | A29 iizerinde yer almaktadir ve ulasim aginin gelistirilmesine yonelik yatirimlar yapilmaya da
devam etmektedir. Almanya'nin da ilk lojistik merkezi olma 6zelligini tasiyan tesis, lojistik ve yiik
tagimacilig1r operasyonlarinda yeni bir ¢igir agmistir. Giliniimiizde GVZ Bremen tesisi bilinyesinde
150'den fazla sirket yer almakta ve yaklasik 8.000 kisiye istihdam yaratmaktadir. Tesis sinirlart 475
hektarlik bir alan1 kaplamaktadir ve yilik tasimaciliginin doért modunun da etkin bir sekilde
uygulanabilmesine olanak tanimaktadir. Bu baglamda karayolu, demiryolu ve su yoluna iliskin optimum
ulasim baglantilarina sahiptir ve hizmet yelpazesini sadece 8 km uzakliktaki Bremen Sehir Havaalanina
yakinligi sayesinde hava tagimaciligini da kapsayacak sekilde genisletmektedir. Ayni zamanda,
Almanya'da tamamen 6zel sektor miilkiyetinde calisan tek entegre tasimacilik terminali 6zelligindedir.
Bu tesis faaliyete basladigi giinden beri Almanya ve diinya ¢apindaki pek ¢ok benzer operasyonlar
yiirliten lojistik merkez i¢in 6rnek gosterilen bir rol model halini almistir. Son yillarda yapilmis olan
akademik calismalardan da anlasildig1 tizere GVZ Bremen tesisi Avrupa'nin 6nde gelen verimli ¢aligan
uluslararas: lojistik merkezlerinden biri oldugu giiniimiizde de kabul edilmektedir. Bremen lojistik
merkezi, Avrupa'nin en biiyiik yiiksek rafli depolama tesisini icermektedir ve pek ¢ok kiiresel capta
faaliyet gosteren lojistik firmasma ev sahipligi yapmaktadir. Bunlarin yani sira, nakliye firmalari,
lojistikle ilintili diger hizmet saglayicisi firmalar ve entegre lojistik hizmet iireten operator firmalar ile
birlikte lojistik hizmetlerinden yararlanan endiistriyel isletmeleri ve yerel pazara dagitim yapan
perakende isletmeleri tesiste faaliyet gostermektedir. Giinlimiizde tesisin lojistik faaliyetleri i¢in
kaplamis oldugu alan hacmi 1.300.000 m? (130 hektar) {izerine ¢ikmistir ve yakin gelecekte yatirim
yapacak yeni firmalarla birlikte bu alanin daha da genislemesi beklenmektedir.

Budapest Intermodal Logistics Center (BILK) Logistic Budapest: Macaristan’in Budapeste
sehrinde yer alan intermodal lojistik tesisi (BILK), Budapeste - Kelebia demiryolu hatt1 {izerinde
(Soroksar yiik istasyonu) ve MO otoyolu baglantis1 sayesinde uluslararasi transit rotalarin ve varig
noktalarinin kesistigi énemli bir konumda bulunmaktadir. Demir ve kara yolu baglantilarina ilaveten
liman (Csepel Freeport) ve havaalani (Liszt Ferenc Uluslararasi Havaalani) terminali baglantilar1 da 20
km uzakliginda yer almaktadir. Tesis biinyesinde 207.000 m?'den fazla depo ve ofis alan1 bulunmaktadur.
BILK lojistik merkezi kurumsal bir yonetim kurulu tarafindan 6zel bir yatirnm girisimi olarak
isletilmektedir. Depolama tesisi 25 binadan olusmaktadir ve ileri teknoloji 6zelliklerle gelistirilmis,
sogutma kontrollli, tehlikeli madde istifleme alani bulunan, capraz sevkiyat depo yonetimi
uygulanabilen, yiiksek hacimli bir deponun yer aldig1, miisterilerinin tiim modern lojistik ihtiyaglarini
karsilayan bir tesistir. Bununla birlikte yaklasik 2.000 araclik park yeri, 18.000 m? acik depo istifleme
alani, raf ve forklift kiralama tesisleri yer almaktadir. Lojistik merkezden faydalanan mdiisterilerine
giimriiklii saha olanagi da sunulmaktadir. Hem konteyner hem de demiryolu yiik tasimaciligi igin
dogrudan endiistriyel hat baglantilari ve aktarma tesisleri bulunmaktadir Ayrica tesiste bulunan
insanlarin faydalanabilecegi restoran, postane, bankacilik islemi ATM hizmeti gibi giindelik
gereksinimlere yonelik kolaylastirict hizmetler de sunulmaktadir.
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Free Zone Pirot: Sirbistan’da yer alan ve adeta bir lojistik iis gibi isletilen serbest bolge olusumu
uluslararas1 E-80 karayolu, Pirot-Knjazevac ulusal karayolu giizergahi ve yiik tagimaciligi demiryolu
hatt1 iizerinde yer almaktadir. Tesisin toplam yerlesik kapasitesi 650.000 m?’dir ve miisterilere kiralanan
alan 170.000 m?dir. Tesis iginde kirac1 olarak yer alan tasimacilik isleri organizatdrii ve nakliye
firmalar1 bulunmaktadir. Sayisi elliyi bulan yerel firmalarin yani sira bagta ABD ve Panama olmak iizere
kiiresel capta ve civardaki komsu tilkelerden de olusan toplamda yirminin iizerinde uluslararasi firma
tesisten faydalanmaktadir. Ayrica, tesis parki igerisinde bulunan altyap1 donanimi olan arsada kullanici
firmalar kendi depolama veya iiretim tesislerini inga edebilme imkanina da sahiptirler. Merkez ayni1
zamanda Sirbistan'daki benzer lojistik tesis olusumlar arasinda; kalite yonetim sistemleri, ¢evre yonetim
sistemi ile ig yerinde saglik ve gilivenlik yonetim sistemine iliskin sertifika sahibi olan ilk kurumdur.
Tesis bilinyesinde yiiriitiilen idari gérevler ve emek giicii gerektiren faaliyetler i¢in gerekli sayida nitelikli
bir isgilicli donanimina sahiptir. Tesisteki glimriiklii sahada istithdam edilen gorevli personelin gerekli
yetki lisanslarina sahip olmasi ve tesiste hizmet sunan firmalarin uluslararasi yiik tasimaciligi sektoriinde
deneyimli olmasindan dolay1 ithalat / ihracat islemleri etkin ve hizli bir sekilde
gerceklestirilebilmektedir. Giimriik idaresinin, tesis i¢inde konuslanmis olmasi esyalarin muayene
slirecinin vakit kaybedilmeksizin ger¢eklestirilmesine olanak tanimaktadir. Yurtici ve yurtdisi nakliye,
depolama, mal yiikleme / bosaltma islemlerine, agik ve kapali depo alanina iligkin hizmetler de tesis
bilinyesinde kullanicilarina sunulmaktadir. Bunlara ilaveten tesisi kullanan miisterilerine; demiryolu
vagon rezervasyonu, vagonlara yiikleme-bosaltma hizmeti, forklift kiralama ve diger ellegleme
faaliyetleri ile transit tasimacilik formalitelerinin gerceklestirilmesi gibi hizmetler de standart bir {icret
tarifesi lizerinden sunulabilmektedir.

Tiirkiye’deki ve Avrupa’daki Lojistik Merkezlerin Karsilastirilmasi

Lojistik ihtisas kiimelenme organizasyonlarina bakildiginda Avrupa’nin Tirkiye’nin ¢ok
ilerisinde oldugu inkar edilemez bir gergektir. Bu nedenle de lojistik merkez uygulamalar1 agisindan
Avrupa’da neler yapildigina ve Tiirkiye’de nelerin eksik kaldiginin incelenmesi 6nemlidir (Kargohaber,
2011). Onceki boliimlerde bahsedildigi iizere Avrupa’daki lojistik merkezlerin basar1 performansini
degerleyen akademik caligmalara (Olah ve dig., 2018a; Yang ve dig., 2015) bakildiginda Tiirkiye’deki
lojistik merkezlerin listede yer alamadigi goriilmektedir. Belki de bu yapilmis olan ¢alismalara
Tirkiye’den tesislerin dahil olmamasinin kritik bir nedeni, s6z konusu arastirmalara dahil edilmek i¢in
Tirkiye’den gerekli verinin temin edilememis olmasindan da kaynaklaniyor olabilir. Ancak her ne
sebeple olursa olsun ortada bilinen bir ger¢ek vardir ki Tiirkiye’deki lojistik merkezlerin Avrupa’daki
emsalleri ile kiyaslandiginda durumunun ne oldugunun net bir sekilde ortaya konulamamaktadir. Bu
noksanligin giderilmesine nispeten de olsa bir katki verebilmek i¢in Tiirkiye’de ki lojistik merkezlerin
Avrupa standartlarma gore ne konumda oldugu ¢alismanin bu béliimiinde ele alinmaktadir. Inceleme
kapsaminda kiyaslanacak tesislerin kurumsal internet sayfalarindan erisilebilen ikincil veri kaynaklarina
dayanilarak durum tespiti yapilmaktadir. Kiyaslama yapilan degerlendirme kriterleri dnceki boliimlerde
ifade edildigi iizere literatiirden tespit edilmistir. Ancak, Tablo 1°de sunulan kriterlerin hepsi i¢in internet
veri kaynaklarindan ilgili bilgilerin tamamina erisebilmek miimkiin olmamistir. Bu nedenle, bu arastirma
kapsaminda yiiriitiilen kiyaslamanin da tam anlamiyla etkili bir sekilde gerceklestirilemediginin de
vurgulanmasi gerekmektedir.
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Tablo 1. Tiirkiye’deki Lojistik Merkezlerin Avrupa’daki Emsalleriyle Kiyaslanmasi
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Karayolu ve Demiryolu baglantilar1 agisindan merkezi bir
konumda ve 6nemli kavsak noktalarinda konuglanmak
Intermodal tasimaciligin en az karayolu ve demiryolu
baglantisiyla yapilabiliyor olmasi ve diger mod imkénlari
Standart bir tarife karsiliginda isteyen tiim firmalara agik
olarak hizmet sunulma imkant

Yiikleme-Bosaltma iglemlerinin tesiste sahip olunan donati ve
ekipmanlar ile etkin gergeklestirilebilme becerisi

Tesisinin kurumsal bir yonetim anlayisiyla serbest piyasa
kosullarina gore kaliteli yonetilme prensibini benimsemesi

m
m
m
m
m
m
m

Py
O

KD | KDH | hepsi | KDH | KD | KDH

Var | Var Var Var Var Var Var

Var | Var Var Var Var Var Var

Lojistik merkezde yerlesik faaliyet gosteren 3. parti lojistik ox ok | x| NBY | wex o -
hizmet saglayici operatdr firma sayisi -
Lojistik merkezden diizenli yiik transferi gergeklestiren firma .

**k*% **k*% NBY **k*k ** NBY
sayist -

Tamamlayici (Giimriik Miisaviri; Banka gibi) ve Kolaylastiric
(Restoran; Konaklama gibi) hizmetlerin sunulmasi
Modern depolama bina tesislerinin ve elle¢cleme ekipman

Var | Var Var Var | NBY | Var Yok

Var | Var Var Var Var Var Yok

olanaklari
Uluslararasi ulagtirma koridorlar1 gegis giizergdhinda bulunma | NBY E E E E E E
Glimriik idaresinin ve giimriiklii sahanin varligi Var | Var | Var | Var | Var | Var | Yok
TESIS BUYUKLUGU (hektar)
e  Lojistik Merkezin kapladigi toplam alan 300 | 100 | 475 70 65 70 80
o Dagitim merkezi gibi ticaret firmalarina tahsis edilen 131 | NBY | NBY | NBY | NBY | NBY | Yok
e 3. Parti Lojistik Hizmeti sunan firmalara tahsis edilen 69 | NBY | 130 23 17 NBY | Yok
e  Destekleyici-Kolaylastirict hizmet sunanlara ayrilan alan 25 | NBY | NBY | NBY | NBY | NBY | Yok
e  Alt yapist hazir bos yatirim yapilabilir alan 75 | NBY 22 NBY | NBY 20 NBY
TESISTE GERCEKLESEN YUK TASIMA HACMI (ton)
o KARAYOLU yiik tagima hacmi biiyiikliigii NBY | 20 NBY | NBY | NBY | .07 NBY
e DEMIRYOLU yiik tasima hacmi biiyiikliigii NBY 7 NBY 6 NBY | NBY .07
Tesisin yaratmig oldugu istihdam potansiyeli biiyiikligii (bin) 3 10 8 9 NBY 4 Yok

o Ankara Lojistik Ussii ile ilgili temin edilen veriler (ALU, n.d.) ; p Tiirkoglu Lojistik Merkezi ile ilgili temin edilen
veriler (TLM, n.d.) ; E (Evet) ; H (Hayir) ; KD (Karayolu + Demiryolu) ; KDH (Karayolu + Demiryolu + Havayolu) ;
*3’den az ; ** 4-10 aras1 ; *** 10’dan fazla ; NBY (Net Bilgi Yok).

! Tiirkoglu Lojistik Merkezi ile iskenderun Limani arasi 160 km mesafede ve Kahramanmaras Uluslararasi Havalimani
aras1 30 km uzaklikta bulundugundan kismen hepsi kriterini karsilamaktadir.

Avrupa’dan kiyaslamaya dahil edilen lojistik ihtisas kiimeleri belirlenirken onceden yapilmis
olan calismalarda etkinlik ve verimlilik performansi agisindan 6n plana c¢ikan ¢ lider tesis
degerlendirmeye alinmistir. Bu 6rnek alinan ii¢ tesisin disinda Tiirkiye ile lojistik konum agisindan
stratejik olarak benzerlikler gosteren Macaristan ve Sirbistan 6zelinde basariyla isletilen iki tesisin de
aragtirmaya dahil edilmesi uygun goriilmistiir. Tiirkiye’yi temsilen ise ilk olarak 6zel sektor tarafindan
serbest girisim seklinde kurulup isletilen Ankara Lojistik Ussii (ALU, n.d.) degerlendirmeye dahil
edilmistir. Son olarak da Tiirkiye’den TCDD miilkiyetinde faaliyet gosteren lojistik merkezleri temsilen
de Kahramanmaras sehrindeki Tirkoglu Lojistik Merkezi (TLM, n.d.) arastirma kapsaminda ele
alinmistir. TCDD miilkiyetindeki diger tesisler arasindan Tiirkoglu Lojistik Merkezinin se¢ilmesinin en
onemli nedeni tesisin onemli kapasite imkanlarina sahip olmasina karsin isletim performansi olarak bu
potansiyelini heniiz gerceklestirememis olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu nedenle TCDD
miilkiyetindeki lojistik merkezlerden gorece daha etkili performans gosteren tesislerden ziyade dnemli
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bir potansiyeli olup da bu potansiyelini kullanamayan Tiirkoglu Lojistik Merkezinin arastirma
kapsaminda ele alinmasi arastirmanin ortaya koyacagi bulgularin yaratacagi katki agisindan daha uygun
olacaktir.

Tablo 1’de incelenen degerlendirme kriterlerine bakildiginda incelenen yedi tesisinde lojistik
merkez olmanin temel sartlar1 olan karayolu-demiryolu baglantis1 ve genele agik isletilmesi kriterlerini
sagladig1 goriilmektedir. Bunlarin disinda; gerekli yiikleme-bosaltma donanimina sahip olunmasi,
kapladig1 alan biiyiikliigiiniin 70 hektardan fazla olmasi (Karakurt, 2017) gibi kriterlerin de tiim
incelenen tesisler tarafindan saglanmis oldugu goriilmektedir.

Buna karsin sadece TCDD biinyesinde isletilen Tiirkoglu Lojistik Merkezinde bulunmayip da
diger tesislerde bulunan 6nemli kriterler de tespit edilmistir. Bu kriterler arasindan 6n plana ¢ikan temel
nitelik ise “kurumsal bir yonetim anlayisiyla serbest piyasa kosullarina gore kalite yonetim standartlarina
uygun bir sekilde tesisin yonetilmesi ilkesinin benimsenmesi” olmaktadir. Avrupa’da yiiksek
performans goOsteren tiim lojistik ihtisas kiimelenmelerinin en tipik Ozelligi kamu yatirnmiyla
gercgeklestirilmis bile olsalar bagimsiz 6zerk bir kurumsal yonetim anlayisini benimsiyor olmalaridir. Bu
baglamda degerlendirildiginde Tiirkiye’deki kamu miilkiyetindeki lojistik merkez olusumlarinda en
onemli eksiklik olarak bu 6zerk kurumsal yonetim anlayiginin bulunmamasi dikkat cekmektedir.

Bununla birlikte Tiirkoglu Lojistik Merkezi gibi Tiirkiye’deki TCDD miilkiyetindeki tesislerde
genel olarak bulunmayan bir diger 6nemli noksanlik ise tamamlayict (Glimriikk Miisavirligi Ofisleri;
Banka Subeleri; Tamir-Bakim Servisleri; TIR Parki gibi) ve kolaylastirict (Restoran; Konaklama;
Benzin Istasyonu gibi) hizmetlerin sunulmuyor olmasidir. Ayrica giimriik idaresinin ve giimriiklii
sahalarin tesis biinyesinde yer almasi diger tiim lojistik merkezlerde mevcutken, Tiirkoglu Lojistik
Merkezinde bulunmamasi bir diger onemli eksiklik olarak goze carpmaktadir. Belki de biitiin bu
kriterlerin eksikliginin sonucu olarak da Tiirkoglu Lojistik Merkezinin yarattig1 istihdam potansiyeli yok
denecek kadar azdir. Tablo 1’den anlasildig: iizere normal isleyen bir lojistik ihtisas kiimesinin en az
1.000 kisi diizeyinde istihdam potansiyeli yaratmasi beklenmektedir. Tiirkoglu Lojistik Merkezi
0zelinde bakildiginda ise tesisin bdylesi bir biiylik ekonomik potansiyele iliskin higbir kritik unsuru
mevcut kosullar altinda saglayamadigi anlasilmaktadir. Bu nedenle bu tesisin etkinlestirilmesi igin
oncelikle depolama binalarinin insa edilerek modern teknolojik alet, ekipman ve bilgi-iletisim
teknolojileriyle donatilmis tesis yatirimlari yapilarak miisteri istek ve beklentilerinin tam olarak
karsilanmas1 gerekmektedir (Balct ve Emirkadi, 2019). Bunun neticesinde de tesiste gerceklestirilen is
hacminin taraflar arasinda karsilikli kazan-kazan prensibine uygun olarak arttirilmasi gereklidir.

Yapilan bu kiyaslamaya gore Tiirkoglu Lojistik Merkezi 6zelinde TCDD sahipliginde isletilen
lojistik merkezlerin temel gereksinimlerinin neler oldugu yukarida yorumlandig: gibi tespit edilmistir.
Ancak bu tespitlerin 6tesinde bu eksikliklerin ne sekilde giderilmesi gerektigine yonelik eylem
planlariin da gelistirilmesi 6nemlidir. Bunun i¢in yurt disindan incelenen bes lojistik merkezinden
hangilerinin rol model olarak 6rnek alinmasi gerektigi tespit edilmelidir. Bu maksatla incelenen lojistik
merkezlerin kendi arasinda bir konumlandirmasi yapilmalidir. Bu agidan bakildiginda “Eurocentre
Toulouse” ve “GVZ Bremen” tesisleri biiyilikliik ve daha ziyade bdlgesel i¢ pazara yonelik dagitim
merkezi odakli is modeli benimsemelerinden dolay1 diger tesislerden farklilasmaktadir. Bu nedenle bahsi
gecen tesislerin Tirkoglu Lojistik Merkezi i¢in rol model olarak ele alinmalar1 pek de uygun
olmayacaktir. Buna karsin “Interporto Verona” ve “BLK Budapest” lojistik terminalleri ise 6zellikle
uluslararas1 ulagtirma koridorlar gecis giizergdhinda demiryolu baglantisiyla tagimacilik performansi
odakl1 olmalarindan dolay1 Tiirkoglu Lojistik Merkezi i¢in 6rnek teskil edebilecek tesisler olarak dikkat
cekmektedir.

Bu acidan bakildiginda TCDD miilkiyetindeki Tiirkoglu Lojistik Merkezinin kurumsal bir
yonetim kurulu tarafindan dzerk bir girisim olarak isletilmesi temel 6ncelik olmalidir. ikinci olarak ise
Avrupa’daki lojistik merkezlerde oldugu gibi pek ¢ok sayida lojistik operatdre tesisin ev sahipligi
yapmasini tesvik edecek bir is modelinin benimsenerek 3. parti entegre lojistik hizmeti sunan firmalar
cezp edilmesi ve tesis i¢inde konuslanmalari saglanmalidir. Yine Ornek gosterilen tim lojistik
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merkezlerde oldugu gibi yiiksek rafli yani genis hacimli ¢ok sayida depo binasinin ve gerekli sayida
modern ellegleme ekipmanlarinin yatiriminin  gerceklestirilmesine yonelik adimlar atilmalidir.
Uluslararasi glizergah iizerinde yer alan bu iki referans tesiste oldugu gibi tesis i¢inde glimriik idaresinin
yer almasi da mutlaka saglanmalidir. Boylece glimriiklii sahalarda deneyimli firmalar ve donanimli
personelin faaliyet gostermesiyle bolgedeki dis ticaret yapan firmalarin lojistik siiregleri iyilestirilerek
vakit kaybedilmeksizin hizli bir sekilde sevkiyat operasyonlarini gerceklestirmeleri miimkiin
olabilecektir. Ayrica biiyilk hacimlerde hammadde ithalati veya iiriin ihracati yapan sanayicilerin
Avrupa’da ornekleri oldugu gibi giimriiklii depo olarak kullanabilecegi kendi tesis yatirimlarinin
yapilmasina yonelik tesvik mekanizmasinin da gelistirilmesi onerilebilir.

Sonug olarak Tiirkoglu Lojistik Merkezinin kapsadigi alan olarak bakildiginda sahip oldugu 80
hektarlik genislik, boylesi bir lojistik merkez olusumunun gergeklestirilebilmesi i¢in ideal bir
biiytikliiktiir. Bu nedenle tesisin etkinlestirilmesi adina gergeklestirilecek reform amagli eylem planinda
yapilmasi gereken birinci Oncelik; tesis yonetiminin 6zerklestirilerek tesisten faydalanacak paydaslarin
da yonetim yapisi i¢inde olacagi yeni bir ydonetim modelinin gelistirilmesi olmalidir.

Ote yandan Ankara Lojistik Ussii 6zelinde bakildiginda ise bu girisimin uyguladig1 is modelinin
Avrupali muadilleriyle kiyaslandiginda oldukga basarili oldugu goriilmektedir. Tesis faaliyete gectigi
giinden beri gerek ulusal gerekse de uluslararasi diizeyde almis oldugu sektdr dernekleri tarafindan
verilen liyakat 6diilleriyle bu basarisini hali hazirda da taglandirmustir.

Tablo 1°de yapilmis olan kiyaslamadan anlasildig1 kadariyla, Ankara Lojistik Ussiiniin daha
rekabetci olmak {izere iyilestirmesi gereken temel hususun biraz daha genis bir sahada faaliyetlerini
ylirlitmesi gerektigi ve intermodal tagimacilik hacmi performansini biraz daha artirmasi gerektigi
seklinde yorumlanabilir. Bunun i¢in pazar potansiyeli analizi yapilip gerekli fizibilite ¢alismalari
yuritiildiikten sonra, Avrupa’daki girisimlere benzer sekilde paydaslar arasinda isbirligi ve sinerji
yaratilarak gerekli yatirnmlarin finansmaninin saglanmasi 6nerilebilir. Boylelikle ekonomik biiyiimenin
ivmelenmesine ve bolgedeki ihracatcilarin hedef pazarlardaki etkinliginin artmasina katki verilebilmis
olur. Ekonomik biiylime ile islem hacminin ve verimliligin artmasi dolayisiyla da Ankara Lojistik
Ussiiniin de bu calismada 6rnek gosterilen Fransiz ve Alman lojistik merkezlerin performansina
erisebilmesi miimkiin olabilecektir.

SONUC

Gilintimiizde pek cok tilke uluslararas: ticarette stratejik rekabet iistiinliigii saglamak i¢in lojistik
ihtisas kiimelenmelerine biiyiik énem vermektedirler. Bu durumun iki kritik nedene bagli oldugunu
sOyleyebilmek miimkiindiir. Bunlardan birincisi ayn1 Fransa (Eurocentre Toulouse) ve Almanya (GVZ
Bremen) orneklerinde oldugu gibi iilkedeki firmalarin lojistik operasyonlarmin etkinlestirilmesine
odaklamlmasidir. Ikincisi ise ayni Italya’nin Verona sehrindeki (Interporto Quadrante Europa),
Macaristan’in Budapeste sehrindeki (BILK Intermodal Logistics Center) ve Sirbistan’in Pirot sehrindeki
(Free Zone Pirot) tesislerde oldugu gibi ¢ogunlukla uluslararasi ticaret giizergahlarindaki mal akisinda
konsolidasyon merkezi olarak yaratilan ekonomik degerden daha fazla pay kapilmasina odaklanilmasi
stratejisidir.

Genel itibariyle Avrupa’da basarili ve etkili bir sekilde isletilen lojistik ihtisas kiimelerine
bakildiginda bu tesisler katma degerli lojistik faaliyetler gergeklestirmenin yani sira, teknolojik altyapi
ve yOnetim anlayislarinin kalitesiyle de lojistik hizmetler sunabildikleri goriilmektedir. Avrupa’daki
onci lojistik merkez olusumlarinin ayristigi temel nokta tesislerini sadece lojistik faaliyetlerin yerine
getirildigi bir olusum olarak gérmemeleridir. Bu tesisleri basarili kilan asil kritik unsur, istiin kalite
standartlarindaki yOnetim anlayisiyla isletiliyor olmalari ve modern yonetim bilgi iletisim
teknolojilerinden iist diizeyde faydalanabiliyor olmalaridir (Baydar ve dig., 2019). Boylece giincel ve
dogru bilgi temini sayesinde tesisin isletim performansi anlik olarak takip edilebilmektedir. Ayrica
gercek zamanli bilgi paylasim altyapisina sahip olunmasi tesisten faydalanan ithalatci-ihracat¢i firmalara
giiven vermektedir. Bunun neticesinde de firmalar lojistik tesiste gerceklestirilen faaliyetlerini dogru ve
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giincel bir sekilde takip edebiliyor olmanin verdigi rahatlikla lojistik operasyonlarini bu tip ihtisaslagsmis
3. parti lojistik firmalara gogertip dis kaynak (out-source) kullanma imkanindan
faydalanabilmektedirler. Su unutulmamalidir ki lojistik operasyonlarin etkili ve basarili uygulanmasi
biiyiikk dlclide tiim ana aktorler arasindaki isbirliginin saglanmasina bagli olmaktadir (Karakadilar,
2021). Ancak bu temel prensibin aksine Tiirkiye’de halen Anadolu kentlerindeki firmalarin diger
paydaslarla is birligine gitmeksizin, bagimsiz bir sekilde lojistik faaliyetlerini gerceklestirme gayreti
icinde olduklar1 gozlenmektedir. Bu tercihlerinin sebebi, rekabet¢i kaygilarla isbirligi olusturmaktan
¢ekinmeleri ve dis ticaret lojistik siireglerine iliskin hiikiimet siibvansiyonlarina bel baglamalari gibi
etmenler dikkat gekmektedir. Konsolide lojistik hizmet talebi yoniindeki bu tiir temel kaygilar Anadolu
sehirlerindeki lojistik merkezlerin bir konsolidasyon merkezi olarak dagitim potansiyelini ortaya
koyabilmesinin 6niinde engel teskil etmektedir. Ciinkii bu sayilan nedenlerden 6tiirii firmalar dis ticaret
faaliyetlerinde lojistik operasyonlarini etkinlestirip verimliligini arttirmaya odaklanmak yerine, mevcut
pazar paylarmi kaybetme riskini almak istemeksizin ihrag pazarlarina ¢ok daha fazla satis yapabilmenin
yollarini bulmaya odaklanmaktadirlar.

Lojistik ihtisas kiimelerinin stratejik bir rekabet silahi olarak kullanilmasinin énem arz ettigi
kritik bir diger unsur ise bu tesislerin uluslararasi transit yiik akisinda katma degerli lojistik faaliyetlerin
gergeklestirildigi konsolidasyon merkezi olarak konumlanmasidir. Bu agidan Tirkiye nin yerkiire
tizerindeki jeostratejik konumuna bakildiginda transit yiik akisinda iilkemizin bir konsolidasyon merkezi
olarak ticari yiik transferinden onemli miktarda ekonomik getiri elde edebilme potansiyeli oldukca
yiiksektir. Bilindigi iizere glinlimiizde artik diinyanin liretim merkezi Asya kitasina kaymistir ve burada
tiretilen tirtinlerin batidaki tiiketim pazar1 noktalarina biiylik hacimlerde ve alternatif tagima giizergahlar
kullanilarak ulastirilmasi s6z konusudur. Basta Cin olmak iizere Asya lilkelerindeki bu yiiksek iiretim
artisinin batiya dogru transfer edilmesinde Tiirkiye’nin nasil bir rol oynayacagi ve bu ekonomik pastadan
izerine diisen pay1 hangi oranda alacagi lilkemiz c¢ikarlar1 agisindan biiyliik 6nem tagimaktadir. Bu
stratejik rollin tanimlanmasinda Tirkiye’den gegen (Tirkiye’nin Dogusundan “Kuzey ve Giiney”
Bélgelerinden iilke smirlarina giren ve Ankara-Istanbul iizerinden de Avrupa’ya agilan Orta Koridor
olarak adlandirilan) ulastirma yollarinin etkinligi ve sahip olunan lojistik merkezleri isletebilme becerisi
onemli bir belirleyici olacaktir. Son zamanlarda tarihi ipek Yolunun demiryolu tasimaciligina entegre
edilmesiyle birlikte bu giizergahin yeniden eskisi gibi 6nem kazanmaya baslamasiyla birlikte, bu
cografya ticari agidan eski hareketli gilinlerine yeniden geri donmeye baslamistir (Balc1 ve Emirkadi,
2019). Bu nedenle bu giizergah tizerindeki iilkelerin, basta Tiirkiye olmak {izere kiiresel ekonomik
sisteme entegrasyonunda kendilerini yeniden uygun bir sekilde konumlamalar1 gerekmektedir. Bu
gelismeler 1518inda Tiirkiye kara ve demir yollart baglantilari bakimindan yerkiirenin Dogu-Bati
eksenindeki ana ulastirma koridorlarindan biri iizerinde kritik bir konumda yer almasi 6nemli bir avantaj
sunmaktadir. Ancak burada dikkat edilmesi gereken nokta sadece bir transit gecis kopriisii olmak yerine,
bu siiregte sunulan katma degerli lojistik hizmetler ile siirecin yarattig1 ekonomik getiriden en yiiksek
Olclide faydalanabilmek olmalidir. Bunun i¢in Tiirkiye’nin ulagim altyapisi ¢alismalarina ve kamu
miilkiyetindeki lojistik merkezlerin isleyisinin etkinlestirilmesine yonelik yatirimlara agirlik vermesi
onemlidir.

Kamu miilkiyetinde faaliyet gdsteren on bir lojistik merkez ile yakin zamanda faaliyete gegmesi
beklenen yatirim siirecindeki tesisler i¢in yonetimsel is modelinin yeniden yapilandirilmasi birinci
oncelik olmalidir. Bunun i¢in Avrupa’daki basarili orneklerinde oldugu gibi ilgili tiim paydaslarin
kurumsal yonetim yapilanmasi i¢inde yer almalidir (Karakadilar, 2021). Ayrica, bu ¢aligma kapsaminda
Tiirkoglu Lojistik Merkezi 6zelinde tespit edildigi gibi modern bir lojistik tesisinde etkili bir operasyonel
performans gostermek icin gereksinim duyulan tiim niteliklerin, TCDD miilkiyetindeki mevcut ve
gelecekte faaliyete gececek tiim lojistik merkezlerde de yerine getirilmesi kritik bir bagar1 unsuru olarak
goriilmelidir.

Bu c¢alisma her ne kadar Tiirkiye’deki lojistik merkezlerin Avrupa’daki emsalleriyle
kiyaslanmasi agisindan 6nemli bir boslugu doldurmaktaysa da yine de iginde bir takim gbz ardi
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edilmemesi gereken kisitlar barindirmaktadir. Bu kisitlarin en basinda kiyaslama igin temin edilen
bilgilerin ikincil veri kaynaklarindan temin edilmis olmasi gelmektedir. Bu nedenle bazi kritik verilere
erisilememis veya erisilen bilgilerin giincelliginden de emin olunamamaktadir. ikinci kritik kisit ise
Tiirkiye’de kamu miilkiyetinde isletilen on bir adet lojistik merkezi temsilen sadece bir adet lojistik
merkezin degerlendirmeye alinmis olmasidir. Tiirkiye’de gérece ¢ok daha basarili performans gosterdigi
bilinen istanbul-Halkali ve Izmit-Késekdy (TCDD, 2020) gibi lojistik merkezlerin calismaya dahil
edilmemis olmas1 dikkatlerden kagmamalidir. Bu nedenle ileride yapilacak calismalarda Tiirkiye’de
faaliyette olan tiim tesislerin detayli bir sekilde aragtirmaya dahil edilmesi ¢ok daha net sonuglar ortaya
konmasina vesile olacaktir. Ayrica gelecekte arastirma tasarlanirken bu c¢alismada tespit edilen
degerlendirme kriterlerine iligskin olarak anket yoluyla birinci elden veri temin edilmesi daha saglikli
sonuglar verebilir. Anket yoluyla veri toplanirken yurtdisindaki farkl iilkelerdeki ¢ok sayidaki lojistik
tesislerden de miimkiin oldugunca ¢ok veri temin edilmesi yoluna gidilmelidir. Bu konuyla ilgili
gelecekte yapilacak olan ¢alismalarda arastirma metodolojisi olarak bu calismada tespit edildigi gibi
“kritik performans gostergeleri” veya “veri zarflama analizi” gibi sistematik yontemlerden
faydalanilabilir. Bu yontemlerin disinda ayrica “Malmquist Verimlilik Endeksi (MV1); TOPSIS (Ideal
Coziime Benzerlik Bakimindan Siralama Performansi Teknigi); Gri Iliskisel Analiz; COPRAS
(Karmasik Oransal Degerlendirme); OCRA (Operasyonel Rekabet Giicii Derecesi)” analizleri gibi diger
non-parametrik ¢ok kriterli karar verme yontemleri de dikkate alinabilir. Boylelikle bu arastirma
konusunda ele alindig1r gibi karmasik etkilesimlerin bulundugu degiskenler arasindaki iligkilerin
degerlendirilmesinde bu yontemler tek basina veya diger yontemlerle bir arada melez modeller
olusturacak sekilde kullamlabilir. Ileriki yillarda yapilacak olan calismalarda boylesi metodolojik
kiyaslamalarin gergeklestirilmesi daha somut sonuglar ortaya koyacak ve bu sonuglara bagli olarak da
tilkemiz adina daha net eylem plan: énerileri gelistirilebilmesi miimkiin olacaktir.
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