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YONETICi OZETi

Bandirma, yaklasik 200.000 kisilik niifusu ile Marmara Bolgesi’nin ilk 10 yerlesim bdlgesi
arasinda yer alan Giiney Marmara’nin ikinci biiyiik liman kentidir. Kara, deniz ve demiryolu
ulagiminin tiimiinii gerceklestirebilmesi 6zelligi ile Balikesir’in en gelismis ilgesidir. Gelisen bir
sanayisi ve ticari yogunlugu bulunmaktadir. Hinterlandinda ve bdlgesinde gelisen sanayi ve ticari

yogunluk lojistik ihtiyaclarin artan bir sekilde glindeme gelmesiyle sonuglanmaktadir.

Bu ihtiyaglarm yonlendirmesi sonucu tiim diinyada maliyetlerin diisiirilebilmesi ve etkili
bir tagima sisteminin gelistirilmesi i¢cin yapilanmaya baslayan lojistik merkezler ve kurulmaya

calisilan kombine tagimacilik sistemleri i¢cin Bandirma da 6nemli bir potansiyel olusturmaktadir.

Bandirma’da kombine tasimacilik sisteminin gelistirilmesi amaciyla da karayolu,
demiryolu ve denizyolu tasima sistemleri degerlendirildiginde Ozellikle bu agin denizyolu

tagimacig1 kisminda potansiyelin kullanilamadig1 goriilmektedir.

Bandirma limaninin potansiyelinin degerlendirilip Bandirma’y1r komine tasimacilik ve
depolama imkanlari ile lojistik merkez durumuna getirmeye yonelik gereksinimlerin belirlenmesi
bu calismanin ana amacini olusturmaktadir. Ozellikle dzellestirme sonrasinda yapilacak altyap:

diizenlemeleinde bu ihtiyaglarin belirlenmis olmasi 6nem kazanacaktir.

Calismanin birinci boliimiinde lojistik kavrami ve lojistik iislerle ilgili detayl bilgilere yer
verilmis, ikinci boliimiinde Diinyadaki ve Tiirkiye’deki lojistik yapilanmalar ve gelecege yonelik
gelistirilmesi distliniilen projeler degerlendirilmis, {iclincii bolimiinde Bandirma’nin lojistik
ihtiyaclar1 dogrultunda Bandwrma limanina iliskin durum analizleri yapilmis, rekabet giiciinii

arttirmaya yonelik strateji ve eylem planlar1 6nerilmistir.

Bandirma’nm lojistik altyapisindaki oOncelikli ihtiyaglarin belirlenmesi amaciyla yerel
yoneticilerin ve lojistik konusunda uzman sayilabilecek kisilerin goriisleri Analitik Hiyerarsi
Siireci analizi ile incelenmis, ihtiyaglarm liman ile ilgili konularda yogunlastig1 belirlenmistir.
Gelismis bilgi teknolojileri ve iletisim altyapisi, cografi konum kiiresel tasima koridorlar1 en 6ne

¢ikan kriterlerdir.

Bandirma limanimnin incelenmesi amaciyla yapilan durum analizlerinde, liman 6zellikleri,

kapasite bilgileri, kapasite kullanim orani, yiikleme/bosaltma nitelikleri ve sayis1 belirlenmeye



calisilmig, farkli limanlar ile kiyaslamalar yapilmis, ongoriilmeme yontemi ile yiikleme ve
bosaltma degerlerinin yillara gére degisimi incelenmis, hedef pazar incelemesi olarak is ¢evresinin
liman hakkinda oncelikli ihtiyaglarinin belirlenmesi i¢in anket degerendirimis ve SWOT analizi

ile gliglii- zayif yonler, firsat ve tehditler belirlenmeye ¢aligilmistir.

Bu analizlerden elde edilen sonuglara dayanarak stratejik planlama c¢aligmalarinda
kullanilmak {izere strateji ve eylem plani onerileri gelistirilmistir. Yapilan ¢caliymalar sonucunda
Bandirma’nin kombine tasimacigin yapilabildigi bir lojistik i{is olabilmesi amaciyla liman
elleclemelerinde konteynerizasyona ge¢menin gerektigi, Ro-Ro tasimaciliginda eksikliklerin
giderilip artisin saglanmasi ve Ro-La tagimaciginin baslatilabilmesi i¢cin de ¢alismalarin
stirdiiriilmesi gerektigi belirlenmistir. Biitiin ihtiyaclarin giderilip etkin bir sekilde yiiriitiilebilmesi
icin ayrica, karayolu ve demiryolu sistemlerinde baslatilan projelerin bir an Once hayata
gecirilmesi, Bandirma ve hinterlandinin ulasim agindaki darbogazlarin asilabilmesine yonelik

cOzlimlerin getirilmesi gerekliligi 6ne ¢ikmistir.

Calismanin gelistirilmesinde, literatiirde yer alan ¢cok sayida kaynak, veri, 6rnek ¢alisma ve

proje degerlendirilmis, kullanilan kaynaklarin listesi ¢alismanin sonunda sunulmustur.
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GIRIS

Uluslararasi tagsimacilik ve lojistik sektoriimiiz Diinya’da olusturulan tagimacilik aglar
ve koridorlarmin da etkisiyle 6zellikle dig ticaretimizin biiyiik ivme kazandigi son birkag
yildir ¢ok hizli degisim ve gelisim igerisine girmis bulunmaktadir. Ulkemizin Avrupa,
Kafkaslar, Asya ve Afrika kitalarinin ve Karadeniz ile Akdeniz arasinda stratejik bir noktada
bulunmasi, lojistik merkez haline gelmesi i¢in biiyiik firsatlar1 ortaya c¢ikarmaktadir. Diger
yandan 1990’lardan itibaren bdlgemizdeki siyasi gelismeler ekonomik ve ticari yonden yeni
agilimlarm da olusmasina neden olmustur. Ulke ekonomisinin canlanmas; ithalat ve ihracatin
hacminin artmasi sebebiyle lojistik sektoriinde gelismeler goriilmeye baslanmasma ragmen
halen diinya mal ihracatinda %0.5 ve ithalatinda %0.6 pay gibi oldukca diisiik bir paya
sahiptir. Bu veriler, Tirkiye ve ¢evre iilkelerde diinya mal hareketinin ¢ok az bir kismimnin

gergeklestigini gostermektedir.

Tirkiye’nin 6zellikle uluslararasi tasima koridorlar1 ve aglar1 i¢ginde 6nemli bir lojistik
merkez olmasi amaciyla 6zellikle kombine tagimacilik ve konteynerizasyon konusunda neler
yapilabilecegi konusunda tartigmalar giindeme gelmektedir ve diinyada yaygmlastigi gibi
uygun merkezlere lojistik koylerin kurulmasi i¢in gerekli c¢alismalarin yapilmasi

gerekmektedir.

Uluslararasi lojistik yapilanma ve Tiirkiye’nin bu yapilanma i¢inde alacagi konuma
bagl olarak Giiney Marmara lojistik bdlgesi i¢inde yer alan Bandirma, Gliney Marmara
Bolgesi, Ege Bolgesi ve Orta Anadolu Bolgesi yiiklerinin Avrupa ve Diinya’nin degisik
bolgelerine gonderiminin saglanmasinda 6nemli bir merkez haline gelecektir. Bu ¢alismada
Bandirma’nm sahip oldugu potansiyele bagli olarak lojistik bir merkeze doniisiimiiniin
saglanmast i¢in gerekli eylem planlarmin belirlenmesi amaglanmigtir. Bu amagla
Bandirma’da oncelikli lojistik konularinin ele alinmast ve ulasim planlanmas i¢in etkili
stratejilerin gelistirilmesi saglanmistir. Bandirma lojistik unsurlari i¢inde 6zellikle Bandirma
Limanmin kilit bir 6neme sahip olmasi nedeniyle dncelikli olarak limana baghh kombine
tagimacigin gelistirilmesi iizerinde durulmustur. Bandirma Limanmin kapasitesinin en etkin
sekilde degerlendirilmesinin saglanmasiyla dolayli olarak diger lojistik ulasim unsurlarma

yonelik talep de artacaktwr. Denizyolu, karayolu, demiryolu tasmmacilik ve depolama
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imkanlarinin bu talebe bagli olarak biitiinlesik bir sekilde degerlendirilmesi ile kombine

tagimacilik 6zelliginin saglanmasi bu ¢aligmanin bir bagka hedefidir.

Bandirma lojistik sektorii agisindan bakildiginda, kara, deniz ve demiryolu
ulagimlarinin tiimiine sahiptir ve Giiney Marmara’nimn ikinci biiylik liman kentidir. Diger bir
ifade ile, Istanbul’dan sonra Marmara denizindeki en biiyiik ikinci dokme yiik limani
Bandirma’da bulunmaktadir. Onemli ticaret merkezleri olan Istanbul, Bursa ve Izmir
licgeninin ortasinda kalan Bandirma, Balikesir’in en gelismis ilgesidir. Calismada da
belirtildigi iizere, Marmara Bolgesi’nin gelismis sanayi yapist olan bir yerlesim merkezi
olarak, tiim bu tasimacilik aglar1 i¢inde 6nemli bir lojistik merkez olma potansiyeline sahiptir.
Eti Madencilik Bor ve Asit Fabrikalari, giibre(BAGFAS), un, yem, ¢ir¢ir, geltik, bitkisel yag,
damizlik civciv, etlik pilig, yumurta, salga, dondurulmus su fiiriinleri, mermer ve tas
isletmeciligi alaninda iilkemizde yer alan sayili firmalar Bandirma’da {retimlerini
gerceklestirmektedirler. Bandirma’nin kurulu bulunan sanayi kuruluglar1 6nemli miktarda bir
ticaret hacmi olusturmakta ve lojistik talep yaratmaktadirlar. Ayrica, ticari agidan oldukga
gelismis sayilabilecek diger illere yakin olmasi, tasimacilik ve lojistik hareketlilige ivme
kazandirmaktadir. Komsu il ve bolgelerle ticaretin gelistirilmesi sayesinde yorede lojistik

sektorii yeni bir dinamizm yakalayacaktir.

Dis ticaret agisindan Ooneminin yani sira, Bandirma Limani’nin ulasimda sagladigi
avantajlar ac¢isindan da bolgede sanayinin gelismesinde g6z ardi edilemeyecek bir yeri vardir.
Buna karsin Tiirkiye’nin, kapasitesi en biiylik limanlar1 arasinda yer alan Bandirma
Limani’nin kapasite kullannominin ¢ok diisiik oldugu bilinmekte ve gerek konum itibariyle
gerekse yorenin ekonomik aktiviteleri acisindan limanin kapasitesinin  yeterince
degerlendirilemedigi goriilmektedir. Ayrica limanin donanim ve ekipmanlarinin eski, yetersiz
ve eksik olmasi, etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasini engellemektedir. Bunun haricinde
Bandirma’nin ¢evre iller ile olan karayolu ve demiryolu baglantilar1 lojistik faaliyetlerin
saglikl1 bir sekilde yiiriitiilmesinde istenilen diizeyde ve kalitede degildir. Calisma sonucunda
olumsuzluklarm giderilmesi konusunda gelistirilecek faaliyetler i¢in dnerilerde bulunulmus ve
Bandirma’nm bir lojistik merkez haline getirilmesine katkida bulunmak hedeflenmistir.
Bandirma’nm lojistik merkez olarak etkinliginin arttirilmasiyla yorenin ekonomik bakimdan
gelismesi, is imkanlarmin arttirilmasi ve bolgenin refah seviyesinin yiikseltilmesi saglanacak,

Bandirma ¢evredeki yatirimeilar i¢in de bir ¢ekim merkezi olacaktir.
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Calisma ti¢ boliimden olugmaktadir. Calismanin birinci boliimiinde lojistik kavrami ve
lojistik tislerle ilgili detayli bilgilere yer verilmis, ikinci bdliimiinde Diinyadaki ve
Tiirkiye’deki lojistik yapilanmalar ve gelecege yonelik gelistirilmesi disiiniilen projeler
degerlendirilmis, ti¢lincli boliimiinde Bandirma’nin lojistik ihtiyaglar1 dogrultunda Bandirma
limanma iliskin durum analizleri yapilmig, rekabet giiclinli arttirmaya yonelik strateji ve

eylem planlar1 6nerilmistir.

Durum analizlerinin birinci kismmda Bandirma’nin lojistik altyapisindaki dncelikli
ihtiyaclarin  belirlenmesi amaciyla yerel yoneticilerin ve lojistik konusunda uzman
sayilabilecek kisilerin goriisleri Analitik Hiyerarsi Siireci analizi ile incelenmis, ihtiyaglarin
liman ile ilgili konularda yogunlastig1 belirlenmistir. Gelismis bilgi teknolojileri ve iletisim

altyapisi, cografi konum, kiiresel tasima koridorlar1 en 6ne ¢ikan kriterlerdir.

Bandirma limaninin incelenmesi amaciyla yapilan ikinci kisim durum analizlerinde
de, liman 6zellikleri, kapasite bilgileri, kapasite kullanim orani, yiikleme/bosaltma nitelikleri
ve sayisi belirlenmeye calisilmig, farkli limanlar ile kiyaslamalar yapilmis, 6ngdriimleme
yontemi ile yiikleme ve bosaltma degerlerinin yillara gore degisimi incelenmis, hedef pazar
incelemesi olarak is ¢evresinin liman hakkinda 6ncelikli ihtiyaglarmin belirlenmesi i¢in anket
degerlendirilmis ve SWOT analizi ile gii¢lii-zayif yonler, firsat ve tehditler belirlenmeye

caligilmustir.

Bu analizlerden elde edilen sonuglara dayanarak stratejik planlama g¢alismalarinda
kullanilmak iizere strateji ve eylem plani Onerileri gelistirilmistir. Yapilan caligsmalar
sonucunda Bandirma’nin kombine tasimaciligin yapilabildigi bir lojistik {is olabilmesi
amacityla liman elleglemelerinde konteynerizasyona ge¢ilmesi gerektigi, Ro-Ro tagimaciginda
eksikliklerinin giderilip artisin saglanmasi ve Ro-La tagimaciginin baslatilabilmesi i¢in de
calismalarin siirdiiriilmesi gerektigi belirlenmistir. Biitiin bu ihtiyacin giderilip etkin bir
sekilde yiiriitiilebilmesi i¢in ayrica karayolu ve demiryolu sistemlerinde de baslatilan
projelerin bir an Once hayata gegirilmesinin gerekliligi Bandirma ve hinterlandinda tiim

ulagim agindaki darbogazlara iliskin ¢oziimlerin getirilmesi gerekliligi 6ne ¢ikmustir.

Calismanin gerceklestirilmesinde 0Ozellikle durum analizlerinde gerekli bilgilerin

saglanmasinda Bandirma Liman Isletme Miidiirliigii, Bandirma Belediyesi, Gemport Gemlik
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Liman Ve Depolama Isletmecileri A.S., Tiirkiye Cumhuriyeti Basbakanlik Ozellestirme
Idaresi Baskanligi, Bandirma’da bulunan kamu ve 6zel sanayi kuruluslari, ticari isletme

yOnetici ve ¢alisanlar1 destek saglamiglardir.
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1.1.

I. BOLUM
LOJISTIiK KAVRAMI VE LOJISTiK USLER

LOJISTIiK KAVRAMI VE KAPSAMI

Bilgi teknolojilerinin 6nem kazanmaya baslamasiyla oOrgiitler, {irlinlerin ve
malzemelerin siparisi, akis1 ve depolanmasi gibi yogun faaliyetlerini daha 1y1 gérme ve izleme
olanag1 bulmuslardir. Malzeme ihtiya¢ planlanmasi (MRP, MRP II), dagitim kaynaklarmin
planlanmast (DRP, DRP II) ve tam zamaninda iiretim (JIT) gibi sistemler; siparis
yonetiminden envanter yonetimine, tahminlemeden {iretimin planlanmasina kadar Orgiitler

tarafindan kullanilmaktadir.

Lojistigin kara olan etkisi; lojistik maliyetlerindeki tasarrufun, satiglardaki ayni oranda
gerceklesebilecek artistan cok daha fazla etkiye sahip olduguyla agiklanmaktadir. Birgok
orgiit i¢in satig gelirinde artis saglanmasi, lojistik maliyetlerinin azaltilmasindan daha zordur.
Bu, 6zellikle rekabet durumunda fiyat indirimleriyle karsilasilan ve bu nedenle tiim endiistride

gelirin azaldig1 olgunlasmis piyasalar i¢in gegerlidir (Lambert, Stock and Ellram, 1998, 7).

Islemeler acismdan hayati dneme sahip lojistik yonetimiyle ilgili olarak; “Lojistik
nedir? Nasil tanimlanmalidir? Lojistik semsiyesi altinda toplanmasi gereken eylemler
nelerdir?” gibi sorularm cevabini ararken goz oOnilinde bulundurulmasi gereken en onemli
unsur, bir siire¢ olarak karsimiza ¢ikan lojistik yapmin baslangi¢ ve bitis noktalarinin tespit
edilmesidir. Bir bagka ifade ile lojistik faaliyetlerin nerede basladigi ve bittiginin belirlenmesi

lojistik kavramini tanimlamaya yardimci olur.

Askeri alanda arag-gere¢ ve birliklerin hareket organizasyonunu tanimlamak icin
kullanilan lojistik (Canc1 ve Erdal, 2003, 35), bir plan veya operasyonun ayrmtili bigimde
orglitlenmesi ve uygulanmasidir. Lojistik ayn1 zamanda toplumun yasam standartlarinda
biiylik etkiye sahip bir fonksiyon olarak agiklanmaktadir. Miisteri talepleri dogrultusunda
organize edilen faaliyetler biitlinlinden olusan lojistik, farkli miisteriler ve onlarm farkli istek
ve ihtiyaclarna gore sekillenmektedir. Giiniimiizde sadece lojistigin tek bir fonksiyonunu
dikkate almak 6nem kaybetmekte, miisteri taleplerini g6z onlinde bulundurarak miisteriye en

yiiksek katma deger ve en diisiik maliyeti getiren ¢oziimler 6nem kazanmaktadir.
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Lojistigin temel hedefi, kaynak ve yatirimlarin optimum kullanimiyla rekabet
avantajinin yaratilmasidir. Bu amaci gerceklestirebilmek; isletmelerin mevceut isleyisi, kalite,
fiyat, zaman ve hizmet gibi pazar degiskenlerine karsi dayanikli hale getirmesine baglidir
(Canc1 ve Erdal, 2003, s.35). Lojistik; planlama ve pazarlama stratejisi, lirlin tasarimi, iiretim
planlamasi, malzeme yoOnetimi, envanter yonetimi, depolama ve malzeme ellegclenmesi,
dagitim, depo ve antrepolar, tasimacilik, sigorta, giimriikleme hizmetleri, satin alma, miisteri
hizmetleri ve teknik destek gibi ¢ok ¢esitli alanlardan olusan bir faaliyetler biitiiniidiir ve bu
alanlarin birbiriyle baglantisin1 gerektirmektedir. Hammaddenin elde edilmesinden {iretim
yapilmasina, s6z konusu liriiniin tamamlanmasmdan dagitim kanallar1 aracilig1 ile miisteriye
ulasmasma kadar, tedarik zinciri dahilindeki tiim faaliyetleri saglamayr amaglayan bir

stirectir.

Isletmelerin hedef pazarlarini, tedarik siireclerini, imalat faaliyetlerini ve dagitim
kanallarin1 rekabet avantaji yaratacak ve siirdlirecek bigimde organize etmesi temel hedefleri
arasindadir (Cancit ve Erdal, 2003, s.35). Lojistik faaliyetlerini agirhikli olarak imalat
isletmeleri icin degil, ayn1 zamanda saglik ve egitim kurumlari, perakendeciler, banka ve
diger finansal hizmet kurumlar1 i¢in de 6nemli gormek gerekmektedir (Lambert, Stock and
Ellram, 1998, s.4). Lojistik kapsami icerisinde yer alan bir¢ok faaliyet, lojistigin dogal,
finansal, insana ve bilgiye iliskin kaynaklara bagli oldugunu gostermektedir. Lojistik sistem;
rekabet¢i avantaji, zaman ve yer faydasini, miisteri memnuniyetini ve lojistik hizmet
uyumunu saglamalidir. Bunun gergeklesmesi, lojistik faaliyetlerin etkili ve verimli
performansi ile mimkiindiir. Ayrica saghkli bir lojistik altyapi, isletmelerin satiglarinin
arttirilmasina, miisteri hizmetlerinin kalitesinin ytikseltilmesine ve verimliligin arttirilmasina

yardimc1 olmaktadir.

Mevecut tiim lojistik uygulamalarini kapsayan bir tanim yapmak gerekirse; “Canlilarin
dogada varolmasi ile es zamanli olarak goriilen, sadece iiretim sektoriinde degil insanoglunun
diger tiim faaliyetlerinin desteklenmesinde kullanilan, ihtiyaclarin belirlenmesi ile baslayan
hizmet ve/veya iriinlerin ihtiyaglarin giderilmesinden sonra elden ¢ikarilmasi, gerekiyorsa
geri gonderilmesi ile son bulan ve lojistigin farkli ana faaliyetleri arasinda bulunan en az iig

operasyonun yonetilmesi” seklinde tanimlanabilir (Keskin, 2006, s.33).

1980’11 yillardan itibaren lojistik alaninda biiyiik ve hizli degisimler gézlenmistir. Bu
hizl1 degisimin sonucunda, isletme lojistiginden her biri farkli anlama gelen farkli terimlerle
bahsedilir olmustur. Son zamanlarda isletme lojistigi yerine kullanilan terimlerin bazilar1

sunlardir (Murphy and Wood, 2004, s.5; Lambert, Stock and Ellram, 1998, s.2):
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Dagitim

Endiistriyel dagitim
Lojistik yonetimi
Malzeme yonetimi
Fiziksel dagitim
Tedarik zinciri yonetimi
Tedarik yonetimi
Cabuk-cevapli sistemler
Kanal yonetimi

Yaygin olarak kullanilan bu terimler, iiretim O6ncesi baslangic noktasindan tiiketim
noktasma kadar iirlinlerin veya malzemelerin akis yonetimiyle ilgilidir. Bu terimler benzer
olmasina ragmen, ydnetim perspektifi acisindan aym degildir. Ornegin, lojistigi tanimlayan
bir organizasyonun iki faaliyeti —tagimacilik ve envanter yonetimi- igerdigi farz edilirken,
lojistigi tanimlayan ikinci organizasyonun li¢ faaliyeti -tasimacilik, envanter yonetimi ve
depolama- icerdigi farz edilsin. Ikinci organizasyonun toplam lojistik maliyetinin
birincisinden fazla oldugu (ikinci organizasyonun daha cok faaliyeti kapsamasi nedeniyle)

zannedilebilir. Ancak boyle bir ¢ikarsama hatali olabilir (Murphy and Wood, 2004, s.5).

Lojistik Yonetimi Konseyi’nin (CLM) tanimima gore ise lojistik; “Miisterilerin
ihtiyaglarini karsilamak {izere her tiirlii {iriin, hizmet ve bilgi akisinin, hammaddenin baglangi¢
noktasindan, {iriiniin tliketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki hareketinin,
etkin-verimli bir sekilde akis ve depolanmasinin saglanmasi, kontrol altina alinmasi ve
planlanmas1 siirecidir” (Lambert, Stock ve Ellram, 1998, s.3). Bu tanim dogrultusunda
lojistik, tedarik zinciri siirecinin bir pargasi olarak aciklanabilmektedir. Lojistik, tedarik
zincirinin isletme fonksiyonlar1 (pazarlama, {iretim ve finans gibi) arasindaki koordinasyon

iizerine odaklanmas1 anlaminda biiylik 6nem tasimaktadir.

Lojistik Yonetimi Konseyi’nin tanimi ayn1 zamanda lojistigin “planlama, uygulama ve
kontrol altina alma siireci” oldugunu gostermektedir. Buradaki “ve” kelimesi, lojistigin sadece
bir veya iki faaliyeti degil li¢ faaliyetin hepsini —planlama, yiirlitme, kontrol altina alma-
icerdigini gostermektedir. Ancak lojistik yonetiminde planlamadan ziyade uygulamanin agir

bastig1 da savunulmaktadir.

S6zkonusu tanimda ayrica “etkin ve verimli bir sekilde akis ve depolama” ifadesi
dikkat cekmektedir. Etkinlik, “Bir sirketin yapmak istedigini ne kadar iyi sekilde yaptig1”
olarak agiklanabilmektedir. Ornegin, eger bir sirket biitiin sipariglerini alicilara 24 saat

icerisinde gonderecegi soziinil veriyorsa, siparislerin yiizde kac1 bu s6z kapsaminda gercekten
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alicillara gonderilebilmistir? Verimlilik ise, “Bir sirketin taahhiidiinii yerine getirmek icin
sirket kaynaklarmi ne kadar iyi (veya kotll) kullandigr” olarak diistiniilebilir. Baz1 sirketler
kendi lojistik sistemlerinin diger fonksiyonlardaki kusurlar1 kapatmak i¢in, daha maliyetli
olan sigorta ve/veya hizlandirilmis tasimacilik hizmetlerini kullanmaktadirlar (Murphy ve

Wood, 2004, s.6).

CLM’nin tanimi, lojistigin “Uriinlerin, hizmetlerin ve ilgili bilginin” akigin1 ve
depolanmasini i¢erdigini gostermektedir. Glinlimiizde lojistik, zriinlerin akig1 ve depolanmasi
kadar bilginin de akis1 ve depolanmasidir. Bilgi teknolojilerindeki ilerlemeler, sirketler igin
lojistigi gittikce daha kolay ve daha az maliyetli hale getirmektedir.

Son olarak CLM’nin tanimi, lojistigin amacinin “miisterilerin ithtiyag¢larini karsilamak™
oldugunu gostermektedir. Bu, birkag nedenden dolayr onemlidir. Lojistik stratejileri ve
faaliyetleri, diger gruplarm istekleri, ihtiyaglar1 ve yeteneklerinden ziyade miisterinin
isteklerine ve ihtiyaclarma dayanmis olmalidir. Sirketler miisterilerinin ihtiyaglarimi ve

isteklerini 6grenmek i¢in gerekli iletisimi kurmak zorundadirlar.

Lojistigin kavramsal tanimi1 yapildiktan sonra gerek iiretim sektoriinde, gerek askeri
alanda, gerekse diger lojistik sektorlerde uygulanan lojistik faaliyetlerin genelde ayni olan
prensiplerine deginmek gerekir. Lojistigin prensipleri, lojistik faaliyetlerin planlanmasi ve

uygulanmasi i¢in rehber olarak kullanilmalidir. Bunlar (Keskin, 2006, s.34):

Standarthk: Desteklenen sistemlerde kullanilan lojistik hizmetlerin standart olmasi
onemlidir. Malzemede, hizmetlerde ve usullerde standartlik saglanmalidir. Demiryollari,
konteynirlar, elle¢cleme ekipmani, bilisim teknolojisi gibi temel lojistik unsurlarin standart
olmasi kiiresellesme siirecindeki lojistik aktorler i¢in 6nem tasimaktadir.

Ekonomik Olma: Ekonomi prensibi, en az masrafla maliyeti etkin kilacak sekilde
lojistik destegin saglanmasidir. Kaynaklar ihtiyaglarin tamamini karsilamak igin yetersiz
oldugundan kaynaklarin tahsis edilmesi ve Onceliklerin belirlenmesinde, ekonomi faktorii
gerek maliyet gerekse zaman agisindan dikkate alinmalidir.

Yeterlilik: Yeterli destegin saglanamamasi lojistik operasyonlar i¢in hayati dneme
sahiptir. Yeterlilik prensibinde, fazla stok yerine siirdiiriilebilirlik ve karsilanabilirlik esas
almmalidir.

Elastikiyet: Lojistik teskilat ve usullerinin degisen durumlara, gorevlere ve

konseptlere uyum saglayabilecek bir yapilanma i¢inde olmas1 gerekir.
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Sadelik: Kompleks olusumlar yerine hem planlamada hem de icrada lojistigin tim
alanlarinda sadelik esas almmalidir. Sadeligin saglanmasi sayesinde kaynaklarin etkin
kullanimi saglanir.

Izlenebilirlik: Elektronik imkanlarla ve bilgi islem teknolojisinin kullanimi ile tiim
operasyonlarm miktar, durum, zaman ve yer itibariyle gercek¢i bigimde izlenebilmesi,
sorunlari 6nceden veya en erken seviyede ¢oziilmesi i¢in gereklidir.

Koordinasyon: Lojistik destegin etkinliginin saglanmasi, koordinasyonun saglanmasi
sartina baghdir. Lojistik planlamacilar ile uygulayicilar ve miisteriler arasinda mutlaka

koordinasyon saglanmalidir.

Lojistigin  unsurlari, lojistigin uygulandigi doneme ve sektore gore farklilik
gosterebilmektedir. Ayrica lojistik gereksinimlerin farklilagmasi, lojistik unsurlarin zaman
icinde degismesine, bazi yeni lojistik unsurlarin eklenirken, bazilarmin gilinlimiizde
kullanilamaz hale gelmesine neden olmustur. Lojistik genel olarak, tahminleme, planlama,
orgiitleme, organizasyon, koordinasyon ve kontrol gibi unsurlar1 igermektedir (Canci ve
Erdal, 2003, s.35). Ancak genel olarak kabul goren ve tiim lojistik uygulamalarda goériilmese

bile ¢ogu i¢in gegerli olabilecek unsurlar sunlardir (Keskin, 2006, s.35):

. Proje YoOnetim Faaliyetleri (Arastirma, tasarim, gelistirme, {iretim siireci)

. Temin ve Tedarik Faaliyetleri (yedek parca, ihtiyaglarin tespiti ve kaynaklarin
planlanmasi)

. Ulastirma Faaliyetleri

. Kalite Faaliyetleri (Kalite giivencesinin saglanmasi, kontroliiniin temini,

emniyet standartlari, deneme testleri)
. Kodlandirma Faaliyetleri (Dokiimantasyon ve kodlandirma)
o Son Islem Faaliyetleri (Ambalajlama, yiikleme, depolama, nakliye ve dagitim,

muayene, test, teslim ve teselliim faaliyetleri)

° Isletme Destegi Faaliyetleri (Sistem, malzeme, katalog, fon, tedarik ve kontrat
yontemi)
J Isletme Idame Destegi Faaliyetleri (Bakim, onarim, yenilestirme faaliyeti ve

destek personeli ile bakim tesisleri)
. Saglik Yonetimi Faaliyetleri (Sthhi tahliye ve tedavi)
o Insaat-Emlak Faaliyetleri (Istihkam, insaat-emlak)

J Egitim Faaliyetleri (Lojistik egitim faaliyetleri ve egitim destegi)
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o Cevresel Faaliyetler (Cevrenin korunmast ve atiklarin ekonomiye
kazandirilmasi, CED)
J Bilisim Faaliyetleri (Bilgisayar benzeri bilisim teknolojisi {irlinleri veri

tabanlari)

Lojistik; bolgesel ilerleme, ulusal kalkinma, bolgeler arasi biitiinlesme, uluslararasi
ticaret ve dolayist ile kiiresellesmede ¢cok 6nemli bir rol iistlenmektedir. Uluslararast lojistik
ise, mallarin veya iriinlerin uluslararast bir kurulus araciligi ile bir iilkeden digerlerine
gonderilmesini saglayan faaliyetlerin planlanmasi, koordine edilmesi ve yonetim islevlerinin

gergeklestirilmesidir.

Uluslararas1 lojistik ile ulusal lojistik arasindaki farklar1 su sekilde 6zetlemek

miimkiindiir (Canc1 ve Erdal, 2003, 37-38):

Temel farkhhklar:
. Cografi uzaklik,

. Odeme yontemlerinde karsilasilan para birimi ve doviz kuru farkliliklar,

. Uluslararas1 sinirlarda karsilasilan farkli uygulamalar ve evrak hazirlama
stirecleri,

. Tasimacilik tiirlerinin entegrasyon gerekliligi.

Ulke ve Bolgeye Gore Ozel Farklihklar:

. Tasimacilik sistemleri ve aracilar arasindaki farkliliklar,

. Tastyicilarin giivenilirligi,

. Tasima tcretlerinin farkliligi,

. Paketleme ve isaretleme yontemlerinin iilkeden iilkeye ¢esitlilik gostermesi.

Bununla birlikte ulusal ve uluslararasi lojistik karsilagtirildiginda asagidaki sonuglar
c¢ikartilabilir (Canci ve Erdal, 2003, s.38):

o Uluslararasi lojistik ulusal lojistikten daha maliyetli ve zordur.

o Uluslararas1 tagimacilikta agirlikli olarak deniz, havayolu ve karayolu
tasimaciligindan yararlanilirken, ulusal tasimacilikta ¢cogunlukla kara ve demiryolu tiirleri
kullanilmaktadir.

J Uluslararasi lojistik firmalarmin yoneticileri yeni kurum ve kuruluslarla, yeni
kosullarla, daha karmasik dokiimantasyonla ve aracilarla ilgilenmek zorundadir.

J Biiyliyen is sahalari, artan masraflar ve zorluklar nedeniyle uluslararasi lojistik

endiistrilerinde sirketler aras1 birlesme ihtiyaci olugsmaktadir.
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. Ulusal lojistik ile karsilastirildiginda ise siireclerinin  karmasikligr  ve
prosediirlerin fazla olmasi nedeniyle uluslararasi lojistik daha yavas ve daha masrafl
olmaktadir.

o Uluslararast lojistik ¢ok sayida yabanci dil bilme gerekliligi, altyap: eksikligi
gibi nedenlerle daha zordur.

o Uluslararasi lojistikte kiiltiirel, ekonomik ve politik faktorler cok dnemlidir.

o Envanter maliyetleri uluslararasi lojistikte cok daha yiiksektir.

Uluslararasi lojistik denildiginde ilk akla gelen, diinya capinda mal ve bilgi akis1
organizasyonunun saglikli bir sekilde saglanmasidir. Uluslararas1 lojistik kapsaminda;
uluslararas1 kara, hava, deniz ve demiryolu tasima tiirlerinin etkin kullanimi, dagitim,
depolama, ellecleme, gimriikleme ve gerekli belgelerin diizenlenmesi yer almaktadir.
Uluslararas1 rekabet arttikca lojistik hizmeti talep eden taraflarmm (gonderici, alici) lojistik
hizmet iiretenlerden beklentileri artmaktadir. Mallarm dogru zamanda, dogru yerde ve dogru
alictya sorunsuz bir sekilde teslim edilmesi lojistigin dogasini olusturmaktadir. Dig ticarette
lojistik faaliyetlerinin tam olarak gergeklestirilmesi, génderici ve alic1 taraflar1 biiyiik dlgiide
tatmin etmektedir. Uluslararasi lojistik alanindaki faaliyetlerin tam bir koordinasyon iginde ve
es zamanl bir bicimde meydana getirilmesi kolay degildir. Bu, lojistik alaninda 6nemli bir

bilgi birikimini ve pazar deneyimini gerektirir.
Uluslararasi lojistigin {i¢ temel boyutu bulunmaktadir. Bunlar (Erdal, 2005, s.5):

1. Cografi Entegrasyon (Yerel Boyuttan Diinya Caginda Lojistik Anlayisa Gegis):
Giinitimiizde ticaret ulusal boyuttan ¢ikmis uluslararasi hale gelmistir. Her tilke disa agilmak
ve liberal ekonomi politikalarin1 benimsemek zorunda kalmistir. Ancak bir taraftan tilkeler
uluslararas1 pazarlarda ticaret yapma imkani bulurken, diger taraftan uluslararasi rekabete
kars1 kendi pazarlarini korumaya ve gelistirmeye calismakta, ticari anlagsmalar yapmaktadirlar.
Varliklarini siirdiirebilmelerinde iiretim igin en uygun yeri aramaktadirlar. Ureticiler rekabet
sartlar1 geregi enerji ve is¢ilik maliyetleri, vergi kolayliklari, tesvikler gibi dlciitler acisindan
dengeyi yakalamak istemektedir.

2. Sektorel Entegrasyon (Sektér Tabanli Lojistikten Sektorler Arasi Lojistige Gegis):
Giliniimiizde sadece bir tek sektore odaklanmak miimkiin degildir. Lojistik igletmeleri, mal ve
bilgi akisini tiim sektorler acisindan gelistirmek ve her sektdr icin hizmetlerini yenilemek
durumundadirlar. Lojistik hizmet saglayicilar, rekabetle birlikte hizmet farklilastirmasini

ogrenmek zorundadir. Lojistik sektorii gelistikge ve bu sektdre yeni isletmeler girdikce
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miisterilere sunulan hizmetler ve fiyatlar birbirine yakinlagmaktadir. Lojistik sektoriiniin
gelismesi biitiin sektorlerin gelismesini etkileyecektir.

3. Fonksiyonel Entegrasyon (Fonksiyon Agirlikli Lojistikten Akis Agirlikli Lojistige
Gegis): Uluslararast lojistik kapsaminda isletmeler yapmis olduklar1 ticari anlagsmalara gore
cesitli yikimlilikler istlenmektedirler. Karmasik belgeler, siiregler ve prosediirler soz
konusudur. Bunlar, uluslararasi ticarette teslim ve 6deme sekillerinden baglayarak lojistik
faaliyetlerinin her bir asamasinda, iilkeye, bolgeye ve pazar kosullarina gore degismektedir.

Genel olarak lojistik kavramma ve lojistik yOonetimine iliskin degerlendirmelerini

takiben temel lojistik faaliyetler konusunda ag¢iklamalara yer vermek faydali olacaktir.

1.2 TEMEL LOJISTiK FAALIYETLER
1.2.1 Siparis Yonetimi ve Miisteri Hizmeti

Gilinlimiizde organizasyonlar teknolojik yeniliklerin sundugu imkanlar yardimiyla hiz,
dogruluk ve etkinligi artirabilme sansini yakalamiglardir. Siparis isleme faaliyetleri de lojistik
bilgi sistemleri yardimiyla daha etkin gerceklestirilebilmektedir.

Miisteri siparisi lojistik stlirecini tetiklemekte ve talebin karsilanmasina iliskin
faaliyetlere yon vermektedir. Siparis yonetiminin bilesenleri ii¢ grupta toplanmaktadir (Stock
and Lambert, 2000, s.25):

1) Islevsel Bilesenler: Siparis girisi, programlama, siparis takibi.

2) Iletisim Bilesenleri: Siparis diizenleme, iiriin bilgi gerekleri.

3) Kredi Bilesenleri: Hesap takibi, kredi onaylama

Firmanin siparis isleme faaliyetlerinin hiz ve dogrulugu firmanm sundugu miisteri
hizmet diizeyiyle yakindan ilgilidir. Ciinkii siparis isleme dongiisii, organizasyonla miisteri
etkilesiminin temel alanidir ve miisterinin hizmet algilamasi ve buna bagli olarak memnuniyet

degerlendirmeleri iizerinde biiylik etkiye sahiptir.
1.2.2. Envanter Yonetimi

Envanter biiyiik ve maliyetli bir yatirimdir. Isletme envanterlerinin iyi yonetimi, nakit

akis1 ve sermaye geri doniisiimii yaratmaktadir.

Envanter politikasinin formiilasyonu, {iretim ve pazarlamada envanterin roliiniin
anlagilmasindan ge¢gmektedir. Envanter igsletme iginde 5 amaca hizmet etmektedir (Lambert,

Stock, and Ellram, 1998, 112):

. Isletmenin dlgek ekonomilerini gergeklestirmesini saglamaktadir.

o Arz ve talebi dengelemektedir,
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J Uretimde uzmanlagmay1 saglamaktadir,

J Siparis dongiisii ve talepteki belirsizlikten korunmayi saglamaktadir,

o Dagitim kanali i¢indeki kritik arabirimler arasinda tampon rolii oynamaktadir.

Envanter yOnetiminin amagclari, gelisen envanter yonetimi yardimiyla isletme
karlihgin1 artrmaktir, envanter diizeyinde igletme politikalarinimn etkisini gézlemlemektir ve
miisteri hizmet gereksinimlerini karsilarken lojistik faaliyetlerin toplam maliyetini minimize

etmektir.

Etkin envanter yonetiminin 0l¢iimii, envanterin isletme karlilig1 tizerindeki etkisidir.
Envanterle ilgili maliyetleri azaltmak i¢in temel Olgiimler, geri doniis miktarini azaltmak,
kullanilmayan-atil stogu temizlemek veya tahminlerde dogrulugu saglamaktir. Gereksiz
envanter transferlerini azaltmak, daha iyi envanter planlama sayesinde miimkiin

olabilmektedir.

Envanterler, ¢ogu imalat¢1, toptanci ve perakendeciye ait aktiflerde en biyiik tek
yatirimi temsil etmektedir. Envanter yatirimlarr imalat¢ilarin toplam aktiflerinin %20’sini,
toptanct ve perakendecilerin %50’sinden fazlasim1 temsil etmektedir. Rekabet, isletmeleri
farkli pazarlardaki miisterilerin beklentilerini karsilama zorunda birakmaktadir. Miisteriler
icin 6onemli olan iriinlere istedikleri zamanda ulasabilme kolayligidir. Cogu isletme icin bu
durum yiiksek diizeylerde envanter gereksinimi dogurmaktadir. JIT in imalatta kazandigi
Onemin artmasi, liriin yasam egrisinin kisalmasi, zamana dayali rekabetin giderek artan yiikii
gibi sebeplerle yiiksek oranlarda envanter tutan isletmeler elestirilmeye baslanmistir.
Envantere yapilan yatirimlar igletme i¢cin mevcut olan farkli yatirim alternatifleriyle rekabet
halinde olmalidir. Envanter yonetimi olduk¢a Onemlidir. Isletme lojistik sistem dizayni,
miisteri hizmet diizeyleri, dagitim merkezleri konumu ve sayisi, tasima sekilleri, liretim
programlari, minimum {retim miktar1 hakkinda kararlarla ilgili envanter tasima maliyet
bilgisine sahip olmalidir. Ornegin, daha kii¢iik miktarlarda daha sik siparisler envanter
maliyelerini azaltacaktir. Ancak siparis ve tagima maliyetlerini artiracaktir. Dolayisiyla daha
kiigiik miktarlarda siparis vermenin karlilik iizerinde olumlu etkiye sahip olup olmayacagi,
artan tagima ve siparis maliyetleri dikkate alinmalidur.

Envanter tagima maliyetleri sadece isletmenin kullanacagi depo sayis1 lizerinde degil
ayni zamanda miisteri hizmet maliyetleri ile birlikte isletmenin lojistik politikalarmin da
timiinii etkileyecektir. Envanter tagima maliyetleri, diger lojistik maliyetleriyle (tasima ve
miisteri hizmetleri) iliskilidir. Ornegin, ayn1 miisteri hizmet diizeyinde, diisiik envanter tasima

maliyetleriyle isletmelerin daha yiiksek envanter tutarak ve daha diisiik tasima maliyetleriyle
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toplam lojistik maliyetlerini azaltmalar1 miimkiin olmaktadir (Lambert, Stock and Ellram,

1998, 112).
1.2.3 Depolama Yonetimi

Gliniimiizde lojistik sektoriinde yasanan gelismeler, bu sektdrde hizmetlerin etkin ve
kesintisiz bir sekilde gergeklesmesini gerektirmektedir. Bu durum, herhangi bir aksaklik
olmadan ve gilivenli bir sekilde gergeklestirilecek olan dagitim aginin isleyisine baglidir.
Lojistik sektoriinde dagitim merkezleri ve depolarda, mallarin giivenli bir sekilde saklanmasi,
istiflenmesi, ambalajlanmas: ve kalite kontroliiniin gerceklestirilmesi gibi dnemli lojistik
faaliyetler gerceklestirilmektedir. Depolama yoOnetimi, giliniimiiz rekabet kosullarinda
maliyetlerin asagiya cekilmesi, lojistik siirecinin aksamamasi ve miisteri memnuniyetinin
saglanmas1 adina onem kazanmistir. Miimkiin olan en diisiik toplam maliyet ile miisteri
hizmetlerinin istenilen diizeyde olmasmin saglanmasinda onemli bir rol oynamaktadir.
Depolama lojistik sistemin 6nemli bir unsuru olup, iireticiler ve tiiketiciler arasindaki ilk
baglantidir. Saklanan mallarin her an kullanima hazir olabilmesi, stok hareketlerinin takibi,
fiziki sartlarda giivenliginin saglanmasi gibi unsurlar, lojistik sektérde depolama kavrami
icerisinde yer almaktadir. Yillar icerisinde depolama, bir firmanin lojistik sisteminin nispi

olarak kii¢iik bir unsurundan, firmanin en 6nemli fonksiyonlarindan birisi haline gelmistir.

Uluslararas1 lojistik  faaliyetleri igerisinde “depolama”, “glimriikleme” ve
“sigortalama” gibi faaliyetler —“tamamlayict (destek) lojistik hizmetler” olarak
degerlendirilmektedir. Tasima, giimriikleme, depolama ve sigortalama gibi is silireglerine
islerlik kazandirilmasi, maliyet minimizasyonu, herhangi bir aksama ve gecikme olmadan tam
zamaninda ve giivenli bir sekilde akisinin saglanmasi isletmelerin 6nemli gorevlerindendir.
Lojistik anlayismin énemli halkalarindan biri depolamadir. Lojistik faaliyetleri yiiriitiiliirken
miisteriye mal sevkiyatinda, mallarin birlestirilmesi, konsolidasyonu vb. faaliyetleri i¢in ara

noktalara yani “depo ve antrepo” yapilarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ticaret hayatinda ithalat, ihracat ve giimriik siire¢lerinde mallarin stoklandigi,
korundugu ve tasimaya hazir hale getirildigi acik veya kapali alanlara gereksinim
bulunmaktadir. Tedarikgiler, iireticiler, dagitimcilar ve perakendeciler i¢in depolarin 6nemi
biiyiiktiir. Antrepo ise mal ve esyalarin miktar, kalite ve Ozelliklerinin incelenip, kiymet
tespitinin yapildig1 ve uygun sartlarda korunmalarinin gergeklestirildigi yerleri ifade eder
(Canc1 ve Erdal, 2003, 84). Gliniimiizde depo ve depolama faaliyetleri, mali saklamak ve
korumak islevinin yaninda mali 6zelliklerine ve miisteri tiplerine gore smiflandirmak, kalite

kontroliinii yapmak, bar-kod ve etiketleme islemlerini yapmak ve ambalajlayarak miisteriye
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gondermeye uygun hale getirmek, elektronik ortamda bilgi girisi (stok belirlemesi) yapmak ve

gonderen, alici, miisteri vs ile haberlesme saglamak gibi iglevlere de sahiptir.

Bu hizmetlerin timii 6ncelikle depolamadan ziyade {iriin akisini vurgulamaktadir.
Biiyiik miktarlarda hammaddenin, pargalarin ve bitmis mallarin depo igerisinde hizli ve etkili
bir sekilde hareket etmesi ve depolanmig olan firiinlerin dogru zaman ve dogru bilgi ile
eslesmesi, her depo yonetiminin amacidir. Genelde envanterlerin depolanmast su nedenlerden

dolay1 gereklidir (Stock and Lambert, 2000, 391):

. Tasimacilik ekonomilerini gerceklestirmek i¢in

. Uretim ekonomilerini gerceklestirmek igin

. Toplu alim indirimlerinin ve forward alimlarinin avantajindan yararlanmak i¢in
. Tedarik kaynaginin devamini saglamak i¢in

. Firmanm miisteri hizmet politikalarini desteklemek i¢in

. Degisen piyasa kosullarin1 (6rnegin, mevsimsellik, talep dalgalanmalari,

rekabet) karsilamak i¢in

. Ureticiler ve tiiketiciler arasinda varolan zaman ve yer farkliliklarmin
iistesinden gelmek i¢in

. Miisteri hizmetlerinin istenilen diizeyi ile orantili en az toplam maliyetli
lojistigi tamamlamak i¢in

. Tedarikgilerin ve miisterilerin tam zamaninda programlarini saglamak igin.

Lojistik yOnetiminde, “isletmelerin depolarinin sayisinin ve biiyiikligiiniin nasil
belirlenecegi” alinmasi1 gereken en Onemli kararlardan birisidir. Depolar nerelerde
kurulmalidir? sorusu giindeme gelmektedir. Her depo etkinligi ve verimliligi maksimize
edecek sekilde kurulmak zorundadir. Depolarin biiyiikliigliniin ve sayisinin belirlenmesi,
aralarindaki ters iliskiye baghdir (Stock, Lambert, 2000, 405). Bu iliskiye gore; depolarin

sayisi arttikca, her deponun ortalama biiyiikliigli azalmaktadir.

Depolamanin dogasini ve dnemini etkileyen dort faktoér tanimlanmistir (Stock and

Lambert, 2000, 394):

J Zaman depolamay1 etkileyen en 6nemli etkenlerden birisidir. Bu nedenle
siparis dongii zamanini her yoniiyle azaltmak i¢in en 1yi depo islemleri tasarlanmaktadir.
J Kalite dakiklik kadar 6nemlidir ve depo hizmetlerinin kullanicilart miikemmele

yakin bir performans beklemektedirler.
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J Depolarm kullanilmasinda diger 6nemli bir konu, verimliligin gelistirilmesidir.
J 21. yiizyila girerken depo miidiirleri yeni tiir isgiicli gelistirmek zorundadir ve

hem yonetim hem emek i¢in gereksinimler 6nemli derecede degisecektir.

Cesitli siniflandirmalar yapilmis olsa da depolama siireglerinin ¢esitli gérev ve rolleri

bulunmaktadir (Keskin, 2006, 98):

-Uretimi destekleme; yiizlerce pargadan meydana gelen bir {iriiniin birgok alt
tedarikgiden  toplanmast ve tam zamaninda iiretim ortamma  aktarilmasini
gerceklestirmektedir. Ornegin, ¢esitli taseron firma veya tedarikgiden temin edilen
malzemelerin iiretim siirecine verilmeden once bir depoda bir araya getirilmesidir.

-Uriin Birlestirme; farkli merkezlerden teslim alinan tiriinlerin, farkli merkezler adina
teslim almarak depolanmasidir. Bu sayede olasi yanlis teslimatlar ve karisikliklar onlenir,
zamandan tasarruf edilir.

-Yiikleme ve Dagitim; dagitim plani yapilmis malzemelerin bu dagitim siireci dncesi
depolanmasi faaliyetidir.

-Konsolidasyon; farkli iiretim veya tedarik merkezlerinden teslim alinan malzemelerin
farkli talep makamlarma sevk edilmesi i¢in depolanmasi anlamima gelmektedir.

Teknolojik yenilikler, depolama sisteminde yukarida belirtilen fonksiyonlarin daha

etkili bicimde gerceklestirilmesine yardimci olmaktadir.

1.2.4. Tasimacilik Yonetimi

Tasimacilik hizmeti, giiniimiiziin karmasik lojistik yapismin i¢inde giderek artan bir
oneme sahiptir. Isletmenin lojistik faaliyetlerinde goriilebilirlik unsuru tasiyan tek islevi
olarak kabul edilen tasima, genel anlamda {iriinlerin hareketini saglamakla birlikte kisa siireli
depolamaya da yardimci olmaktadir (Gtirdal, 2006, s.14). Tasimacilik yonetimine gegmeden
once tasmmacilik ya da baska bir ifade ile ulastrma kavramini tanimlamak daha uygun
olacaktir. Tagimacilik, kavram olarak, lojistik sektorde ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin
istenildigi anda, bulunduklar1 yerden ihtiya¢ duyulduklar1 yere fiziksel hareketini ifade
etmektedir. Bu hareket, iiriine bir yer degeri eklerken, ihtiya¢ duyuldugu anda bulundurulmasi
ile iirline zaman degeri de kazandirmaktadwr. Bu baglamda tasimacilik ya da ulagtirma
yonetimi; ulastirma ihtiyaclarin1  tespit etmek, mevcut kapasite ile ihtiyaclarin
karsilastirmasini yapmak, uygun ulastrma mod/ veya modlarmi tespit etmek, ulastirma
planmni yapmak, icra edilen programu kontrol ve koordine etmek, maliyet etkinligini de goz

Oniinde tutarak ihtiyaglarin iki nokta arasinda ulastirilmasini saglamaktir (Keskin, 2006, s.80).
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Tasimacilik; ¢evresel, finansal ve zamansal kaynaklar1 fazlaca kullanan maliyetli bir
lojistik islevi olarak tanimlanmaktadir. A.B.D.’de yapilan bir ¢alismada, 2003 sonrasinda
yasanan maliyet artislar1 (navlun, sigorta, yakit, ekipman, personel vb.) ile birlikte kapasite
sorunlar1 yasanmasimin da karayolu tasimaciligi yapan bir ¢ok firma i¢in biiyiik sorunlar
yarattig1 belirtilmektedir. Ayrica tasman paketli {irtin oraninin %70 artmasi ile birlikte yol,
arag, ekipman, liman, havaalani, demiryolu, altyap1 vb. alt yap1 sorunlar1 da bas gostermistir
(Giirdal, 2006, s.14). Modern lojistik uygulamalari ise, 6zellikle tagimaciligin maliyet ve hiz
boyutlarinda dikkate deger yenilikler getirmistir. Ayrica tagimacilik hizmetleri dis kaynak
kullaniminda en ¢ok ragbet edilen alan olmas: itibar1 ile onem tasimaktadir. Bu nedenle
tasimacilik, lojistik hizmeti sunan isletmeler arasinda rekabet iistlinliigii kazanma noktasinda
dikkati ¢ekmistir. Lojistik¢iler miisteri memnuniyetinin saglanabilmesi adma bir taraftan
rakiplerinden daha kisa siirede {iriin ve hizmetleri ulastirmaya gayret ederken, diger taraftan

ulagim maliyetlerini diisiirmeye ¢alismaktadirlar (Keskin, 2006, s.80).

Tasima; karayolu, havayolu, suyolu ve boru hatt1 ya da bunlarin birlikte kullanildig:
intermodal bigimde olabilir. Ancak bunlarin arasinda hemen hemen tiim {ilkelerde yiik ve
yolcu tasimaciliginda karayoluna olan talebin siirekli olarak arttigini1 soylemek miimkiindiir.
Zira karayolu tasimaciligi, iiretim noktalarindan tiiketim noktalarina kadar aktarmasiz ve hizli
tasimaya imkan tanimasi nedeni ile diger tasima tiirlerine nazaran daha ¢ok tercih
edilebilmektedir. Karayolu tasimaciligi ayni zamanda diger sektorlerle yakin iligkisi olan ve
onlar1 olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiiriidiir. Havayolu tagimaciligi ise
zamaninda ve hizli teslim edebilme kolaylig1 saglamasi nedeni ile son donemlerinde yogun
bir sekilde kullanilmaya baslanmistir. Ozellikle bozulabilir, kiymetli esya, elektronik, tibbi
malzemeler ve dayaniksiz tiiketim mallarinda dogudan batiya olan mal akiginin da hizlanmasi,
Avrupa-Amerika arasinda lojistik trafiginin artmasi, firmalar1 ve iilkeleri 6nlem almaya

zorlamistir (Giirdal, 2006, s.15).

Tasmmacilik yonetiminin esasi olan tasimacilik planlamasi yapilirken mesafeler esas
alinarak tasnif yapilmakta, gerek uygulama gerekse koordinasyon i¢in gorev ve sorumluluklar

bu tasnife gore belirlenmektedir (Keskin, 2006, s.81):

- Taktik tasimacilik (ulastirma) planlari: Bes yiiz kilometre mesafeye kadar olan
ulagtirma planlamalaridir.

- Operatif tasimacilik (ulastirma) planlari: Bes yiiz kilometreden daha uzak, deniz
veya kita aswr1 ya da diisman {ilke topraklarmi asmayr gerektirmeyen ulastirma

planlamalaridir.
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- Stratejik tasimacilik (ulastirma) planlamalari: Bes yliz kilometreden daha uzak,
ayn1 zamanda deniz veya kita asir1 ya da diisman iilke topraklarini agsmay1 gerektiren ulastirma

planlamalaridir.

Teknolojik imkanlarin kullanilmasi ile yapilan tagimacilik planlamalarmin en énemli
orneklerinden birisi NATO nun ulastrma ve intikal planlamalarini yapmak {izere kendisinin
gelistirmis oldugu “NATO Ulastirma ve Intikal Planlama Sistemi-ADAMS” programidir.
ADAMS Programi sayesinde intikal edecek birliklerin liman, havaalani, demiryollar1 gibi
tesisleri kapasite ve altyap1 acisindan degerlendirerek kullanabilme imkani, intikal eden
birliklerin planlama siiresinin herhangi bir aninda nerede oldugu veya sonucunda planlamanin
ne kadar bir siirede tamamlanabilecegi gibi konular bilgisayar ortaminda takip
edilebilmektedir. ADAMS Programi, NATO CRONOS Sistemi lizerinden NATO Miittefik
Ulastrma Koordinasyon Merkezi (AMCC)’nin koordinesinde isletilmektedir (Keskin, 2006,
s. 81).

Tasmmacilik planlamast yapmaktan sorumlu lojistik¢iler yukarida bahsedilen
ADAMS’a benzer programlar ile konteynir tasimaciligi ve GPS kullanimi gibi teknolojik
gelismelerin - nimetlerinden faydalanirken bir takim kisitlamalar1 da dikkate almak

zorundadirlar (Keskin, 2006, s.82-84):

- Ulasim yollarinin ve cografi engellerin getirdigi kisitlamalar: Tasmmacilik planlar1
yapilirken asma koprii, gecit, tiinel, viyadiik gibi yapilarin bulundugu ulasim yollarmin
kullanilmas1 6ncesinde bu yapilarin kapasite yetersizligi dikkate alinmadigi takdirde ulasim
gerceklesemeyecektir. Lojistik operasyonlarda ulastirilmasi gereken devasa biiyiikliikteki
yiiklerin tonajlarinin ve hacimlerinin yukarida bahsedilen ulasim yapilarinin kapasitelerini
asmast halinde planlayicilarin, transit yollar insa etmek, ulasim modu degistirmek gibi
coziimler iiretmek zorunda kaldigi goriilebilmektedir. Ayrica demiryollarinin  ray
genisliklerinin {lkelere gore degismesi, trafigin sagdan veya soldan akmasi gibi
farkliliklarinda g6z 6niinde bulundurulmasi gerekir.

- Ulasim araglarimin getirdigi kisitlamalar: Lojistik hizmeti sunan isletmeler, zaman
zaman daha 6nce tasima talebinde bulunulmamis veya bulundugu bolgeye parcalar halinde
gelip yerinde monte edilmis malzemeleri biitiin halinde tasimak zorunda kalabilmektedir.
Genelde benzeri malzemelerin tasinmasi i¢in daha 6nceden tasarlanmis veya imal edilmis
ulagim araci bulunmadigindan, tagimacilik planlayicilarinin yeni ulagim araci imal ettiklerine
veya mevcut ulasim araglarinda tadilat yaptiklarina tanik olunabilmektedir. Ulagim araglarinin

depo kapasiteleri ile alabilecekleri yol yani menzilleri, uzun soluklu tagima planlamalarinda
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ikmal noktalarmin belirlenmesi ve buralarda yapilacak ikmalin bedelinin 6denmesi gibi teknik
sikintilar1 giindeme getirmektedir.

- Siyasi, idari ve bolgesel yapilanmanin getirdigi kisitlamalar: Uluslararasi tagimacilik
planlar1 yaparken, kullanilan tasiyici araclar i¢in koyulmus yas sinirlary, gecerli siiriicii
ehliyetleri, glimriik ge¢is mevzuati gibi farkliliklar dikkate alinmalidir. Deniz tagimaciliginda
daha fazla 6nem kazanan kabotaj kurallar1 g6z 6niinde bulundurulmalidir.

- Havaalami, gar ve liman kapasitelerinin getirdigi kisitlamalar: Tasimacilik
planlayicilar1 kullanacaklar1 giizergahtaki havaalani, gar ve liman gibi isletmelerin
kapasitelerini dikkate almak durumundadir. Belli bolgelerde belli donemlerde yasanacak
yogunluk zaman boyutunda gecikmelere neden olabilir. Ayrica ugaklarin ihtiya¢ duydugu pist
uzunluklari, gemilerin yanagabilecegi limanlarin deniz derinlikleri, bu tesislerde bulunan ving,
konteynir tasityicilar, yiikleyiciler, ellegleme ekipmaninin kapasitesi gibi muhtemel
uyusmazlik ve yetersizlikler dnceden koordine edilmelidir.

- Yiiklerin nitelikleri ile ilgili kisitlamalar: Ulastirilacak ylikiin 6mrii, patlayict veya
parlayict olmasi, zehirleyici Ozellik tagimasi, akiskanligi, diger maddelerle etkilesimi,
iklimlendirmeye olan ihtiyac1 gibi konular iizerinde énemle durulmahdir. Ornegin; patlayici
veya parlayict malzemelerin belli yollardan belli siirelerde veya siirekli olarak gegisi
yasaklanmis olabilecegi gibi idari izin alinmasi gerekli olabilir. Bazi akiskanlarin taginacagi
ekipmanin 6zel olarak imalat1 gerekebilir. Kimi malzemenin kimyevi nitelikli diger
malzemelerle birlikte tasinmasi sakinca yaratabilir. Iklimlendirilmis ortamlarm disinda gok
cabuk zarar goren malzemelerin ulasiminda her asamanin ¢ok iyi koordine edilmesi gerekir.

-Hava koridoru, deniz yolu gibi uluslararast ulasim yapisimin getirdigi kisitlamalar:
Genel kabul gormiis uluslararas1 hava ve deniz yollarinin kullanilmasma dikkat edilmemesi
lojistik¢ileri sikintiya sokabilir. Dogal afetler, askeri miidahaleler, sicak ¢atigmalar, abluka,
ambargo gibi siyasi sorunlar nedeni ile standartlarin disina ¢ikilmasi gerekebilir.

- Hava sahasi, karasular: gibi uluslararasi hukuki ve siyasi yapilarin getirdigi
kisitlamalar: Hava sahalar1 ve karasularinin kullanilmalar1 siyasi, hukuki veya idari
hiikiimlere baghdir. Belli zamanlarda bazi {ilkelerin siyasi gerekcelerle uluslararasi
standartlarin disina ¢iktig1 hatta hava sahalarin1 tamamen kapattig1 veya karasularini
kullandirmadig1 tecriibe edilmistir.

- Kiiltiirel ve sosyal yapilarin getirdigi kisitlamalar: Milli ve dini bayramlarda veya
festivallerde yapilan kutlamalar dolayisi ile ulagim yollar1 gegici olarak kapatilabilmektedir.

Benzeri zamanlarda resmi tatil ilan1 yollardaki trafik yogunlugunu artirabilir.
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Tasimacilik yonetimi, mevcut tasimacilik altyapisin1 gozoniinde bulundurarak, en hizl

ve en diisiik maliyetli alternatifi belirlemek ve dinamik planlar gergeklestirmek amacindadir.
1.2.5 Tedarik Zinciri Yonetimi

Lojistik kavrami, tedarik zinciri yonetimi kavramiyla ayni anlamda kullanilmaktadir.
Ancak iki kavram birbirinden farklidir. Tedarik Zinciri, bir triinin hammadde olarak
varolusundan malin tiiketiciye ulastirilmasindan sonraki faaliyetlere kadar hareket ettigi
zincirdeki tedarik¢i, imalat¢i, nakliye, depolama, satig, satis sonrast hizmet dahil tiim
faaliyetleri kapsamaktadir (Ozgelik, 2005, s. 22). Bu siirecteki isleyisin diizenlenmesi tedarik
zinciri yonetimi adini alir. Bir baska tanima gore tedarik zinciri, “Miisteri ihtiyaglarmi
karsilayacak bigimde sistemde yatay ve dikey olarak yer alan tiim farkl yapidaki isletmelerin,
uzun dénemde tiim sistemin performansini arttirmak amaciyla stratejik isbirligi yaparak talebi

yonetmeleridir” (Giirdal, 2006, s.13).

Lojistik Yonetimi ve tedarik zinciri yonetimi kavramlar1 arasindaki fark ise su sekilde
aciklanmaktadir: Lojistik, iirlinleri olmas1 gereken yere ulastirmak i¢in tasima, depolama,
giimriikleme, ellecleme vb. faaliyetleri entegre bir sekilde gerceklestirmekte, lojistik yonetimi
“ miisteri gereksinimleri dogrultusunda, sevkiyat noktalar1 ile teslimat noktalar1 arasindaki
malzemelerin iki yonlii akisi boyunca yer alan faaliyetlerin biitiinsel yOnetimini ifade
etmektedir. Tedarik zinciri yonetimi ise lojistik yonetimine gore daha kapsamli bir kavram
olarak goriilmekte ve bilgi sistemlerinin biitiinlestirilmesi, planlama ve kontrol faaliyetlerinin
koordinasyonu gibi lojistik kavrami i¢inde belirtilmeyen bilesenleri de igermektedir (Koban

ve Keser, 2007, s.58)

Tedarik zincirinde amag, bu zincirdeki biitiinlesik performansi artirmaktir. Bunun i¢in
sistemde yer alan her bir isletmenin kendi performansmi yiikseltmesi zorunludur. Yapilan
calismalarda yiliksek performansli isletmelerin etkin tedarik zincirine sahip oldugu
gozlenmistir (Giirdal, 2006, s.13). Uluslararast sirketlerin basar1 nedeni, beklenmedik
zamanda talep veya arzda olusan degisimlere ¢cok hizli cevap verebilme yetenegine sahip

olmalar1 seklinde ag¢iklanmaktadir.

Globallesen diinyada isletmelerin ayakta kalabilmesi, piyasa taleplerini zamaninda
karsilamalariyla miimkiindiir. Isletmeler zamanla yarismakta ve maliyetlerini diisiirmeye
calismaktadirlar. Bununla birlikte karlarmi artirmak igin caba sarf etmektedirler. Ozellikle

90’I1 yillardan sonra, miisteri degerinin artmasi, hiz ve maliyet avantajinin 6n plana ¢ikmasi,
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lojistikte kalite ve deger beklentisinin artmasi, yiiksek finansal performans beklentileri tedarik

zincirine gegisi hizlandirmistir (Giirdal, 2006, s.12).

Tedarik zinciri, mal ve hizmetlerin tedarik asamasindan, liretimine ve nihai tiiketiciye
ulagsmasina kadar birbirini izleyen tiim halkalar1 kapsamaktadir. Tedarik zinciri yonetiminde
miisterilerin ihtiyaglarin, fabrikadan depoya ve oradan son kullanicilara kadar her
asamasinin goz oniinde tutulmasi gerekir. Tedarik zinciri yonetimi; miisteriye dogru iiriiniin,
dogru zamanda, dogru yerde, dogru fiyata tiim tedarik zinciri i¢in miimkiin olan en diisiik
maliyetle ulasmasini saglayan malzeme, bilgi ve para akisinin entegre yonetimidir (Ozgelik,
2005, s.23). Bir baska deyisle is siirecler1 arasinda baglant1i saglayarak miisteri
memnuniyetini arttrma amaci dogrultusunda bir takim stratejilerin olusturulmasidir. Bu is
stirecleri; satig siireci, iiretim, envanter yonetimi, malzeme temini, dagitim, tedarik, satis

tahmini ve miisteri hizmetleri olarak sayilabilir.

Tedarik zinciri i¢inde yer alan lojistik hizmetlerin yararh olabilmesi i¢in performans
kriterlerinin belirlenmesi gerekir. Her isletmenin bu dogrultuda dikkate almasi gereken bes

amagctan bahsedebilebilir. Bu amaclar (Ozgelik, 2005, 5.25-26):

o Mal varliklarini koruma

. Uriin veya hizmet maliyetlerini azaltma
. Esneklik kazanma

o Sevkiyat

. Verimlilik

Veri ve bilgi akisinin kontrol edilmesi ve iyilestirilmesi, her gegen giin daha fazla
onem kazanmaktadir. Bunu saglayan ve ticaret hayatina giiniimiizde en ¢ok etki eden
teknolojik gelisme internet kullanimidir. internetin, tedarik zinciri yonetiminin etkinliginin

arttirilmasina ¢ok biiyiik katkilar1 vardir.

1.3 LOJISTIK USLER VEYA LOJiSTIK MERKEZLER
Giliniimiizde ve gelecekte iistlendigi misyona bakildiginda, diinya ticaretinin odagi
lojistik iislerdir. Ulkeler globallesen diinyada smirlarin ortadan kalkmasi ve ticaret

potansiyellerini gelistirmek icin bazi1 politikalar ortaya koymaktadirlar. Lojistik islerin

kurulmasi ve hayata gecirilmesi bu politikalar arasinda ilk sirada yer almaktadir.

33



1.3.1 Lojistik Us Kavrami

Gecmisten giinlimiize lojistik iis kavraminin gelisimi incelendiginde, 6ncelikle deniz
ve hava limanlarmin yogun bir sekilde kullanildig1 goriilmektedir. Kiiresellesme siireci ile
birlikte deniz ve hava limanlarinin birbirleriyle entegrasyonu bolgeyi, dnce tagima merkezi
daha sonra dagitim merkezi olma konumuna getirmekte, nihayetinde ise kendisini bir iilke
geneline hakim olan lojistik {is uygulamalar1 ile gostermektedir. Bir lojistik {issiin gelisimi

Sekil 1.1°den de goriilebilmektedir.

Lojistik Us

Dagitim merkezi

Kiiresellesme
Siireci

Ekonomik Tagima merkezi

Serbestlesme

Deniz Limani/Hava
Liman

Tasima Sistemlerinin Entegrasyonu (Ag Yap1)
Bilisim Teknolojilerinin Yaygin Kullanimi

Sekil 1.1. Lojistik Us Gelisim Modeli

Kaynak: Erdal, 2005, s.8
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Lojistik 1is; tasimacilik, dagitim, depolama, ellecleme, konsolidasyon, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapi hizmetleri, sigorta ve bankacilik,
danigmanlik ve tretim gibi bir c¢ok entegre lojistik faaliyetin belirli bir bdlgede
gerceklestirilmesini ifade etmektedir. Lojistik lislerin gelisiminde etkili olan temel faktorler,
“uluslararasi etkilesim derecesi”, “ekonomideki rol”, “ulagabilme (erisim)”, “hiz”, “Glgek”,
“tagima sistemlerinin organizasyonu” ve “maliyet” lerdir (Erdal, 2005, s.7-9).

Diinya ticaretindeki yasanan degisimlerin sonucunda iilkelerin lojistik faaliyetlere
bakist da hizla degismektedir. Her iilke denizyolu, havayolu, demiryolu, karayolu ve boru
hatt1 tasimacilik anlayislarini uluslararas: ticaretin bir pargasi olarak yeniden ele almakta,
kendisi i¢in en yliksek katma degeri saglayacak yatirimlara yonelmektedir. Bu yonelme,
ozellikle lojistik iisler ad1 verilen ve tiim tagima tiirlerinin birbirine entegre oldugu uluslararasi
Olcekte faaliyet gosteren lojistik merkezler olarak karsilik bulmaktadwr. Bu noktadan
bakildiginda; Rotterdam, Hong Kong, Singapur, Sanghay, Anvers, Hamburg, Marsilya ve
Dubai gibi kiiresel lojistik iisler diinya ticaretinin ve kitalararasi esya trafiginin ana arterleri
durumundadir (Erdal, 2005; s.1)

Deniz limanlar1 i¢in lojistik tis kavramu igerisinde, ithalat-ihracat ve transit ticaret
olanaklar1 ve esya hacmi, genis kapasitede yiikleme ve bosaltma olanaklari, diger tasima
tiirleri olan karayolu, demiryolu, havayolu, i¢ su tasimaciligi, yakin deniz tagimacilig1 ve boru
hatt1 tagimaciligi ile entegrasyon, kilometrelerce uzanan rihtim ve farkli 6zelliklerde depolama
alanlar1 ve cesitli tip ve biiyiiklikteki gemilere verilebilen hizmetler gibi unsurlar yer
almaktadir (Erdal, 2005, s.7). Bu unsurlar1 barindiran deniz limanlari, lojistik iis olma
potansiyeline sahiptir.

Europlatform* (Avrupa Lojistik Koyleri-Freight Villages Birligi), lojistik koyleri;
“lrlinlerin tagimacilik, dagitim ve diger lojistik faaliyetlerinin tiimiiniin hem ulusal hem
uluslararas1 gecisler icin, farkli uygulamacilarla (operatorlerle) gerceklestirildigi yer” olarak
tanimlamaktadir. (http://www.freight-village.com/definition.php 15.9.2008)

Lojistik tisler; ulastirma, lojistik ve fiziksel dagitimla ilgili ulusal ve uluslararasi ¢apta
ticari faaliyetlerde bulunan cok ¢esitli isletmelerin faaliyette bulunduklar1 yerdir. Isletmeciler
bina ve diger tesislerin (depo, dagitim merkezleri, ofisler, tirlar vs.) ya sahibi ya da

kiracisidirlar. Haksiz rekabetin Onlenmesi i¢in lojistik merkezin tiim imkanlari, tiim

* Europlatform; 1991°de kurulmustur. Avrupa Lojistik Koyler (Freight Village) Birligi’dir. Europlatform’un
temel amaci; Avrupa’da lojistik kdy uygulamasinin yayilmasi ve entegrasyonun saglanmasidir. Europlatform’a
iiye iilkeler; Danimarka, Fransa, Yunanistan, Macaristan, [talya, Liiksemburg, Portekiz, Ispanya ve Ukrayna’dir.
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kullanicilara agiktir. Gergek lojistik {islerin isleyisi; iyi bir ulastirma baglantisinin bulunmasi,
intermodal tagimaciliga izin vermesi i¢in farkli tasima modlarmin kullanimina imkan vermei,
gelecekte biiyiimeye olanak verecek bir alana sahip olunmasi, tesislerinin birbirinden farkli
firmalarin ihtiyaglarini karsilamaya uygun olmasi ve merkeze giren ve ¢ikan yiik miktarina
baglidir. Ayrica Europlatform tarafindan lojistik merkezlerin tek bir yapida olmasi
onerilmektedir: ya 6zel ya da devlet kontroliinde.

Lojistik iis en yaygin anlamiyla, lojistik ve tasimacilikla ilgili faaliyetlerde katilimci
diizeydeki tiim firmalar icin temel merkezlerdir. Lojistik iisler, orada yerlesik isletmeler i¢in
yaygin hizmetler sunan ve lojistik faaliyetleri gelistirmek i¢in ihtiya¢c duyulan ekipmanlar1
saglamaktadir. Bir ¢esit organize sanayi bolgeleri gibi ¢alismaktadirlar. Lojistik {is olarak
secilen yerlerin stratejik konumlar1 6nem tasimaktadir.

Lojistik iisler isletme siireclerinin globalizasyonu, diinya teknolojisi ve yeni is
¢oziimlerinin arastirilmasi ile tetiklenen yeni bir fenomen olarak ortaya ¢ikmustir. Genellikle
dagitim veya dagitim-depolama merkezleri, kargo terminalleri gibi ifadelerle es anlamli
olarak goriilmektedirler. Avrupa’da lojistik iislerle es anlamli kabul edilebilecek kavram veya
ifadeler sunlardir:

. Ingiltere’de - “Freight Villages” olarak gegen lojistik koyler,

. Fransa’da — “Plate Forme Logistique” veya “Plat Forme Multimodels”,

. Almanya’da - “Giiterverkehrszentrum”

. Danimarka’da — “Transport Centre” ifadeleri lojistik merkez anlaminda
kullanilmaktadir.

Japonya, Singapur, Cin ve ABD’de en yaygin kullanimi ise “lojistik iisler (logistics
centre)” seklindedir. Lojistik iislerin artan popiilaritesi ve yarattiklar1 kar, ‘lojistik iis’

kavraminin kullaniminin daha uygun oldugunu diisiindiirmektedir.

Genel kabul goren bir lojistik Uis tanim1 yoktur. Lojistik iislere farkli yaklasimlarin
bulundugu sdylenebilir. Asagidaki sekilden goriildiigii lizere, bunlardan biri lojistik iislerin
tagimacilik altyapisinin bir pargasi olarak goriilmesidir. Diger bir yaklagima gore ise lojistik

iisler bir is jeneratorii olarak degerlendirilmektedir(Sekil 1.2).
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Lojistik Usler

/\

Tasimacilik altyapisinin pargasi Is Jeneratorii

Sekil 1.2. Lojistik Us Kavramina Bir Yaklasim

Kaynak: Mieduté (2005), “Comparative Analysis of the Definitions of Logistics Centres”, Transport, Vol XX,

No.3, s.107.

Yukarida verilen sekil dogrultusunda konuya oncelikle tasimacilik altyapismin bir

parcasi olarak bakmak fayd

al1 olacaktir. TUSIAD Ulastirma Sektorii Raporu’na gore lojistik

merkezlerin ¢esitli tanimlar1 su sekilde yapilmaktadir (http://www.tusiad.org/turkish/rapor/

ulastirma/ulastirma.pdf erisi

m tarihi: 14.03.2007):

Tablo 1.1. Farkli Yaklagimlarla Lojistik Us Tanimlar1

Lojistik Usleri Tasimacilik Altyapisinin Parcast Olarak Giren Tanimlar

Arastirmact

Lojistik Us (Merkez) Tanimlart

Tsamboulas, D.A

Intermodal tasimacilig1 destekleyen farkl tasimacilik modlarinin “birlestiricisi’
olarak degerlendirmektedir.“Bir tagima modundan digerine aktarimin
gerceklestirildigi diigiim noktalarinin olusturdugu, intermodal tagimacilik zincirinin
temel bileseni olan intermodal terminal”

Konings, J.W.

Lojistik iisler, tasima modlar1 ve ayr1 uygulamalar kadar intermodal tagimacilik
zincir yapisiyla ve 6zellikle de hizmet verilen pazarla da iliskilidir

Bretzman, K.H. ve Wenske, Ch.

Spesifik depolama merkezleri ve tagima gruplar1 olusturan tagimacilik
koyleri(freight villages)”

Krzyzanowski, M.

“multimodal terminalleri temsil etmektedir ve genis gesitlilikteki tagima birimleri,
hizmet edilen bolgesel, yerel veya uluslararasi pazarlara erisimi saglayan belirgin
kargo gegislerine imkan vermektedir

Prokofveja, A.T.

lojistik zincir itibariyle kargo akislarinin biitiinsel hareketine katilan uluslararasi ve
bolgesel makrolojistik sistemlerin temel sistematik elementidir.

Sergejev

lojistik iisler ne tagimacilik altyapisinin bir elemanidir ne de bu fonksiyonu gézardi
etmektedir. Bu nedenle lojistik iislerin amaci, bolgesel tagimacilik ve lojistik pazar
hizmetlerini etkin denetleme, analitik ve yonetsel sistemin formiile edilmesi olarak

agiklanabilecektir.

Lojistik Usleri Bir Is Jenato

rii Olarak Goren Tamimlar

Goldfogel, J.

lojistik iis; yeni ¢ozlimlere, arastirma ve is gelistirmeye ait bir etkendir

Palsaitis, R.

miisterilerinin ig hizmet gorevlerini gergeklestiren biiyiik igsletmelerin olusturdugu

lojistik hizmet saglama yeri veya lojistik faaliyetlerin yogunlastig1 yer

Kaynak: TUSIAD, (2007) “ Kurumsal Yapisi, Yasal Cergevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektori”

Mieduté (2005), “Comparative Analysis of the Definitions of Logistics Centres”, Transport, Vol XX, No.3,

s.107.
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Lojistik {is kurma kararinda bazi faktorlerin dikkatle degerlendirilmesi gerekmektedir.
Dogru yer, bolgedeki mevcut altyapi, bolgedeki is gelisimi ve ekonomik etkiyi
degerlendirecek isletmelere ait kazang ve rekabet sartlar1 géz oniinde bulundurulmalidir.

Sonug itibariyle, ticaretin globallesmesi lojistik altyapinin biiyliyen pazarin
ihtiyaclarin karsilayacak bigimde gelistirilmesini mecbur kilmistir. Rekabet avantaji yaratmak
dagitim ve lojistigin dikkatlice degerlendirilmesiyle gerceklesmektedir. Lojistik merkezlerin
iizerinde oOnemli durmanin temel nedeni, dagmik cografyalara dagitimin etkinliginin
saglanmasidir. Bir dagitim ve lojistik issii; tagimacilik, depolama ve dagitim tesisleri ile
pazara erisim saglayan hizmetlerin, kompleks ve uyumlu bir sekilde biitiinlesmesi anlamia

gelmektedir.
1.3.2. Lojistik Us Tiirleri

Lojistik iisler, teknik ve hukuki alt yapis1 ile cografi konumu elverdigi dl¢iide, yerel
Olcekten baglayarak bolgesel, uluslararast ve kiiresel boyutta bir cazibe merkezi
olabilmektedir. Lojistik iislerin yanisira lojistik kdylerden de sézetmek miimkiindiir. Lojistik
koyler (freight village) spesifik bir bolge icinde tasimacilik ve diger lojistik faaliyetlerle ilgili
aktivitelere odaklanmaktadir. Belli bir amaca yonelik olarak olusturulur, planlanir ve
yonetilir. Lojistik kdyler biinyesinde gegerli faaliyetler, dagitim merkezleri, depolar, tagima
terminalleri, destek hizmetler (kamusal hizmetler, park alanlari, restaurant ve oteller) seklinde
siralanabilmektedir. (http://www.authorstream.com/presentation/Lucianna-58339-halmers
2006 Erisim tarihi: 17.10.2008)

Lojistik iisler; olgek, ticaret hacmi ve verilen entegre lojistik hizmetlerin cesitliligi
bakimindan “kiiresel lojistik iisler, uluslararasi lojistik iisler, bolgesel tasima ve dagitim tisleri,

yerel tasima ve dagitim iisleri” seklinde siniflandirilabilir (Erdal, 2005, s.10).
1.3.2.1 Kiiresel Lojistik Usler

Kiiresel lojistik iislerin en 6nemli 6zelligi, kitalararasi tasimaciliktaki temel baglanti
noktalar1 olmalaridir. Diinyada bir¢ok kitalararasi tagima hatti bulunmakta olup, Trans-Pasifik
Hatti, Trans-Atlantik Hatti1 ve Avrupa-Uzakdogu Hatti bunlara ornek olarak verilebilir.
Lojistik iissiin tasidigr en onemli 6zellik, tiim tasima tiirlerini rahatlikla kullanabilmesi ve

bir¢ok iilkeye olan yakmligidir. Bu 6zellik bir avantaj olarak kabul edilebilir.

Kiiresel lojistik tsler teknik olarak ileri diizeyde kombine tagimacilik imkanlari

sunmaktadir. Yasal diizenlemeler standart ve diinyadaki uygulamalarla uyumludur. En son
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bilgisayar ve iletisim teknolojileri kullanilmaktadir. Genis cografi alanlara hitap etmektedir.
Kiiresel lojistik tislerde bankacilik ve sigortacilik hizmetleri gelismistir. Ayrica lojistik
konusunda yetigsmis profesyonel insan kaynaklarina ulagsmak miimkiindiir. Kiiresel lojistik
islere Ornek olarak; Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Marsilya, Hong Kong, Singapur,
Shanghai, Los Angeles limanlar1 6rnek verilmektedir (Erdal, 2005, s.11-12).

1.3.2.2 Uluslararasi Lojistik Usler

Uluslararasi lojistik iisler, kitanmn belirli bir cografi alaninda ve tasima ekseni i¢inde
yer alirlar. Uluslararasi tasima sistemi ve esya akisi i¢in de biiylik 6neme sahiptirler. Biitlin
esya tip ve Ozelliklerinin konsolidasyonu ve ayristirmasi vb. lojistik operasyonlara elverislidir.
Agirhikli bir tagima tiiri Ornegin deniz yolu olmakla birlikte, giicli hava yolu ve
demiryolu/karayolu baglantilari da mevcuttur. Uluslararas: lojistik {islere ornek olarak;
Valencia, Amsterdam, Cenova ve Pire Deniz Limanlar1 verilebilir (Erdal, 2005, s.12).

Deniz ticaretindeki artis1 ve uluslararast ticaretteki gelismeleri; karayolundan
denizyoluna gecis, daha biiylik ve hizli gemiler, konteynerlesmenin artmasi, 6lgek ekonomisi
ve konsolidasyon olanaklari, hub ve spoke sistemler ve limanlarin degisen roliiyle agiklamak

miimkiindiir (Loder, “Lojistik Bursa’ya Ne Kazandirir” Paneli, 2005):
1.3.2.3 Bélgesel Tasima ve Dagitim Usleri

Bolgesel tasima ve dagitim lslerinin temel 6zelligi, uluslararasi tagima eksenlerine ve
stratejik limanlara yakinliklaridir. Uluslararasi tagiyicilar ve gondericiler i¢in esya transferi,
aktarma, depolama ve/veya dagitim faaliyetleri i¢cin kullanilirlar. Baskin bir tasima tiirtiniin
varlig1 ve diger tasima tiirleri ile entegrasyon bulunmaktadir. Bolgesel tasima ve dagitim

iislerine 6rnek; Ghent, Limasol ve Larnaka deniz limanlari ile Beijing, Shenzen ve New Delhi

hava limanlar1 verilebilir (Erdal, 2005, 13).

Bolgesel tasima ve dagitim iisleri olarak kabul edilebilecek lojistik kdyler, ulusal ve
uluslararasi tiim lojistik ve ona bagh faaliyetlerin, ¢esitli isletmeler tarafindan uygulanabildigi
tanimlanmis alanlardir. Genelde lojistik koyleri, biiyiik ve dnemli liretim merkezlerine (sanayi
bolgeleri, is merkezleri vs.) sehirlere ve demiryolu, karayolu hatlarina ve miimkiinse
limanlara yakin, ancak sehir trafigini dogrudan etkilemeyecek noktalarda kurulmaktadir.
Lojistik koylerdeki hizmetler de; uzun mesafe tasimacilik, dagitim, mallarin smiflandirma ve

gruplandirilmasi, depolama, dekonsolidasyon (ayristirma) ve biitiin bu islemlerin
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yapilabilmesi i¢in gerekli diger bagli islemleri (bankacilik, sigortacilik, vb.) olarak

Ozetlenebilir. (www.mersinlojistikplatformu.org/formlar/m4zur935csw.doc).
1.3.2.4 Yerel Tasima ve Dagitim Usleri

Ulusal bazda faaliyet gosteren yerel tasima ve dagitim isleri, genellikle bulundugu
iilkenin tiretim ve tiiketim merkezleri ile yurtdisi ithalat-ihracat hareketlerine katkida
bulunurlar. Ticari potansiyeli smirli olan bu bdlgelerde entegre lojistik faaliyetler de pek
gelismemistir. Agirlikli olarak bir tagima tiirline, denizyolu veya karayoluna dayali bir tarihsel
gelisim gozlenir. Yerel tasima ve dagitim lslerinin en biiylik avantajlari, ulusal bazda
faaliyetlerden dolay1 yasal cerceve ve giimriik gibi biirokratik siirecleri igermemeleridir.
Bolge ekonomisinin canliligi i¢in stratejik Oneme sahiptirler. Daha c¢ok belirli {riin
gruplarinda, 6rnegin, faaliyette bulunulan yorenin en degerli iirlin grubunda (tarimsal iiriinler,
deniz iirtinleri veya madenler vb.) yurt i¢ci ve yurt dis1 sevkiyat ile ilgili tasima ve dagitim

deneyimi vardir. (Erdal, 2005, s.13).
1.3.3 Lojistik Uslerin Temel Ozellikleri

Bir lojistik iissiin en Onemli gereksinimlerinden biri mallarin iilkeye giris ve
cikislarmim ve iilke i¢cinde dagitimlarinin tek bir noktada birlestirebilme kapasitesidir. Bu
sayede sirketler i¢in gecikmeler ve siire¢lerin tekrarlanmasi en aza indirilmis olur. Bir dagitim
merkezi genel kural olarak, merkezi bir mevkide olmalidir.

Lojistik tislerin temel 6zellikleri* asagidaki gibi siralanabilir (Erdal, 2005, s.13-14):

° Cografi konum, kiiresel tagima koridorlari, bolge iilkeleri, liretim ve tiikketim

merkezlerine yakinlik, transit tagimacilik i¢in elverislilik,
. Stratejik mevkiye sahip olmalari,

o Ulkenin diger kisimlartyla giigli ulastrma baglarma ve uygun altyap:
destegine sahip olmalari (kaliteli limanlar, uluslararasi ve i¢ hava alanlarina yeterli demiryolu

ve karayolu baglantilari)

J Thracat, ithalat, transit ve giimriik rejimlerinde ticari odaklilik
J Uluslararasi ve yurt i¢i demiryolu, denizyolu, karayolu, i¢ su yolu ve boru hatt1

tagima baglantilari,

* Sozkonusu stratejik dzellikler ayrica tiglincii boliimde AHP analizi i¢in kullanilan anket formunun planlanmasi
i¢in kullanilmugtir.
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forkliftler, vb.

Kombine tagimacilik alt yapisi

I siireclerinde standartlasma

Yasal ¢er¢evede basitlik

Gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri alt yapist

Lojistik meslek kollarinda gesitlilik ve uzmanlagsmis insan kaynaklari
Lojistik iis saha genisligi

Havayolu kargo tasimaciliginda hizmet veren pistlerin sayis1 ve uzunluklar1
Havayolu esya tasimaciliginda gelismis yer hizmetlerinin varligi

Denizyolu esya tasimaciliginda liman alt yapisi, teknik donanimlar, vingler,

Denizyolu esya tasimaciliginda liman derinligi, gemi manevra kapasitesi ve

rihtim uzunlugu

Ro-Ro ve yolcu terminalleri

Glimriik idari tiniteleri

Lojistik isletmeleri i¢in ofisler

Dagitim merkezleri

Acik, kapali, sogutmali depolama alanlar1
Tehlikeli madde depolama merkezleri
Tamir ve bakim hizmetleri

Bankacilik ve finans kurumlar1

Sigorta hizmetleri

Ambalaj-paketleme ve elle¢leme hizmetleri

Lojistik egitiminde ¢esitlilik ve uzmanlasma; tehlikeli madde tasimacilig

egitimi ve diger tiim alanlarda uluslararasi sertifikalara sahip yetkili kurumlar

Sosyal mekanlar; konaklama, dinlenme ve eglence alanlar1

Erdal (2005) lojistik iis statiisii kazanabilmek igin bir sehrin veya iilkenin stratejik

konumunun tek basina yeterli olmadigni, altyap: gelisimi ve prosediirlerini modernize etme

amaciyla yatirim yapmayan iilkelerin, her ne kadar diisiik liretim maliyetleri sunsalar da,

uluslararasi faaliyetleri i¢in bir cazibe merkezi olamayacagini ifade etmistir. Bu bolgelerde

ticaret i¢in uygun ortamin yaratimasi gerekmektedir. Kargo, fonlar ve personel bdlgeye

serbestce girip ¢ikabilme, etkin bir hizmet sistemi olmali, diisiik operasyonel maliyetler

saglanmali, deniz ve liman tesisleri eksiksiz altyapiya sahip olmalidir.
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1.3.4 Lojistik Uslerin Ekonomideki Rolii ve Onemi

Bugiin ve gelecekte oynayacagi roller disiiniildiigiinde hi¢ kusku yok ki diinya
ticaretinin kalbinin lojistik tisler oldugunu soylemek yanlis olmayacaktir. Her iilke, ticaret
potansiyelinin artmasi ve esya hareketinin hizlanmasi igin belirli politikalar tiretmektedir. Bu
tiir politikalari en 6nde gelenleri arasinda lojistik iislerin hayata gegirilmesi bag1 ¢cekmektedir

(Erdal, 2005, s.7).

Tirkiye’nin, boyle bir stratejik bir noktada bulunmasi onu lojistik merkez haline
getirmektedir. Ancak Tiirkiye, diinyada esi benzeri olmayan bu cografi avantajin1 ekonomik
biliylimeye ve kalkinmaya ve ticaretini gelistirmeye yeterince yansitamamaktadir. Bunun en
onemli nedenleri arasinda lojistik agidan deniz ve hava limanlarmin 6nemini ve giiciinii

istenilen seviyede kullanamamasi sayilabilir.

Tirkiye’nin bulundugu bu cografyayi en iyi sekilde kullanabilmesi ve ticaret hacmini
arttirabilmesi, lojistik ve uluslararasi tagimacilik bilgisi ve deneyiminden gegmektedir. GSMH
icinde agirligi her gegen giin artan lojistik sektorii, iilke ekonomisinin giliclenmesinde
dogrudan fayda tireten ve tiim diger sektorlerle ihracat-ithalat, dagitim, depolama vb. siiregler

bakimindan bire bir iliskisi olan tek sektordiir (Erdal, 2005, 146).

Ulusal ekonominin canlanmasi, ithalat ve ihracati arttirmakta ve dolayisiyla lojistik
sektoriiniin gelismesine neden olmaktadir. Gelire katkis1 dikkate alindiginda, mutlak ve nispi
lojistik maliyetleri lilkeden iilkeye degisirken, lojistik kesinlikle bir iilke ekonomisinin en
onemli unsurudur. Makro perspektiften bakildiginda lojistik, bir iilkenin ekonomik biiyiime ve
kalkinmasinda o©Onemli bir rol oynamaktadir. Hannigan ve Mangan, tasimaciligin
verimliliginde belirli gelismeler saglayan lojistigin, 1990’larin ortalarinda ve sonlarinda
Irlanda ekonomisinin ani bir sekilde biiyiimesinde anahtar bir rol iistlendigine isaret

etmislerdir (Murphy and Wood, 2004, 3).

Lojistik iis, sadece lojistik bir merkez degildir. Ayn1 zamanda ticaretin ve ekonomik
kalkimmanin kalbi durumundadir. Dis ticaret hacminin biiyiimesi ve iilkeye kazandirilan
yabanci sermayenin artmasinda en onemli etkenlerden bir tanesidir. Ozellikle reel sektdr
yabanci yatirimeisinin en ¢ok ilgilendigi noktalardan ikisi, esya hareketinin hizli olmas1 ve bu
alandaki mevzuatin basitligidir (Erdal, 2005, 14). En az turizm sektorii kadar, tlilkeye doviz
kazandirma potansiyelinde olan lojistik sektorti, dogru politika ve stratejilerin izlenmesiyle
birlikte 6nemini arttirarak devam edecektir. Ozel sektdr, pazarlama ydnetimine gereken

agirhigr vermeli, i¢ pazar miisterisinin yaninda uluslararasi miisterilere de hizmet konusunda
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odaklanmalidir. Bu bakimdan Tiirkiye’ye olan ithalat ve ihracat yiiklerinin taginmasinin yant
sira farkli iilke gonderici ve alicilarinin ticaret potansiyellerinde rol oynamalidir. Ozel sektdr
de kamu sektorii gibi uluslararasi tagimacilik ve lojistik sektdriindeki egilimleri yakindan
takip etmeli, bunun Tirkiye’ye olast etkileri, firsatlar ve tehditler konusunda analizlerde
bulunmalidir (Erdal, 2005, 147). Lojistik sektoriiniin gelismesi, altyapinin tamamlanmasi ve
iilkenin bu sektorde rekabet gilicii kazanmasi igin, ciddi bir yapilanmaya ihtiyag

duyulmaktadir.

Lojistigin ekonomik olarak miisterileri etkileyebilmektedir. Bu etkiler, miisterilerin
ihtiyaglarmi veya isteklerini yerine getiren bir iriiniin degeri veya faydasi olan ekonomik
fayda kavrami icerisinde gosterilebilmektedir. Lojistige deger vermenin temel yollarindan
birisi de yaratilan faydadir. Bir ekonomik goriise gore fayda, bir parca veya hizmetin bir istegi

veya ihtiyaci yerine getirmesinde sahip oldugu degeri veya yararliligi temsil etmektedir

Lojistik bircok ekonomik islemin hareketini ve akigsini1 saglamaktadir. Hemen hemen
biitiin {rlinlerin ve hizmetlerin satisin1 kolaylastirmada 6nemli bir faaliyettir. Bir sistem
perspektifinden bu rolii anlamak i¢in, {irlinlerin zamaninda ulasip ulasmadigini, tiiketicilerin
onlar1 satin alip almadigin1 g6z Oniinde bulundurmak gerekir. Eger {iriinler uygun kosulda
uygun yere ulagsmadiysa, tedarik zinciri boyunca biitiin ekonomik faaliyetler zarar gorecektir
(Lambert, Stock and Ellram, 1998, 10).

Lojistik faaliyetlerin yarattigi1 ekonomik katki ve lojistik tslerin gelecekte daha da
onem kazanacagmmin diisiiniilmesi bu konuda yapilacak girisimleri daha da Onemli
kilmaktadir. i1k bdliim itibariyle lojistik yonetimi ve lojistik iis kavramlarna teorik gergevede
bakilmistir. Takip eden boliim ise Diinya’da ve Tiirkiye’de lojistik faaliyetlere iligkin spesifik
bilgileri sunmaktadir. ikinci boliimde Tiirkiye’nin spesifik dzelliklerinin degerlendirilecek
olmas1 bu baslkta degerlendirilen lojistik {is veya lojistik merkezler tartismasin1 daha da

somutlagtiracaktir.
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2. BOLUM
DUNYADA VE TURKIYE’DE LOJiISTIiK FAALIYETLER

2.1. DUNYADA LOJISTIiK VE TASIMACILIK YONETIMi

Lojistik gelisim iilkelerin sahip oldugu olanaklarla degerlendirilmektedir. Dolayisiyla
farkli bolgelerin farkli lojistik imkanlar sunmasi farkli diizeylerdeki lojistik gelisimle
aciklanmaktadir. Bu nedenle lojistigin gelisimi degerlendirilirken bolgesel 6zellikler tizerinde
durmak yararli olmaktadir. Lojistikte bolge degerlendirmesi; cografik, fiziksel ve kurumsal
altyapiya gore yapilmaktadir. S6zkonusu altyapi degiskenlerinin ayrmtili degerlendirilmesi
ayni zamanda lojistigin gelisimi i¢in de gerekli olan yatirim ve diizenlemeler i¢in yol gdsterici

olacaktir.

Birinci boliimde degerlendirildigi tizere lojistik yOnetimi ve lojistik sistemi
denildiginde farkli fonksiyonlardan bahsedilmesi miimkiindiir. Bunlar arasinda lojistik
sistemin bir alt sistemi olarak tanimlanabilecek ulastirmacilik, “lojistik maliyetler i¢cinde en
onemli eleman” olarak tanimlanmaktadir. Ulusal ve uluslararasi pazarlarda rekabet edenler
icin, pahali olmayan ve verimli ulastirma sistemi, daha biiyiik rekabete, liretimde daha biiyiik
Olcek ekonomilerine ve tirtinlerin fiyatlarinda diismelere katkida bulunmaktadir (Ballou, 1992,

aktaran TUSIAD Ulastirma Raporu, s. 35)

Lojistik sistemler i¢cinde ulastirmanin sahip oldugu bu biiyiikk 6nem, ¢alismamizda
agirlikli olarak ulastirma sistemine odaklanmamiza neden olmustur. Lojistigi bir biitiin olarak
degerlendirerek farkli sistemlerin birbirine etkisini gozardi etmemek gerekir. Bu sistem
bilesenlerinden isletmelerin kontroliinde olan envanter ve stok yonetimi, depolama gibi
degiskenlerden de bahsetmek miimkiindiir. Ulastirma lojistik sistemin olusumunda
isletmelerin kontrolii disinda yer alan ¢ok sayida alt yapi bilesenini de sunmaktadir. Bu
nedenle ulastirma veya tasimacilikta olusacak kokli degisimlerin isletmelerin lojistik

faaliyetlerine ve bolgesel lojistik gelisime etkisi kaginilmazdir.

Diinya genelinde degerlendirildiginde; ulastirma altyapi hizmetlerinin yetersizligi
yiikksek ulagtrma maliyetlerine ve uzun teslimat siirelerine neden olmaktadir. Ulastirma
altyapisini iyilestiren iilkeler toplam ticari maliyetlerini biiylik oranda azaltmaktadirlar. Diinya
Bankasi’nin gergeklestirdigi bir arastirmaya gore OECD iilkelerinde ihracatta ortalama zaman

gereksinimi 10.5 giin, bu siirenin maliyetlere yansimasi da konteyner basina 801 ABD Dolar1
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olarak hesaplanmistir (The World Bank, 2006a). Dolayisiyla ortalama zaman gereksiniminde

gerceklesebilecek bir kisalma, maliyetlerin azalmasini etkileyebilecektir.

Mal teslim stiresini kisaltmak, sorunsuz ve hasarsiz mal teslimini saglamak i¢in farkl
uygulamalar zaman i¢inde uygulanmaya baslamistir. Konteynerizasyon bu amagcla
gerceklestirilen bir tasimacilik yontemi olarak tanimlanmaktadir. Uluslararasi tagimacilikta
yiikiin elleglenmesini ve depolanmasini kolaylastiran, yiikiin hasara ve calmmmaya karst
koruyan ve ¢esitli modlar arasi tasimayr miimkiin kilan konteynerler 1965 yilinda diinya
limanlarinda yer almiyor iken 2005 yilinda 305 milyon TEU’ya (twenty equivalent unit)
ulagsmistir. Bu degerin 2010 yilinda 500 milyon TEU olacagi ongoriilmektedir. (UNCTAD,
www.marisec.org/shippingfacts, erisim tarihi: 12/7/05)

Asagidaki sekilde goriilebilecegi gibi konteyner hareketleri hem bélge i¢inde hem de
dogudan batiya dogru gerceklesmektedir. Bir arastirma ve danismanlik firmasi tarafindan
takip edilen konteyner hareketleri agiklanirken mal hareket hatlar1 transpasifik ve transatlantik
olarak degerlendirilmistir. Ayrica Avrupa i¢i ve Asya i¢i degerlendirmelere de yer verilmistir.
Avrupa icinde konteyner hareketi 6.7 milyon TEU, Asya i¢inde 26 milyon TEU olarak
belirlenmistir. Transpasifikte dogu yonli konteyner hareketi bati yonli konteyner
hareketinden daha fazladir. Transatlantikte ise bati yonlii konteyner hareketi dogu yonlii
konteyner hareketinden daha fazla gerceklesmektedir. Konteyner hareketlerinin temelde
thracat ve ithalat oranlariyla belirlendigi agiktir. Bu akistan hareketle Tiirkiye’nin yogun
konteyner akisma maruz kalan bir cografi bolgede kaldigi goriilmektedir. Dolayisiyla bu

akistan etkilenmemesi miimkiin degildir.
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Sekil 2.1. Baslica Konteyner Hareketleri 2003

Kaynak: TUSIAD, “Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirm Sektorii”, 2007.

Diinya Bankasi’nin 2005 yili raporu, gelismekte olan iilkelerin ticari maliyetlerini
azaltmaya yonelik daha fazla ¢aligma yapmalar1 gerektigini ortaya koymustur. Kiiresel olarak
kapasite artirimi ile diinya ticaretinin 377 milyar dolar tutarinda artacagi ongoriilmektedir.
Limanlarda verimliligin arttirilmasma yonelik yapilacak caligmalar, glimriik islemlerindeki
diizenlemeler, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki yeniliklerin uygulanmasi ve diizenleyici
otoritelerin ortaya koydugu kurallara uyulmasmin saglanmasi ile kiiresel ticaretin gelisimi
artacaktrr. Limanlardaki verimliligin arttirilmasiyla yaklasik 107 milyar dolar tutarinda
kazang saglanacaktir. Tim tedarik zincirinde bilgi teknolojilerine yapilacak yatirimlardan elde
edilecek toplam kazancin 154 milyar dolar tutarinda olmasi beklenmektedir (Wilson, 2005

aktaran Giildem Cerit s.45)

Asagidaki sekilde yer alan Diinya Bankasi verilerine gore ulastrma alani kredi
verilerine bakildiginda en ¢ok otoyollar ve kirsal yollara yardim yapildigi goriilmektedir.
Demiryolu tasmmaciligina verilen kredi orant %9 olmakla birlikte denizyolu tagimaciliginin
%3’liik oranla en az kredi saglanan ulagtrma modu oldugu gériilmektedir. Diinya ulastirma
agmin gelisimi tiim tasima modlarmin bir biitiin olarak degerlendirilerek her moda dengeli

oranlarda katki saglanmasiyla miimkiindiir (The World Bank, 2005b)

O

Limanlar & Suyollan, %3
Havayollan, %65

Demiryollan, 39

Diger Ulagtirma Modlan, %7
Cropollan - Kirsal Yollar, %606

a0 m

Eaynak: The World Bank, 20064,

Sekil 2.2. 2002-2004 Aras1 Diinya Bankasi’nin Modlara Goére Yillik Ortalama Kredi Verme Orani
Kaynak: Diinya Bankasi, 2004 aktaran TUSIAD; Ulastirma Sektoér Raporu.

Diinya Bankas1 verilerine gore, ulastirma alaninda en diisiik kredi verilme

oranina sahip ulasgtrma modu deniz yolu tasmmaciliinmn gelisimi asagida Ozetlenmistir.
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Diinya’da deniz yolu tasimacilig1 ve diger modlarla ilgili 6zet bilgilere yer verildikten sonra

Tiirkiye’de ulagtirma sektorii tizerinde durulacaktir.

2.1.1. DUNYADAKI DENiZ TASIMACILIGI VE GELISIMI

Sermayenin serbest dolasimindaki gelismeler, teknolojiye erisimin kolaylagsmasi,
pazarda rekabet eden isletmelerin benzer iriinleri liretme esnekliginin artigi, rekabette ayiric
istiinliik yaratmay1 giiglestirmektedir. Bu nedenle pazarda tiiketici gereksinimlerini daha hizli
ve hatasiz karsilayan isletmeler rekabet giici kazanmaktadir. Kisaca, rekabette lojistik
faaliyetlerin onemi hizla artmakta ve lojistik en onemli rekabet giicii faktorii konumuna

gelmektedir (Giirdal, 2006, s.27).

Diinya lojistik pazarmin buytkligi 3 trilyon ABD Dolar1 olarak tahmin
edilmektedir (www.igeme.org.tr/tur/pratik). Bu deger yaklasik 32 trilyon ABD dolar1 olan
diinya GSMH’nin %10’u diizeyindedir. Diinya mal ticareti i¢indeki paylarina paralel olarak
ABD ve AB diinya lojistik pazarinin %50’sinden fazlasini olusturmaktadir. Asya’nin pay1 ise
basta Cin olmak iizere bu bolge iilkelerinin diinya ticaretinde artan payma paralel olarak
gelisgmektedir. 2001 yili verilerine gore diinya lojistik pazarinda %16 olan Asya iilkelerinin

pay1, 2001 sonrasi bu tilkelerin lehine 6nemli 6l¢iide degismistir (Giirdal, 2006).

UNCTAD’m tahminlerine gore, diinya deniz ticareti her yil yiizde 3,9 artmaktadir.
Diinya deniz ticaret tasimaciligmin yillik cirosu 380 milyar USD olarak tahmin edilmektedir.
Bu deger toplam diinya ticaretinin %5’ine esdegerdir (Www.marisec.org/shippingfacts,
12.07.2005). Kuru yiik talebinin her yil yiizde 4,9, petrol tankeri yiik talebinin ise ayni
donemde her yil yiizde 1,6 artmas1 tahmin edilmektedir. Konteyner ve diger genel yiiklerin
yillik yiizde 6,6 biiylime oran1 gosterecegi belirtilmektedir (UND, Diinya mal ticaretinin akis1
ve lojistik pazari, s.60).

Sektor 1993 yilindan giintimiize saglikli bir gelisme i¢indedir. 2004 yili sonu
itibariyle diinya deniz ticaret filosu 46,582 adet gemi ve 600 milyon ton tagima kapasitesine
sahiptir. Filonun adet olarak yaklasik %40’ genel kargo gemileri, %24’inii tankerler,
%13’linli dokme tasiyicilar, %7 sini ise konteyner gemileri olusturmaktadir. Yolcu ve diger

gemilerin pay1 ise %16 diizeyindedir (Giirdal, 2006, s.39).
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Tablo 2.1. Diinya Deniz Ticaret Filosu (2004)

Adet Adet
Genel Kargo Gemileri 18510 | Tankerler 11356
Dokme Tastyicilar 6139 | Yolcu Gemileri 5679
Konteyner Gemileri 3165 | Diger 1733

Kaynak: Lloyd’s Register Fairplay, http://www.Irfairplay.com. Ocak 2005

Ana merkez dagilimlari, sektorde bu alanda yogunlasan iilkeleri géstermesi agisindan

onemli bir gostergedir. Tasima kapasitelerine gére bu dagilimda %19,5 ile Yunanistan ilk

siray1 almaktadir. Bu iilkeyi ilk bes sirada Japonya, Norveg, Cin Halk Cumbhuriyeti, ABD

izlemektedir. Bu siralamada %1,2 payla 17. sirada yer alan Tiirkiye komsusu Yunanistan ile

karsilastirilamayacak bir kapasiteye sahiptir. Ana sirket merkezlerinin yerlestikleri iilkelere

gore, tasima kapasiteleri dikkate alindiginda 2002 yilinda ilk 20 iilke siralamasi Tablo’da

goriilmektedir.

Tablo 2.2. Diinya Deniz Ticaret Filosu /ilk 20 iilke (%)
Ulke Ad1 % Ulke Ad1 % Ulke Ad1 %
Yunanistan 19,5 Kore 3,3 S. Arabistan 1,4
Japonya 13,6 Tayvan 2,9 Hindistan 1,4
Norveg 7,6 Singapur 2,5 Tiirkiye 1,2
Cin 5,7 Ingiltere 2,3 Hollanda 0,9
ABD 5,5 Danimarka 2,1 [ran 0,9
Almanya 5,3 Rusya 2,1
Hong Kong 4,9

Kaynak: UNCTAD (www.marisec.org/shippingfacts, erisim tarihi: 12/7/05)

Diinya ekonomisinde mal ticaretinin yaklagik %90’1 deniz yollar1 ile yapilmaktadir.

Ticari tasimacilik tahminleri ton-mil (tasman ton x tagima mesafesi) olarak hesaplanmaktadir.

Diinyadaki endiistrilesme, ticaretin liberallesmesi ve teknolojideki gelismeler sonucu diinya
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deniz tasimaciligi 1965°den giliniimiize 4 kat artmistir. 1965°de 6 trilyon ton-mil olan tagima

miktar1 giiniimiizde 25 trilyon-ton mili agmigtir.
Bu tagimalarin yapildig1 diinyadaki belli basl hatlar asagida verilmistir:

Avrupa-Kuzey Amerika Hatti

Avrupa Karayipler Hatt1
Avrupa-Giiney Amerika-Bat1 Sahili Hatti
Avrupa-Giiney Amerika-Dogu Sahili Hatti
ABD Dogu Sahili-Giiney Amerika Dogu Sahili Hatt1
ABD Bat1 Sahili-Gliney Amerika Bat1 Sahili Hatt1
Trans Pasifik Hatt1
Avrupa-Uzakdogu Hatti
Avrupa-Avustralya Hatt1

Kuzey Amerika-Avustralya/Yeni Zelanda Hatti

Bat1 Afrika Hatt1

Gliney Afrika Hatt1

Hint Okyanusu-Dogu Afrika Hatt1

Akdeniz Hatt1

Deniz yolunda tasima kadar tasman yiikiin elleglenmesi, depolanmasi Onem
kazanmaktadir. Limanlar bu a¢idan tamamlayici olmaktan oOte deniz tasimaciliginda
maliyetleri ve etkinligi belirleyen en 6nemli faktor olmaktadir. Bu nedenle limanlar ayrica

degerlendirmeye alinarak ekonomideki rolii izerinde durulmustur.

2.1.1.1. Limanlarin Ekonomideki Rolii

Limanlar ve liman hizmetleri kombine tagimacilik olanaklarini da belirleyen ve lojistik
sektorii acisindan llkelere rekabet iistiinliigli kazandiran en 6nemli faktorlerden birisidir.
Islevleri agisindan deniz yolunun deniz/karayolu, deniz/demiryolu, deniz/boru hatti,

deniz/hava yolu ve birlesimlerinin ara ve baglant1 noktasidir.

Giliniimiizde kombine tagimaciligin 6n plana ¢iktig1 ve diinya mal tasimaciliginin
yaklasik %90’min deniz yolu ile yapildig1 diisiiniildiigiinde limanlarin lojistikte oynadig:
onemli rol acgik¢a goriilmektedir. Mal ticaretine bagli olarak bolgelerinde ayirict {stiinliik
yaratan limanlar O6n plana ¢ikarken {ilkelerinin ekonomilerine c¢ok yiiksek katkida
bulunmaktadir. Bu limanlar arasinda en islek olanlar Uluslararasi Limanlar Birligi
siralamasina gore Singapur, Hong Kong, Kaohsiung (Tayvan), Rotterdam (Hollanda), Pusan
(Giiney Kore), Long Beach (ABD), Hamburg (Almanya), Antwerp (Belgika), Los Angeles
(ABD), Sangay (Cin) limanlaridir.
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Yiik limanlar1 genelde mallarin ekonomiye giris ve ¢ikis yaptig1 diiglim noktalar
olarak da ifade edilmektedir. Bu noktalarin etkin iglemesi, {iretim merkezlerinde
planlamalarin rahatca yapilabilmesine, maliyetlerin azalmasina, ticaretin artmasma neden

olmaktadir.

Deniz ticaretinin ulusal ekonomideki Onemi go6zardi edilemez. Cogu hiikiimet
dogrudan veya dolayli olarak liman gelistirmeye finansal destek sunmaktadir. Liman
otoritelerinin de yerel hiikiimetle yakin iligki iginde olmasi sik rastlanan bir durumdur. Liman
gelistirme projeleri diinyanin ¢ogu bdlgesinde dnemli bolgesel gelisim planlarmin biitlinlesik
bir pargasini olusturmaktadir (Hans Jirgen Peters, Seatrade, Logistics and Transport,
Washington, Diinya Bankasi, 1989, s.6-7) Geminin limandaki zaman maliyetini de iceren
liman maliyetleri, uluslararasi tagimacilikta ulastirma maliyetlerinin 6nemli bir bolimiini
olusturmaktadir. Liman etkinligi, diinya ticaretinin tesvik edilmesi i¢in gerekli olan ulastirma

maliyetlerini diisiirmenin 6nemli bir anahtaridir (Ayla Dedeoglu, 1997, s.16).

2.2. TURKIYE’DE LOJISTiK FAALIYETLERI

Diinya iizerindeki gelismis iilkelerin tamaminin entegre oldugu giinden giine gelisen
lojistik sektorii, Tiirkiye’de de 1980’lerle 1990’1 yillar arasinda kara, hava, deniz, demiryolu
ve kombine tasimacilik alanlarindaki yatirimlarla alt yapisini olusturmustur. 1990’1 yillarda
da atilma gec¢mistir. Diinyadaki benzer uygulamalara paralel bigimde hizmetlerini
cesitlendiren ve uzmanlastiran Tirkiye’de yerlesik lojistik sektorii, 2000 yilinin basina
gelindiginde; yerli ve uluslar arasi sirketlerle isbirligine giden, yurtdisi biirolar acan
hizmetlerinin  kalitesini ~ siirekli ~artran, dinamik bir sektor haline gelmistir.

(http://www.utikad.org.tr/loj-hizmet.htm , aktaran Babacan, 2004, s.10)

Giderek artan Oneme sahip lojistik sektoriiniin Tirkiye’deki mevcut durumunu
degerlendirmek icin 6ncelikle lojistik sektoriiniin i¢inde yer alan bagliklar degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bunlar; karayolu tasimaciligi, havayolu tasmmaciligi, deniz ve i¢ suyollar1
tagimacilifl, demiryolu tagimaciligi, boru hatti tagimacilifi, kombine tasimacilik, kentsel
lojistik, liman isletmeciligi, depo, antrepo, serbest bolge, kalite kontrol-gézlem, dis ticaret,
giimriik, sigorta, finansman, egitim ve bilgi teknolojileri, basin-yayim, ekipmandir (Tanyas,
2006).

Tiirkiye cografyasmin lojistik bakis agisiyla énemli iistiinliikleri vardir. Ulkemiz jeo-

stratejik agidan Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda kdprii konumunda olup ti¢
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kitanin kesisim noktasindadir. Bu bakis agisiyla Tiirkiye; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz,
Kafkaslar, Hazar, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika tilkeleri i¢in bir dagitim ve toplama
(aktarma) merkezi olabilecek 6zelligi ile uluslararasi lojistik agisindan ¢ok uygun bir

konumdadir. Ancak fiziksel ve kurumsal altyap1 eksiklikler vardir (Tanyas, 2006)

Tiirkiye’de lojistik sektoriin altyap1 analizini degerlendirmek oldukga giictiir. Sektdrde
alt branslarin ¢oklugu ve karmasik yapist nedeniyle ulastirma, depolama, ellegleme,
giimriikleme gibi alt faaliyet alanlarindaki ciro ve karlilik rakamlarinin elde edilmesi ve
birlikte ele alinmasi olduk¢a zordur. Babacan’a (2004, s.11) gore; sektore iliskin 6zet bilgiler

asagidaki degerleri yansitir niteliktedir :

Pazarin cografyasi: Kitalar arasinda bulunan ve stratejik olarak 6nemli bir kavsakta

bulunan Tiirkiye pazar1 ayn1 zamanda isglicii ve arsa olanaklar1 bakimindan da elveriglidir.
Pazar degeri: Yaklasik olarak 2 ile 3 milyar ABD Dolar1.

Yilhik Kar Artist Orani: 1999 icin %31, 2000 icin %35 ve 2001 i¢in %55 rapor

edilmis. Sonraki {i¢ yil i¢in ise yillik %50 biiyiime ongoriilmiistiir.
Pazar potansiyeli: Gayri Safi Milli Hasilanin %10 ile %12’si.
Biiyiime Hizi: %10-15
Gelisme Donemi: Son 10 Yil.
Hizmet Maliyet Orani: Satis fiyatinin %8-15 arasinda degismektedir.

Yogun cahsilan sektorler: Ihracat ve ithalattaki endiistri kollar1 farkhilik gostermesine
karsimn ihracatta agirlik tekstildedir. Son birkag¢ yila kadar tekstil ve kuru gida agirlikli mallar
ihra¢ edilirken bunlara bazi makine aksami parcalari, beyaz esya ve ufak, ucuz teknolojik
aparatlar eklenebilir. Ithalatta endiistri kollar1 ¢ok cesitlilik gdstermektedir. Agirlik, sanayi
hammaddeleri, tekstil boyalar1 ve mal bedelleri yiiksek, pahali tekstil makineleri, otomotiv,
bilgisayar gibi lrlinlerdir. Geleneksel tarima dayali ihrag¢ triinleri ve tekstil disinda, son
yillarda ileri teknoloji iriinleri, seramik, mermer ve otomotiv ihracatinin artis1 lojistik

sektoriiniin de canlanmasina yardime1 olmustur.

Miisteri Iliskileri: hizmet miisterileri ile lojistik hizmet saglayacilar1 arasida olmast
gereken giiven ortammnin yeterince saglanamadigi ongoriilmektedir. Miisteriler genellikle
fiyata duyarli davranmakta ve bu nedenle kaliteli hizmet almak yerine firmay1 fiyat nedeniyle

degistirmek egilimi bulunmaktadir.
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Kontrath satis prensibi: Piyasada bir yil siireli s6zlesmeler hakim olup uzun vadeli
calisma prensibi benimsenmemekte, isin prensibinin sinerjiye ve konsolidasyona dayanmasina
ragmen, bir¢ok iiretici firma daha isin basinda iken rakipleriyle calismama kosulunu 6ne

sirmektedir.

Yatinnmlar: Ozellikle sabit yatirimlar, filo yenileme, egitim ve bilgisayar teknolojileri

konusunda yapilmaktadir.

Dis kaynak Kullanimi: Sektérde dis kaynak kullanimi giderek yayginlagmaktadir.
Ulkemizin mevcut iiretim ve mal hareketinin %85’inin halen iiretim ve satis sirketlerinin
kendi biinyelerindeki birimler tarafindan karsilanmakta oldugunu, sadece %15’ inde ise dis
kaynak kullanimi yoluna gidildigini ve bu yolla maliyetlerde %15-20 arasinda maliyet
azalmasi elde edilebildigini soylemek miimkiindiir. Kamyonetlerde %54 Van’larda %50
Kamyonlarda %47 cekicilerde %15 oraninda 6z varlik kullanimi1 s6z konusudur. Stok devir
hizlar hammadde i¢in ortalama 62 giin mamul i¢in ortalama 38 giin ¢ikmaktadir. Bu da
yaklagik 3 aylik envanter tasindigini ve bu envanterin lojistik maliyetlerine girdigini

gostermektedir.

Firmalarm kiiresel pazarlara acilmasi, lojistik gereksinimleri hizla arttirmistir. Yeni
girilen pazarlar ve bu pazarlardaki diizenlemeler hakkinda bilgi birikimi ve uygun altyap1
bulunmamasi firmalarm 3. parti lojistik sirketlerine yonelmesine neden olmustur.
Piyasalardaki dalgalanma ve talepteki degisiklikler, firmalar1 yiiksek yatirimlardan
kacmmaya, sabit maliyetlerini en aza ¢ekmeye zorlamaktadir. Firmalar tahmin edemedikleri
gelecek icin yatirim yapmaktansa, bir 3. partinin kaynaklarmi kullanip, kullandigi kadar

O0deme yaparak maliyetlerini degiskene ¢cevirmeyi hedeflemektedir.

Tiirkiye’de lojistik sektorii degerlendirmek igin yapilan bir baska ¢aligma 2002 tarihli
IBS ve Ernst&Young arastrmasidir. 71 lojistik firmasi ve 300 adedin iizerindeki hizmet
saglayici ile birebir yapilan ¢aligma, potansiyelin 11.8 milyar — 7,4 milyar dolar oldugunu
pazarin da 2,5 — 4 milyar dolar arasinda oldugunu ortaya cikartmistir. Bu arastirma,
kuruluslarin fatura ettigi maliyetler {izerinden yapilmis olup, envanter tasima maliyetleri, 6z
mal ara¢ amortismanlari, 6z mal depo maliyetleri ve lojistik yonetim giderleri ihmal
edilmigtir. Pazarin heniiz potansiyelinin %25’ olmasmin nedeni lojistik hizmetlerin dis
kaynak kullanim oraninin diisiikk olmasidir. (Yildiztekin, 2004). Ki belirtilen bu sonuglar

Babacan tarafindan verilen 6zet degerlendirmelerle ortiismektedir.
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Kanalc1 (2006), Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin biiyiikligiinii degerlendirmek ig¢in
lojistik sirketleri ve hizmet saglayicilarin kapasitelerini gdsterge olarak almistir. Sektorde
faaliyette bulunan isletmelerin kapasiteleri dikkate alindiginda, lojistik potansiyelinin 7.4 ile
11.8 milyar dolar arasinda, pazarm ise 2.5 milyar ile 4 milyar dolar arasinda oldugu
goriinmektedir. Rakamlar mevcut pazarin, potansiyelin %25°1 oldugunu gostermektedir. Bu
durum lojistik tanimi igine giren birgok faaliyetin hala {iretici isletmeler tarafindan
yiriitiilmesi sebebiyle lojistik hizmetlerinde dis kaynak kullanim (outsourcing) oraninin diisiik
olmasiyla aciklanabilecektir. Sektérde diger Oonem tasiyan konu ise bilisim kullanimidir.
Lojistik hizmetleri agisindan bilisim sektorii 6nem arzetmektedir. Sektérde kullanilan
yazilimlar, kurumsal kaynak planlama, depo yonetim sistemleri, nakliye yonetim sistemleri,
ileri planlama sistemleri, uygu arag takip sistemleri, siparis sistemleri, veri tabani yonetimi,
elektronik veri degisimi, intranet, POS takip sistemleri, web tabanli kataloglar ve operasyonel
programlar olarak siralanabilir (http://www.izto.org.tr/NR/rdonlyres/7475BDA1-95B7-4855-
B351-9ADCE4362AFE /5400/omur_lojistik.pdf Erisim Tarihi: 12.03. 2006)

Tirkiye’de lojistik sektoriin giderek bliyiidigii ifade edilmektedir. Ancak ayni
zamanda lojistik tablosuna bakildiginda c¢ok da biiyiik olmayan bir pazar ile
karsilagilmaktadir. Dis kaynak kullannminin agirlikli tagimacilikta olmasi ve biiyiik kuruluglar
tarafindan bile yapilan ¢alismalarda %22’lik bir oranin disaridan hicbir lojistik hizmeti satin
almamasi, bu durumun en onemli gostergelerinden biri olarak yorumlanmaktadir. Pazarda
bulunan sirketlerin farkli lojistik hizmetleri bir biitiin olarak sunmak yerine agirlikli olarak
tasimacilik ve depolama hizmetleri sunmasi1 katma deger yaratma sikintisini dogurmaktadir
(Kanalci, 2006). Tiirkiye’de bulunan 25 milyarlik potansiyelin pazar haline gelebilmis 3-3,5
milyar dolarlik kismi da ¢ok sayida kii¢iik Olcekli kurulus tarafindan paylasiimistir.
Tiirkiye’nin en biiyiik 70 lojistik sirketine bakildiginda ise %70-80’inin nakliye ve depolama,
% 50-60’1min depo i¢i, % 35’inin kalite kontrol hizmetlerini ve %20’sinin ise hafif montaj
islemlerini gergeklestirdigi goriilmektedir. Tasimacilikta denizyolu tasimaciliginin agirlikta
oldugu dikkati cekmekte olup, miktarsal agisindan dis ticaretin %86,3’li denizyolu ile
gerceklesmektedir. Bu agirligin ortaya koydugu limanlardaki altyap: yetersizligi, faaliyete
gecirilen Ozellestirme siireci ile ¢oziilmeye calisilmaktadir. Ancak halihazirda bulunan
giimriik mevzuati ile bir haftay1 bulan aktarma siireleri, birkac saatte gerceklestirilebilecek
aktarma siirelerine karsilik sikint1 yaratabilmektedir. Ote yandan TCDD ise lojistik anlayisini
benimseyerek esya tasimaciligini sektoriin beklentileri yoniinde diizenleyecek plan ve

programlarin ¢aligmalarim1 siirdiirmektedir. 2005 yili Nisan aymda yaymlanan devlet
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demiryollarin1 6zel sektore ait trenlere acan yonetmelik ve sanayi bolgelerine kilcal aglarla
demiryolu getirilmesine yonelik proje bunlardan bazilaridir. Bu yonetmelik takibinde &zel
isletmelerin tasimacilikta demiryolunu kullaniminin arttig1 gériilmiistiir. Esya tagimaciliginda
dis ticaretimizde karayolu % 11.3’liik bir orana sahiptir. Deger agisindan %36.1’lik bir oran1
olan karayolu tasimaciligindan yeni tagima yonetmeligi yetki belgeleri ile ilgili bircok
diizenleme yaparken esya tasiyicilart igin sikinti yaratmaktadir. Tepkiye sebep ise
yonetmeligin zorunlu kildig1 yetki belgeleri i¢in aranan yiiksek mali kosullar. Hava kargo
sektoriiniin ise istenilen diizeyde oldugunu séylemek giictiir (Kanalci, 2006). Bu 6zet tablo,
Tiirkiye’de lojistik sektoriin gelisimi i¢in altyap1 sorunlarmin yanisira lojistikte hizmet alimi
konusunda isletmelerdeki bakisin da Onemini yansitmaktadir. Lojistikte belli faaliyelerde

digkaynak kullanimma gidilmesi sektorlesmenin 6niine gecebilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik faaliyetleri gelisimine ydnelik beklentiler yiiksektir. Oncelikle
cografi konum gelisimler i¢in uygun zemini olusturacak yapidadir. Tarihi donemlerde 6nemli
ticari gecislerin kopriisii olmus Tiirkiye’de, giiniimiide de 6nemli gecis yollarmi tasima
potansiyeli yer almaktadir. Biiylik pazarlara yakinlik nedeniyle lojistigin iilkemize sundugu
ciddi olanaklar bulunuyor. Ancak bu olanaklarin lojistik sektorii i¢in tam olarak kullanildigini
sOylemek pek miimkiin goriinmemektedir. Bu durum karamsar bir tabloyu aktarirken Ote
yandan biraz Once bahsedilen TCDD’nin yeni yOnetmelik uygulamalari, ozellestirme
calismalarina hiz verilmesi ve AB uyum silirecinde yapilan diizenlemeler de olumlu
diisiinceleri tesvik etmektedir. Lojistikte tasimacilar agisindan bir bagka avantaj ise, uluslar
aras1 tasimacihigin Tirkiye’ye doviz getirici bir faaliyet olarak kullanabilmesi alternatifidir.
Bu alternatif Avrupa i¢inde tasimacilik yapilarak, ihracat i¢in giden araglarin bos dontislinii de
engellemis olmaktadir. Lojistik firsatlar i¢cinde diger unsurlar arasinda iilke i¢inde kuzeybatida
yogunlasan iiretim ve tiiketim, biiylik sehirlerdeki dagitimdan kaynaklanan potansiyel ve kara

nakliyesinde maliyet diisiikliigii de yer almaktadir (Yildiztekin, 2004).

Pazarda bulunan sirketler lojistik hizmet vermek yerine tasimacilik ve dagitim
hizmetleri sunmakta olduklarmi sdylemek miimkiindiir. Lojistik sektoriinde hizmet veren
kuruluslar lojistik hizmetlerin tiimiinii vermek g¢abasindadir. Toplam zincirin bastan sona
kadar yonetilmesi diginda hizmetlerin de sirket tarafindan verilmesi planlanmaktadir. IBS
aragtirmasina gore sektorde bulunan firmalarin hizmet yelpazeleri heniiz yeterince
gelismemistir. Tirkiye’nin en biiyikk 70 lojistik firmast iginde %70 - %80 i nakliye ve
depolama hizmeti, %50 - %60’1 depo i¢i hizmetleri, %35 i kalite kontrol hizmetini, %20 si

hafif montaj islemlerini yapmaktadir.
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Tablo 2.3. Tasima Tiirlerine Gore Dis Ticaretimiz (Ithalat-Thracat)

2002
Miktar Mal Degeri Miktar
000 ton % 000 ton % 000 ton %
Denizyolu 128.626 87 41.857.508 48 141.237 87
Demiryolu 1.075 1 708.736 1 1.414 1
Karayolu 14.701 10 33.562.867 39 18.289 11
Havayolu 237 0 8.657.830 10 176 0
Diger 2.941 2 2.169.435 2 1.566 1
Toplam 147.579 100 86.956.377 100 162.682 100
2004 2005
Miktar Mal Degeri Miktar Mal Degeri
000 ton % 000 ton % 000 ton % | 000 ton %
Denizyolu 150.453| 86 80.876.384| 50 128.626| 87|41.857.508 48
Demiryolu 2.102 1 1.845.728 1 1.075 1 708.736 1
Karayolu 19.790| 11 58.234.461| 36 14.701| 10| 33.562.867 39
Havayolu 237 0 16.201.418| 10 237 0| 8.657.830 10
Diger 1.648 1 3.466.590 2 2.941 2| 2.169.435 2
Toplam 174.231| 100 160.624.581| 100 147.579| 100 | 86.956.377| 100

Kaynak: DIE , 2006.

Tirkiye’de lojistik sektOriiniin mevcut yapis1t degerlendirilirken hizmet verenler
iizerinde duruldugunda; diinya standartlarinda hizmet sunan lojistik firmalarin faaliyette
oldugu belirtilmektedir. Bununla beraber her alanda kural ve standartlarin tam olarak
netlesmedigi de ifade edilmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin heterojen bir
yap1 sergiledigi; sermaye, karlilik ve ciro biiyiikliigii, anlayis, ¢alisma prensipleri, degerleri ve
orgiit kiiltlirleri agisindan birbirinden farkli yapida olan firmalarm faaliyette oldugu sonucuna
ulagilmaktadir. Babacan (2004) tarafindan yapilan siniflandirmaya gére yukarida belirtilen
ozellikler itibariyle lojistik hizmet vericileri asagidaki gruplar itibariyle tanimlamak miimkiin

goriinmektedir:

1. Daha ¢ok spot isler yapan kiigiik firmalar: Geleneksel bigimde ¢alismakta ve modern is
anlayisindan uzak, anlik ve giinliik islerle varliklarm siirdiirebilmektedirler. Ilk amaci ciro ve
karlilik olan bu firmalarin daimi politikalari, ilkeeri ve pazarlama stratejilerinden bahsetmek

miimkiin degildir.
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2. Yerli sermaye ile kurulmus, kokeni tasimacilik sektoriine dayanan, piyasa kosullarini
bilen, bir yandan geleneksel bir yandan global olmaya ¢alisan KOBILER: Bu firmalar
geleneksel orgiit yapisi sergilemelerine karsin biliyiimeye yonelik ticari yapiya sahiptirler.
Koklii deneyimlere sahip bu Kobiler bliylimek i¢in ayn1 zamanda mevcut pazarin biiylimesi

icin ¢calisan firmalar olarak nitelendirilmektedir.

3. Bir holding biinyesinde olan, biiyiime ve gelisme sansina sahip, uluslarasi boyutta is
yapabilme yeteneginde olan ve global partneri olan veya olmayan biiyiik firmalar: Bu
firmalar orgiitsel yap1 olarak daha modern ilkelerle galisan, sektorde marka olmaya ¢alisan, is

etigine ve yaratacaklari katma degere 6nem veren firmalardir.

4. Yabanci firmalarin Tiirkiye Subeleri: Uluslararas1 marka olma avantajini kullanarak giiven
saglayan ve kendi standartlarinda hizmet vererek pazarin hizmet diizeyine katki saglayacagina

inanan, ayni zamanda yerel avantajlardan yararlanmay1 amaglayan firmalardir.

5. Kurulusu kargo sirketi statiisiinde olan ve daha sonra ayni isimle bir lojistik firmasi
kuran ve daha once varolan kargo tasima agindan yararlanan firmalar: Scktorde lider
olmak, yeni projelerle pazar paymi biiylitmek, yeni liriin ve hizmetlerle pazarda ilgi ¢ekmek,
yeni yatirmmlar ve egitimleri siirekli kilarak fark yaratmak gibi gelisme hedefleri bulunan

firmalar i¢inde ilk kez alaninda kalite 6diilii alanlar da vardir.

Tiirkiye’de lojistik pazarin biliyiimesi i¢in sozkonusu gruplar i¢inde biiyiime hedefinde
olan isletmelerin Oniiniin agilmasi1 sektoriin gelecekte ¢ok iyi bir konuma tasinabilmesini

mumkiin kilacaktir.

2.3. LOJISTIKTE TASIMACILIGIN ONEMi VE TURKIYE’DE TASIMACILIK
POLITIKASI

Tasmmacilik faaliyetlerinin lojistik yonetimi i¢indeki 6nemi birinci bdliim kapsaminda
ayrintili olarak degerlendirilmistir. Bunun yanisira sektorel gelismislik ve Tiirkiye’deki durum
bu baglik altinda ayrica degerlendirilecektir. Dis ticaretin gelisiminde gozardi edilemeyecek
kadar oneme sahip olan tagimacilik sektoriiniin ¢esitli sorunlar1 biinyesinde barindirdigi da

bilinmektedir.

Tasmmacilik sektorii mal ve hizmetlerin {liretim, dagitim ve tiiketim siire¢lerinin her
birine katilan ve ekonominin kalbinde olan bir sektor seklinde degerlendrilmektedir. Sektoriin
is hacminin biylikligl, i¢ ve dis ticaretin rakamsal deger olarak biiylikliigi ile paralel kabul

edilmektedir (Koban, Keser; 2007)
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Tiirkiye’de ulagtirma sektdrii icinde tasimaciligin 6nemi ve mevcut durumu TUSIAD
tarafindan gerceklestirilen, ulastirma sektoriiniin kurumsal yapisi, yasal gercevesi ve
gostergeleriyle degerlendirildigi rapordur (TUSIAD, 2007). Calismamizin Tiirkiye’de
tagimacilik politikasinin degerlendirildigi bu boliimiinde agirlikli olarak sdzkonusu raporun

sonuglari lizerinde durulmustur.

Tasimacilik sektoriiyle ilgili degerlendirmelerde genelde altyap1 eksikliklerine dikkat
cekilmektedir. Ozellikle uluslararasilasma faaliyetlerinde biiyiik dneme sahip oldugu belirtilen
“Tasimacilik Politikas1”, Tiirkiye’nin AB ile miizakere siirecindeki 31 baslik arasinda yer
almaktadir. Bu da 6nemini ayrica gostermektedir. Tasimacilik Politikas1 kapsaminda; deniz,
kara, hava, demiryolu ve i¢ su yolu ulastirmasi, modlararas1 ve kombine tagimacilik konular1

degerlendirilmektedir.

Tasimacilik politikast ve sektorde iyilestirmeler neticesinde Tirkiye’ye rekabet

istlinliiglinii saglayacak olan temel konular;

Lojistik stratejilerin gelistirilmesi ve ylriitiilmesinde temel diistur olarak;

“stirdiirtilebilir kalkinma ve ¢evreye duyarlilik” ilkesinin gozoniinde bulundurulmasi,
Siirdiiriilebilir kalkinma ¢er¢evesinde toplam maliyetin diisiiriilmesi,
Miisteri hizmet diizeyinin arttirilmasi olarak ele alinmalidir.

Yukarida belirtilen noktalarda degerlendirildiginde tasimacilik politikas1 agisindan
dikkate alinmasi gereken noktalar da goriilmektedir. Siirdiiriilebilir kalkinma ve cevreye
duyarhlik ilkeleriyle tasimacilik politikasina yon verilmesi tagimacilikta demiryolu ve
denizyolunun daha etkin kullanimmi gerektirmektedir. Bu sekilde ayni zamanda maliyet
azaltimi da giindeme gelecektir. Miisteri hizmet diizeyinin artirilmasi kapsaminda da 6zellikle
hasarsiz mal tesliminin saglanabilmesi onemli goriilmektedir. Toplam maliyet yaklasimi
lojistik faaliyetlerin bir biitiin olarak ele alinmasini ve bu anlamda gerek envanter yonetimi,
gerek depolama gerese tasimacilik fonksiyonlarinin bir biitiin olarak dikkate almasi geregi

ortaya ¢ikmaktadir.

Daha onceden ifade edildigi tizere lojistik fonksiyonlar i¢inde tasimacilik faaliyetleri
ciddi bir maliyet kalemi olusturmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye’de lojistik degerlendirmeleri
icin lojistik maliyetlerin biiyiik bir yilizdesini temsil eden ulastirma faaliyetlerine agirlik
verilecektir. Bu anlamda oncelikle Tiirkiye’de ulagtirma sektoriine iliskin mevcut durum
degerlendirilmesi yapilacak ve takibinde ulastirma sektorii modlar itibariyle ele alinacaktir.

Kara, demir, deniz ve hava yollar1 araciliiyla tasimacilik faaliyetlerinin mevcut durumunun
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degerlendirilmesi ve sorunlarin tespiti, sézkonusu sorunlara iliskin ¢6ziim Onerilerinin
tartisgilmasinin  ardindan Tiirkiye’de modlararas1 tasimacilik faaliyetleri ve intermodal
tasimaciligin durumu iizerinde durulacaktir. Sonug itibariyle lojistik merkezler ve tasidigi

ozellikler baglaminda Tiirkiye nin mevcut durumu tartigilacaktir

2.3.1. TURKIYE ULASTIRMA SEKTORUNDE GELISMELER

Tirkiye’de ulastrma sektoriindeki gelismeleri, yapilan yatirimlar agisindan

degerlendirmek miimkiindiir.

1997 yilina kadar toplam sabit sermaye yatirimlar1 iginde %20 dolaylarinda seyreden
ulastirma sektorii 2000’11 yillarda aldig1 payr artirarak %30 diizeylerine ulasabilmistr. Ancak
2001 krizi yatmrimlart olumsuz etkilemistir. Ulastirma sektoriine yonelik yatirimlar iilkenin
ekonomik istikrarma bagl olarak farklilik gostermistir. 2001 yiln1 takip eden donemde
ekonomik istikrara paralel olarak yatirimlarin tekrar arttig1 gézlemistir. Ulagtirma sektoriiniin

iilke ekonomisi iizerinde belirleyici bir etkisi bulunmaktadir.

Ulastirmada farkli modlarin iistlendigi oranlara bakildiginda denizyolunun dis ticarette
agirlikli olarak kullanildigi goriilmektedir. 2004 yilina iligkin modlar itibariyle dig ticaret
tasimalarinin agirlik temeline veya deger temeline gore gruplandirmalarda denizyolunun
yiizde olarak oOnde oldugu dikkati c¢ekmektedir. Agirlik temeline gore; denizyolu
tasimaciliginin toplam ihracat i¢indeki payr %78.1 ithalatta %92.3. Deger temelinde ise
denizyolunun ihracatta yaklasik %49, ithalatta ise %58 paya sahip oldugu goriilmektedir.
Denizyolunu; kara, hava ve demiyollar1 takip etmektedir. Bu oranlarda demiryolunun
gerilerde kalmasi dikkati ¢ekmektedir. Bu oranlar dig ticaret icin gecerlidir. Yurt i¢i

tagimacilikta ise denizyolunun oldukga diisiik bir paya sahip oldugu gézlenmektedir.

Ulastirma sektoriiniin yatirimlardan aldigi payla beraber, toplam istihdam igindeki
paymin da degerlendirilmesi gerekmektedir. Ulastirma sektorii yaratti3i katma degere karsin
istihdamdan aldig1 payin diisiik oldugu belirtilmektedir. Ulagtirma sektdriiniin 1980’11 yillarda
%3.7 seviyesinde olan toplam istthdam igindeki payr 1990larda %4-5 diizeylerinde
seyretmistir. 2005 yilinda bu oran %35.2 oraninda gergeklesmistir.

Tiirkiye’de ulagtirma sektoriine iligkin bu genel bakisin ardindan takip eden bolim

kapsaminda modlar itibariyle ulastirma politikasi degerlendirilecektir.
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2.3.2. Tasimaculik Tiirleri
2.3.2.1. Karayolu Tasimaciligi

Tiirkiye’nin, Asya ve Avrupa kitalar1 arasindaki stratejik konumu ve dnemli ticari
yollarin kesisme noktasi oldugu siirekli soylenegelmektedir. Glinlimiizde Asya’dan Avrupa’ya
yapilan ticaretin artmasina paralel olarak, Bat1 Avrupa iilkeleri de ulastirma ve enerji aglarmni
Kafkasya ve Orta Asya yOniinde genisletme karar1 almiglardir. Bu nedenle Asya ve Avrupa
arasindaki stratejik konumu Tiirkiye’yi, dogu-bati iilkeleri arasinda bir merkez konumuna
getirmistir. Ozellikle, AB kapsamindaki, AB Ulastirma Aglari, Koridorlar ve Projelerin
(TEN-T) Tiirkiye’ye 6nemli firsatlar sundugu ifade edilmektedir.

Tirkiye’de karayolu tasimaciliginin dis ticarette ikinci sirada yer alan bir mod
olmasina karsin 6nemi yurt i¢i ticarette daha da artmaktadir. Ancak siirdiiriilebilir kalkinma

acisindan karayolu tagimaciligi bazi dezavantajlar da sunmaktadir.

Tiirkiye’nin o6zellikle dig ticarette ve uluslararasi tagimacilikta mevcut durumunu
aktarabilmek a¢isindan karayolu ulastirmasinda uluslararasi koridorlar hakkinda bilgi vermek
faydali olacaktir. Karayolu ulastirmasi1 kapsaminda oncelikli olarak ortaya c¢ikan koridorlar

sunlardir;

a) E-Karayolu Projesi (AGR- European Agreement on Main International Traffic
Arteries): Ana Uluslararasi Trafik Arterleri Avrupa Anlasmasi (AGR-1975), 6zel olarak
uluslararas1 altyap1 aginin kurulmasi ve tanimlanmasi iizerine karara varilan ilk uluslararasi
anlagsmadir. Tiirkiye’nin anlasma kapsaminda bulunan iki hattindan biri Kapikule’den giren E-
80, digeri ise Ipsala’dan giren E-90°dir. Bu iki ana giizergah Anadolu {izerinden Tiirkiye’nin
giney ve dogu smirlarindaki Ortadogu ve Asya Uluslararast Yol Aglarmma ulasmaktadir

(www.kgm.gov.tr erisim tarihi: 23.4.2007)

b) Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) Asya
Otoyolu (Asian Highway) : 1974 yilinda ortaya ¢ikan Asya Otoyol Projesi’nin temeli, mevcut
bolgesel otoyollarin gelistirilmesi ve iyilestirilmesinin koordine edilmesi ile Asya tilkelerinin
ekonomik ve sosyal gelisimi i¢in bolgesel ve uluslararasi igbirliginin saglanmasidir.
Tiirkiye’nin ESCAP’a tiyeligi 1996’da hukuken baglamigtir. (www.kgm.gov.tr erisim tarihi:
23.4.2007)

¢) Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Trans-Avrupa Kuzey Giiney

Otoyolu Projesi (Trans-European Motorway): Trans-Avrupa Kuzey Giiney Otoyolu Projesi
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(TEM) kuzeyde Polonya’nin Gdansk kentinden baslamakta, 10 iilkenin {lizerinden gegerek
Adriyatik, Ege ve Karadeniz sahillerine erismektedir. Proje, Tiirkiye sinirlar1 icerisinde
Kapikule Smir Kapisindan baglayip, Doguda Sarp, Gilirbulak smir kapilarma, giineyde
Cilvegozli ve Habur sinir kapilarina ulagsmaktadir. Avrupa Otoyolu Projesi yol aginin Tiirkiye

sinirlar1 i¢inde kalan boliimii tiim agin yaklasik %29’unu olusturmaktadir.

2.3.2.2. Karayolu Tasimaciliginda Yasanan Sorunlar

Karayolu ulastirmasinda yasanan sorunlar Tiirkiye’de karayolu tasimaciliginin
gelismesinin Oniindeki engeller olarak degerlendirilmelidir. Karayolu ile esya tagimaciliginin
zaylf yonlerinden de bahsetmek miimkiindiir. S6zgelimi; ¢ok kiiciik miktarli ve parsiyel yiik
teslimlerde zaman ve maliyet yoniinden daha az tercih edilebilmesi, agir ve yiiksek hacimli
yiiklerin tasinmasinda yasal engellerle karsilasilabilmesi, ¢ikis ve varis {ilkeler arasinda transt
gecis yapilan iilkeler olmasi halinde, bu iilkelerde uyulmasi1 gereken mevzuatlar vs (Koban,
Keser, 2007, s.110). Ancak bunlarin yanisira karayolu modunun Tiirkiye’de gelismesi
iizerinde olumsuz etkiye sahip bazi darbogazlardan bahsetmek de miimkiindiir. Bu
darbogazlari, yapisal ve ekonomi sorunlar ve hizmet saglayiciya bagli sorunlar seklinde

gruplandirmak miimkiindiir:

Yapisal ve Ekonomik Sorunlar.

Tirkiye’de karayolu tasimaciligina iliskin siiregelen sorunlar farkli taraflarca dile
getirilmektedir. III. Tirkiye Bolgesel ve Sektorel Ekonomi Surasinda sektorel
degerlendirmeler kapsaminda karayolu tasimacigina iliskin yasanan sorunlar aktarimis ve

¢Ozlim Onerileri sunulmustur (http://www.tobb.org.tr, Erisim Tarihi: 12.10.2008).

Dikkat cekilen sorunlardan biri Karayolu Tasima Kanunu ve Yonetmeliginden
kaynaklanan uygulama sorunlaridir. 2003 Temmuz ay: itibariyle yiiriirlige girmis olan 4295
sayili Tasima Kanunu ve 25 Subat 2004 tarihinde yayimlanan Karayolu Tagsima Y 6netmeligi
ile sektore giris kosullar1 ve mali kosullar yeniden diizenlenmistir. Ancak bu diizenlemelerin
sonucunda ¢esitli biirokratik ve mali yiiklerin arttig1 ifade edilmektedir. Diger yandan anilan
yonetmelik ile ilgili uyum siireci sektoriin mevcut durumuna gore yeterli degildir. Bu siirecin

uzatilmasi ihtiyaci bulunmaktadir.

Karayolu ulastirmasinin katma deger yaratict hizmetler yaratma anlaminda diger
onemli bir sikintis1 da genel antrepolardan ihracat yiiklemelerinin ve TIR islemlerinin

tamamlanamamasidir. Thrag esyasinm yiiklenmesinin antrepolardan yapilabilmesi konusunda
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Glimriik Kanunu ve yeni Glimriik Yonetmeliginde hiikiimler bulunmasina ragmen, Giimriik
Idarelerinde TIR islemlerinin antrepolardan tamamlanmast uygulamasi

gerceklestirilememektedir.

Tirk TIR’larinin gegis belgelerinde yasadigi 6nemli sorunlar hem maliyet hem de
transit stireleri agisindan 6nemlidir. Bu kapsamda, TIR’larin AB iiye iilkelerinde dolagmasinin
Hizmetlerin Serbest Dolasimi ¢ergevesinde degerlendirilmesi Onemli sorunlar1 ortaya
cikarmaktadir. Avrupa Birligi, serbest dolasimda bulunan mallarin tasmmasinda kullanilan
Tirk plakali kara tasit araclarina kota koyarak, serbest dolasimi saglayan en 6nemli ulasim
aracinin hareketini kisitlamakta ve bir cesit tarife dis1 engel yaratmaktadir. Buna gerekge
olarak, Glimriik Birligi Kararmin “mallarin serbest dolasimini” sagladigi, “hizmetlerin serbest
dolagimin1” saglayamadigi; dolayisiyla AB’nin Tiirk plakali tasit araglarina iliskin

kisitlamalarinin bir siire daha siirecegi ifade edilmektedir.

Tiirkiye uluslararasi karayolu tagimaciligini etkileyen bazi sdzlesmeleri heniiz kabul
etmemistir. Bu uluslararas1 karayolu tasimaciliginda sorunlara neden olmaktadir. Ozellikle
giimriik iglemlerinin standartlastirilmasi, prosediirlerin basitlestirilmesi ve siiriicii vizelerinin
etkin hale getirilmesi konularmi igeren BM/AEK biinyesinde olusturulmus 1982 tarihli
“Mallarin Smir Kontrollerinin Uyumlatirilmasma iliskin Uluslararas1 Konvansiyon” ve EK-8
ile “Dayaniksiz Gida Maddelerinin Uluslararas1  Tasmmasi ve Bu Tiir Tasmmalarda
Kullanilacak Ozel Ekipmana iliskin Anlasma” (ATP Anlasmasi1), Uluslar arast Agirhk
Sertifikas1 gibi konvansiyonlar ve anlagsmalara taraf olma siirecinin tamamlanmasi ve s0z

konusu anlasmalarin hayata gegirilmesi oncelik arz etmektedir (www.tobb.org.tr Erisim tarihi

12.10.2008)

Karayolu ulastirmasim1 kendi i¢cinde degerlendirmek ve diger modlarla uyumunun
gbzden kagirilmasi da ayr1 bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bahsi gegen sorunlar karayolu
tasimacilifinda karsilasilan temel problemler olarak degerlendirilebilir. Bunlarin diginda
sektorde ¢alisanlarin yasadiklar1 ve sektoriin gelismesinin oniinde bir engel olarak duran farkl
sorunlardan sdzetmek miimkiindiir. Yapisal sikintilarin yanisira hizmet saglayicilar ayaginda

da yasanan farkli olumsuzluklar szkonusudur.

Hizmet Saglayiciya Bagl Sorunlar:

Tirkiye’de karayolu ulagtirmasi sektorii; sermayesi eksik, standartlar1 ve mevzuati

heniiz tam olusmamus bir sektdr goriintiisii ¢izmektedir. Isletmeler yurtici ve yurtdisi karayolu
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tasimalarinda ¢ifte standart uygulamaktadirlar. Ornegin yurt dis1 tasimalarda, egitimli sofor,
cevre dostu ve yasi ¢ok geng araclar kullanilirken yurt i¢i tasimalarda yasi 25°leri bulan ve
cevreye olumsuz etkileri ¢ok fazla olan araglar kullanilmaktadir. Kalifiye insan giicii
yetersizligi yine bu baglamda degerlendirilmesi gereken bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Karayoluyla yolcu tagimaciligiin genis tasima kapasitesi ve isleyisine bagl olarak ¢ok sayida
insan istihdami1 sdz konusudur. Uretilen hizmetin niteligi agisindan istihdam edilen insan

niteligi bilylik 6nem arz etmektedir.

Karayolu igletmelerinin ¢ogunun kiigiik caplh ve kayit dis1 caligtyor olmasi bu sektoriin
verimliligini etkileyen en temel unsurlardan biridir. Tiirkiye’deki sanayi tiretiminin belli
bolgelerde yogunlagsmasi da karayolu ulastrmasi icin atil kapasite problemini ortaya
¢ikarmaktadir. Ozellikle Dogu’ya dolu giden araglar Batr’ya gelirken bos gelmeleri maliyet
acisindan sikint1 yaratmaktadir. Tiirkiye’nin Viyana Konvansiyonuna heniiz taraf olmamasi,
kurumsallagsma anlaminda 6nemli engeller ortaya koymakta ve bunlarm sonucunda verimlilik

konusu sektoriin temel problemleri arasinda yer almaktadir.

Karayolu Tasima Yonetmeliginin Ongordiigii sartlar1 tasimayan, gerekli belgelere
sahip olmayan siiriicii ve araglar1 gerekli kosullar1 saglamayan ve bu 6zelliklerinden dolay1
zorunlu olan terminalleri kullanmayan birgok tasimaci mevcuttur. Bu durum mevzuata
aykiriligm yami sira tasima hizmetinde, tagima giivenliginde ve ekonomisinde kayiplar
olusturmakta ve mevzuata uygun tagima yapanlarin haksiz rekabet igerisinde kalmasina yol

acmaktadir (www.tobb.org.tr. Erigim tarihi: 12.10.2008)

2.3.2.3. Demiryolu Tasimacilig

Ulastirmada stirdiiriilebilirlik yaklasimlar: demiryolu tagimaciligini cazip kilmaktadir.
Bu cazibeden de destek alarak giiniimiizde demiryollar; bir yandan diger ulagtirma sistemleri
karsisinda tercih edilebilirlik 6zelligini arttirmaya calisirken diger yandan ayni demiryolu
altyapis1 iizerinde birden fazla isletici faaliyetine olanak saglayarak sektor ici rekabet

yaratilmasini da saglamaktadir (Gtirdal, 2006, s.36).

Avrupa’da teknik degisim siireci i¢inde ise demiryollarmin uluslararasi entegrasyonu
amaciyla teknik altyapmin (sinyalizasyon, telekomiinikasyon, c¢eken-cekilen araglar ve
ekipmanlar) birbirine uyumlulugu saglamaya g¢aligilmaktadir. AB, iiye lilkelerde o6zellikle
sinyalizasyon, bilgi sistemleri, uluslararasi yiik trenleri iglemleri, makinistlerin nitelikleri,

bakim-onarim konularinda uyumlastirmay1 saglamaktadir. Ayrica yapisal degisim politikalari
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b)

kapsaminda da Ozerklesme hizlandirilmaktadir. Bu gelismelerle de tetiklenen demiryolu
ulagimi Giiney ve Dogu Asya’nin gelecekte diinya ekonomisinin gelisiminde Onemli rol
oynayacagi diisiiniildiigiinden, Avrupa ile Asya arasindaki ulastirma koridorlari, 6zellikle

demiryollar1 koridorlar1 dniimiizdeki yillarda kritik bir rol iistlenecektir (Giirdal, s.36).

Tiirkiye, AB politika ve uygulamalarma uyum siireci cergevesinde, demiryolu
miiktesebatina uyum mevzuati igin bir yol haritasi igeren, demiryolu sektoriiniin 2008 yilina

kadar yeniden yapilanmasina yonelik “Demiryolu Ulasimi Hareket Plani”n1 benimsemistir.

Ote yandan ulastirma sistemlerinin birbirine kars: iistiinliiklerinin birbirlerini
tamamlayacak sekilde kullanilmasi1 kavrami ile olusturulan kombine tasimacili§in
gelistirilmesi 6nemli bir strateji olarak Avrupa giindemindedir (UND, Diinya Mal Ticaretinin
Akis1 ve Lojistik Pazari, s.59).

Karayollarindaki trafik yiikiinli azaltmak amaciyla Avrupa’da olusturulan Tirkiye’den
Avrupa’ya yapilan tasimalarda kullanilan Ro-La hatlar1 karayollarindaki trafik ytkiini

azalttig1 gibi arag siirliciilerine dinlenme imkani da saglamaktadir.

Demiryolu ulastrmast TRACECA™ iilkelerinde wulagtirma sisteminin en kilit
unsurlarindan birini olusturmaktadir. Demiryolu altyapisi agisindan, Bulgaristan, Romanya ve
Tirkiye demiryolu 1,435 mm (AB Standartlarma gore), diger biitin TRACECA f{iye
iilkelerinde demiryolu 1,520 mm’dir. TRACECA programindaki demiryolu projeleri, bolgesel

demiryolu agini da giliclendirmeyi amaglamaktadir.

TRACECA iilkeleri demiryollarinin ¢ok modlu ulastirma zincirinde daha biiylik ve

aktif bir role sahip olmasi i¢in asagidaki 3 ana amaci benimsemektedirler:

Demiryolu sistemlerinin verimliligini ve finansal durumunu giliclendirmek i¢in yapisal

reformlar gerceklestirilmesi,

Altyapida ¢cok modlu agm icindeki demiryolu sisteminin potansiyellerini gelistirmek

icin 6zenli planlanmis yatirimlarin yapilmas,
TRACECA iilkeleri ve AB arasindaki uluslararas1 demiryolu servislerinin
verimliliginin gelistirilmesi i¢in demiryolu sisteminde birlikte islerliligin tesvik edilmesi

(http://www.traceca.org.tr/network_demiryolu.htm)

* TRACECA Programi, AB’nin destegi ile teknik yardim ¢ergevesinde gelismekte olan iilkelere sundugu 6zel bir
projedir. Proje; Avrupa, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denii ve Asya’da ekonomik isbirliginin, ticaretin ve
ulastirma baglantilarmin gelisimi i¢in Ermenistan, Azerbaycan, Bulgaristan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan,
Moldova, Romanya, Tacikistan, Tiirkiye, Ukrayna ve Ozbekistan tarafindan imzalanan anlasma kapsaminda
yiiriitiilmektedir.
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Tiirkiye 2003 yil1 itibariyle 10.984 km demiryolu ag1 uzunluguna sahip olup mevcut
demiryolu ag1, 81 il merkezinin 44’tinden ge¢mektedir. Demiryolu hattinin Tiirkiye’deki
ulasgtrma modlar1 arasinda diisiik paya sahip olmasinin nedeni olarak; demiryolu hattinin
gectigi ve gecmedigi illerin niifus ve GSYIH degerleri incelendiginde, toplam niifusun
yaklagik olarak %?28’inin demiryolu ulastrmasindan yararlanamadigi goriilmektedir
(TUSIAD, 2007, s.124). Demiryolu baglantis1 olmayan iller arasinda Trabzon, Antalya,
Tekirdag ve Bursa da yer almaktadir. Limana sahip bu iller i¢in karayolu tek alternatif olarak
goriilmektedir. Ozellikle ihracatta dnemli bir paya sahip olan ve limanlar1 etkin ¢alisan Bursa

icin bu 6nemli bir eksiklk olarak goriilmektedir.

Demiryolu baglantist1 olan limanlara bakildiginda yine ilging bir durumla
karsilagilmaktadir. Demiryollar bagli oldugu limanlardan aldiklar1 pay %35 olarak
aciklanmaktadir (TUSIAD, 2007). Demiryollar1 baglantis1 olmayan illerde bu bir eksiklik
olarak goriliirken, demiryoluna sahip limanlarda ise kullanim oranmin %5’lerde kalmasi
disiindiiriiciidiir. Bu durum demiryolu ag1 kurulduktan sonra sanayi ve ticaret merkezlerinin

olugmastyla aciklanabilir.

Tiurkiye’de oOzellikle Avrupa Birligi’ne uyum silirecinde ayri bir 6neme sahip
demiryolu tasimacihigina iliskin mevcut durum degerlendirmesini takiben demiryolu
ulagtirmasinda sikint1 yaratan konularm degerlendirilmesi yararh olacaktir. Bu nedenle takip

den baslikta demiryolu tasimaciliginda yasanan sorunlar iizerinde durulmustur.

2.3.2.4. Demiryolu Tasimacihginda Yasanan Sorunlar

Demiryolu tagimaciliginda yasanan sorunlari basinda, Tiirkiye’de mevcut demiryolu
yapisindan bahsederken belirtilen demiryolu liman baglantilarma iliskin = sikintilar
gelmektedir. Gerek mevcut altyapinin uygun olmayisi, gerekse optimizasyon yoniindeki
planlama yoklugu, Tiirkiye’de demiryollarmin, kombine tagimacilik baglaminda
degerlendirilmemesine ve modlararasi planlamada gerektigi Oonemi gérmemesine neden

olmaktadir.

Yine Tiirkiye’de ulastirma sektdriine iligkin mevcut duruma ait bilgiler verilirken
belirtilmigti: Tiirkiye’de demiryollarmin ulastirma sektdriinde aldigi pay c¢ok diisiiktiir. Bir
bagka ifadeyle demiryolu tasimaciligi Tiirkiye ulastirma sisteminde yeterli paya sahip
degildir. Bunun yanisira mevcut demiryolu agmin ihtiyaglara cevap vermemesi sikintisiyla

karsilagilmaktadir.
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Demiryolu tagimacilik kanununun olmamasi sorunlar yaratmaktadir. Bu sorunlar
hazirligma baslanan demiryolu tagimacilik kanunu ¢aligmasinin ivedilikle tamamlanmasini

gerekli kilmaktadir.

Bunlarin yanisira yiik tasimaciliginda mevcut sistemin, dokme yiik vagonu agirlikli bir
yapida olmast diger yiiklerin tasmmma oraninin dokme yiiklere gore diisiik kalmasmi

saglamaktadir.

Belirtilen sikintilarin giderilmesi konusunda Onerilenler ise altyapi yenileme, yasal
diizenleme konusunda girisimlerin hizlandirilmas: yoniindedir. Demiryolunun desteklenmesi
maliyet diisiik ve gevreci tasimacilik uygulamalarma gecilmesini saglayacaktir. Bunlarin
yanisira TCDD’nin mevcut demiryollarinin 6zel isletmeler tarafindan kullanilabilmesi
konusundaki diizenlemeler sonucunda demiryollarinin daha da fazla 6nem kazandigi
goriilmektedir. Cogu isletmeler kendi vagonlariyla yiiklerini tagiyabilme sansma sahip

olmustur.

2.3.2.5. Denizyolu Tasimacilig1

Denizyolu tasimaciligi, ulastirma sektorii sermaye yatirimlari iginde 6nemli bir paya
sahip olmasma ragmen, yatirimlar anlaminda yeterli ilgiyi gorememistir. Bu nedenle
denizlerinden yeterince yararlanamayan bir Tiirkiye ile karsilasmak miimkiindiir. Tiirkiye nin
stirekli dile getirilen stratejik konumu ve denizlerle c¢evrili olmasmin yanisira, hammadde
sunan ve hammaddeye ihtiya¢ duyan iilkeler ve petrol iireten ve petrole gereksinim duyan
iilkeler arasinda stratejik bir noktada olmasina ragmen sahip oldugu bu avantajlari
kullanamamaktadir. Tiirkiye limanlarinda; fonksiyon, isletmecilik, altyapi olarak istenilen
diizeyde hizmet verebilir ve diger iilke limanlariyla rekabet edilebilir seviyeye ulagilamamistir
(9. Ulastirma Surasi, Denizyolu Ulastirmas1 Liman Altyapilar1 Calisma Grubu Raporu, Mayis
1998).

Denizcilik sektorii; yiikk ve yolcu tasimacilii, gemi insa sanayi, liman hizmetleri,
deniz turizmi, deniz sporlari ile canli ve cansiz dogal kaynaklarin iiretimiyle bir endiistri alan1
oldugu kadar ayn1 zamanda bir ticaret ve hizmet koludur. Petrol, dogalgaz ve madenlerin
onemli bir yiizdesinin denizlerin altinda bulunmasi yaninda, diinyamizin dortte {igiiniin sularla
kapli olusu denizyolu ulagimmin Onemini artiran unsurlardir. Teknolojik gelismeler ve
degisen ekonomik kosullar denizyolu tasimaciligini yapisal degisikliklere zorlamistir. Bu

nedenle armatorler ve gemi insaatcilar1 yiik ellecleme, limanda kalig ve bos seyir siireleri daha
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az olan gemi tasarimlarmma yOnelmislerdir. Boylece denizlerde giivenli ve ekonomik
tagimacilik yapmaya uygun Ro-Ro, Konteyner gibi gemilerle, i¢ sularda ITBS denen itmeli ve
cekmeli Romorkor-Mavna sistemi hizla yaygmlasmaya baslamistir. (DPT IX. Kalkinma Plani
2007-2013)

Tiirkiye’de denizcilik sektoriine iligkin mevcut durum degerlendirirken Oncelikle
limanlarmn altyap1 durumlar1 ve deniz ulastirmaya iliskin idari yap1 degerlendirilmis, takibinde
ise Tirk deniz filosuna yonelik bilgilere yer verilmistir. Ayrica uluslararasi deniz

tasimaciliginda Tirkiye’nin yeri ve kabotaj tagimaciligi tizerinde durulmustur.

Denizyolu ulastirmasinda 6nemli rolii bulunan idari kuruluslar asagidaki kurumlardan

olusmaktadir :
Ulastirma Bakanlig1
Demiryollar Limanlar Havameydanlar1 Insaat Genel Miidiirliigii
T.C. Devlet Demiryollar1 Genel Midiirligii
T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi
K1y1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidliigii
Seyir, Hidrografi ve Osinografi Dairesi Bagklig1
Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.

Tirkiye’de kamu tarafindan ve 6zel sektorce isletilen limanlardan bahsetmek miimkiindiir.
Kamu limanlari, “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1” (TCDD) ve “Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri” (TDI) sahipliginde isletilmektedirler. 618 sayili Limanlar Kanunu Madde 1’e
gore; “Limanlarin idare, temizlenme, genislenme, taranmasina, samandiralarin konma ve iyi
halde tutulmasma ve bu hususlara miiteferri biitiin liman hizmetlerinin yapilmasina hiikiimet

mecburdur.” Limanlarda yapilacak faaliyetler:

Yiikleme, bosaltma, aktarma ve hamaliye islerini yapmak ve bu isler i¢in gerekli

tesislere kurup isletmek,

Gemilere su vermek, yakitlarmi yiiklemek, bosaltmak, aktarmak ve bu isler igin

gerekli tesisleri kurup isletmek,
Kilavuz, romorkoreciiliik ve palamar islerini yapmak,

Tekel kapsamina giren isler ekonomik ve zaruri goriilmesi halinde kismen veya

tamamen baskalar1 eliyle yaptirmak olarak belirlenmistir.
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Kamu limanlarmin igletilme sekli 1925 Tarih ve 618 sayili limanlar kanununun 8.
maddesi ile tespit edilmistir. Bu yasa hilkkmiine gore kamu limanlarinin, kurulacak anonim
sirketler kanaliyla 6zel hukuk hiikkiimlerine gore isletilmesi gerekmektedir. Bu ifade
limanlarin 6zellestirilmesinin sézkonusu yasa ile 1925 yilinda giindeme geldigi yorumlaria

neden olmustur (TUSIAD, 2007, s.148)

Tiirkiye’de demiryolu aginin ulastigi, konteyner terminallerine sahip genel amacl
limanlar TCDD tarafindan isletilmektedir. Limanlarin 6zellestirilmesi/ 6zerklestirilmesi 6zel
sektoriin liman hizmetlerinin performansma, liman operasyonlarina ve finansmanina
dogrudan katilimdwr. Disiik tarife yapisi, verimliligin arttirilmasi, ticaretin gelistirilmesi,
yatirimlarda devlet bagimliliginin azaltilmasi 6zellestirmenin/6zerklestirmenin temel amaglar1
arasinda goriilmektedir. Liman sektoriinde 6zellestirme, hizmetlerin etkin ve verimli olarak

verilmesi ve ticari esneklik saglamak amaciyla bir arag olarak goriilmektedir.

Deniz tasimaciligi degerlendirilirken limanlarin etkinliginin yanisira sahip olunan
deniz filosunun durumu da degerlendirilmelidir. Diinya deniz ticaretindeki gelismelerden
bahsedilmisti. S6zkonusu gelismelerin kuru yiik, konteyner ve sivi yakit bazmda hangi
oranlarda gergeklesecegi bilinmektedir. Dolayisiyla bu gelismelere uygun biginde Tirkiye’de
deniz filosunun biiyiitiilmesi gerekmektedir. Diinya deniz ticaretinin her yil yaklasik %4
arttig1 ongoriilmektedir. Kuru yiik talebinin her yil %35, petrol tankeri yiik talebinin ise ayni
donemde her y1l % 2 artacagi tahmin edilmektedir. Konteyner ve diger genel yiiklerin yillik
yiizde 6,6 biiylime oranm1 gosterecegi belirtilmektedir. Diinya’daki bu degisimler itibariyle ve
diinya deniz ticaret filosunun biiylime ihtiyaci nedeniyle Tiirk deniz ticaret filosunun
Ontimiizdeki donemde ihtiya¢ duyabilecegi gemi tiplerini tespit etmek miimkiindiir. Buna

gore; (UND, Diinya mal ticaretinin akis1 ve lojistik pazari, s.60):
kiiciik ve orta tonajli kuru yiik gemileri (koster) ve orta-biiyiik bulk carrierlar
LPG, kimyevi madde, ham petrol ve iirlin petrol tankerleri,
Yolcu gemileri, feribotlar ve Ro-Ro’lar,
Konteyner gemileridir.

Bu filoyla toplam Diinya Deniz Ticaret Tasimacilik hacminden ancak %1 pay
alinabilmektedir. 2006 yili icinde Tirkiye’nin toplam ithalat ve ihracatinin %87,4’i

denizyoluyla tagmmuistir. Bu tagimacilikta Tiirk gemilerinin aldig1 pay %20,6’dr.
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Tiirk Deniz Ticaret Filosunun DWT* Tasmma Kapasitesi Acisindan Gelisimi
incelendiginde 1996 ve 1999 yillarindaki artiglardan sonra, filonun dwt olarak siirekli diisiise
gectigi sOylenebilir. 2007 yili Eyliil itibariyle filonun toplam dwt kapasitesi 11,8 milyon
dwt’dur. GRT** agisindan incelendiginde Tiirk Deniz Ticaret Filosunun toplam grt
kapasitesinin ¢ogunlugunu sirasiyla; dokme yiik, kuruyiik, petrol tankerleri, Ro-Ro gemileri
ve konteyner gemileri olusturmaktadir. (http://www.denizticaretodasi.org Erisim Tarihi:

18.09.2008)

Tiirk deniz ticaret filosunun gemi tiirleri olarak dagilimma bakildiginda, say1 olarak
kuru yiikk gemileri ilk swrada yer alirken, dwt olarak dokme yiik gemileri ilk swrada yer
almaktadir. Bu oranlar denizyolu tasimaciliginda agirhikli goriilen iriin gruplarina
bakildiginda da anlasilmaktadir. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun toplam grt kapasitesinin

agirlikli dokme yiik ve onu takiben kuruyiik ve petrol tankerleri gelmektedir.
Tiirkiye’de Liman ve Iskelelerin Mevcut Durumu

Tirkiye’nin dis ticaretinde tagimacilik anlaminda limanlardan yogun bigimde
yararlandig1 bilinmektedir. Yurt ici tagimacilikta ¢ok diisiik oranda seyretmesine ragmen
Ozellikle uluslararasi tasimacilikta limanlar 6ncelikli alternatiftir. Genel anlamda bakildiginda
limanlarin {ilke ekonomisinin gelisimi agisindan biiyilk oneme sahip oldugunu séylemek
miimkiindiir. Bu nedenle deniz tagimaciliginin etkin ve planh kullanimmin ayrica éneme

sahip oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir.

Deniz tagimaciliginda Tiirkiye oncelikle liman hizmetleri sunacaktir. Limanlarin farkli
smiflandirmalara tabi tutulmasi miimkiindiir. Deniz tasimacilifinda gelistirilen deniz ana
ulasim hatlar1 6ngoriilerine gore Istanbul, Izmir ve Mersin ana limanlar; Tekirdag, Gemport,
Ambarl, Derince, Tuzla, Karadeniz Ereglisi, Filyos, Samsun, Trabzon ve Iskenderun

limanlar1 da ara limanlar olarak hizmet vereceklerdir.
Limanlar;
Bolgesel ticaret, transit ticaret, Tiirk iirlinleri ticareti,
Kuru yiik, konteyner, maden-metal, petrol ve dogalgaz iiriinleri,

Kara, demir ve havayolu ulagim aglarina yakinligi géziiniinde bulundurularak ve bolge

iilkelerinin tagima talepleri ¢ercevesinde yeniden yapilandirilmalidir.

* DWT (Deadweight): Bir geminin tasiyabilecegi en ¢ok agirlik olup, ham yiikiin, yakitin, suyun, kumanyanin,
yolcu ve gemi adamlarinin kendilerinin ve esyalarinin agirliklarinimn toplamini gostermektedir.
** GRT (Gross Register Tonnage): Sicile Kayitli gros ton
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Tiirkiye’de limanlarin Ozellestirilmesinin verimliligi artiracagi ydniinde goriisler
bulunmaktadir. Bunun yanisira 6zellikle limanlar i¢in kamu 6zel birlikteliginin daha etkn
oldugunu belirten goriisler de bulunmaktadir. Bogazlar ve Marmara’da uluslararasi deniz
trafiginin kontrolii i¢in teknik ve hukuki diizenlemelerin yapilmasi, bdlge iilkeleri arasinda
deniz tagimaciligina iliskin mevzuatlarin uyumlastirilmasi, bolge iilkeleri ile karsilikli deniz
ticaretinin kolaylastirilmasi yoniinde etkili olacak anlagmalarinin yapilmasi, deniz tagimaciligi
konusunda Tiirkiye’nin rekabet avantajlarini artiracaktir. Bugiin icin Tirkiye’de deniz
tasimaciligi konusunda stratejik konum diginda ciddi bir stiinliikten bahsetmek pek miimkiin

goriinmemektedir.

Istanbul limani, bdlge deniz tasimacihiginda bdlgesel Forwarding Merkezi olmay1
hedeflemelidir. Pire ve Giiney Kibris bu konuda iki dnemli rakiptir. Bu hedef dogrultusunda

Yunanistan ile isbirligine gidilmesi olanaklar1 arastirilmalidir.

Istanbul yabanci deniz nakliyat sirketleri icin de onemli bir pazar konumuna
gelecektir. Gemi alim satimi, gemi kiralanmasi, forwarding ve ilgili denizcilik hizmetlerinde

yabanci sirketler yeralacaktir.

Deniz tasimaciliga yonelik, gemi finansmani, tagima ve ticaretin finansmani, navlun
ve sigorta hizmetleri de Istanbul Bolgesel Finans Merkezi tarafindan sunulacaktir (UND;
Diinya Mal Tic. Akisi ve Lojistik PazariS. 50-52).

Tiurkiye’de limanlarin  kapasite kullanimlarina bakildiginda da sorunlarla
karsilagilmaktadir. Tiirkiye’de tiim liman ve iskelelerin toplam yliik ellecleme kapasitesi 2001
yilinda 313.999.775 tondur (DTO; 2002) 2004 yilinda Tiirkiye liman ve iskelelerinde
gerceklesen toplam yiik ellecleme miktar1 kabotaj ve transit yiikler de dahil toplam
185.800.115 ton’dur. Yani, Tirkiye’deki liman ve iskeleler yilik elle¢cleme kapasitelerinin
yaklasik %59’unu kullanmaktadirlar. Bu durum Tiirkiye’de liman kapasitelerinin etkin ve
verimli kullanilmadigina isaret etmektedir. Ancak kapasite kullanim oran1 konteyner limanlar1
icin gegerli degildir. Limanlar, dig ticaretin yaklasik %85’inin denizyoluyla yapilmasma ve
Tiirkiye’nin diinya deniz ticaret hatlarmm merkezi konumunda bulunmasma ragmen,
teknolojik gelismelere uyum saglamaktaki zorluklar, altyap: eksikligi ve limanla entegrasyonu
saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi nedeniyle transit tasimaciliktan yeterli pay

alamamaktadirlar.

Tiirkiye’de konteyner limanlar1 daha ¢ok Marmara Bolgesi’nde yogunlagmaktadir.

Istanbul bolgesi igerisinde bulunan Ambarli liman kompleksi, barmndirdig: limanlarla
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Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel sektdr liman kompleksidir. Ambarli liman Kompleksi, Istanbul
merkezinin hemen yaninda Istanbul Sanayisine ve ticaretine dogrudan hizmet vermektedir. Bu
limanlarm yanm1 sira, TCDD limanlar1 Tiirkiye’nin diger bolgelerinde konteyner ellegleme
hizmeti sunmaktadir. 1990-2004 yillar1 arasinda Tiirk Limanlarinda yapilan konteyner
elleclemelerindeki gelismeler goz Oniine alindiginda, konteyner trafiginin siirekli artmakta
oldugu goriilmektedir. 2004 yil1 itibariyle kamu ve 6zel sektor limanlarinda elleglenen toplam
konteyner 3.081.135 TEU dur.
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Sekil 2.3. 1990-2004 Yillar1 Arasinda Tiirkiye’deki Konteyner Trafigi

Kaynak: TUSIAD, 2007 “Kurumsal Yapisi, Yasal Cergevesi ve Gostergeleriyle Ulastrma Sektorii)

Ayrica asagidaki tabloda uzun donemli projeksiyona yer verilmistir. Buna gore

Tiirkiye’de konteyner trafiginde ciddi bir artis beklenmektedir.

Tablo 2. 4. . Deniz Limanlar1 I¢in Konteynir Trafik Tahmini (TEU)

2005 (qgiincel, 2010 2015 2020
Biitiin Limanlar | 3.301.000 3.380.000 4.500.000 6.000.000

Kaynak: http://www:.traceca.org.tr/tra/menu-ulkeler/turkiye Erisim tarihi 12.05.2007
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Konteyner trafigindeki gelismeler goz Oniine alinarak yapilan bir analizde, Gayri Safi
Yurt I¢i Hasila ile iliskilendirilerek Tiirkiye’de 2010-2020 yillar1 arasindaki yiik artis1 tahmin
edilmistir. Bu tahmine gore Tiirkiye’de 2010 yilinda koétiimser bir tahminle dahi konteyner
miktarinin 4 milyon TEU’yu gecmesi beklenmektedir. Yukaridaki tabloda TRACECA
bilgilendirme sayfasinda aktarilan konteyner trafigine iligskin projeksiyonlarda bulunulmustur.
Buna gore 2010 yili i¢in 3.380.000 TEU’ya dogru bir artig hesaplanmistir. 2020 yil1 igin ise
projeksiyonda tespit edilen miktar 6.000.000 TEU’dur (http://www.traceca.org.tr). Bu
durumda mevcut konteyner limami altyapisi yetersizdir ve yeni yatirimlarin yapilmasi

zorunludur.

Konteyner tasimaciligi son elli yi1l icerisinde hizli bir artis gostermistir. Sahip oldugu
avantajlar nedeniyle biliylimenin hiz kesmeden Oniimiizdeki yillarda da devam etmesi
beklenmektedir. Ancak Tirkiye’de heniiz ana konteyner limani bulunmamaktadir. Liman
Master Planinda, Mersin ve Izmir Candarli bdlgelerinde ana liman yapilmasi gerektiginin
belirtilmesine ragmen, aradan gecen bes yil1 askin siire i¢erisinde yatirima yonelik bir gelisme
saglanamamustir. Ispanyol hiikiimetinin destegi ile yapilan projede, fizibilite ve gevresel etki
degerlendirme ¢aligmalarmin tamamlanmis olmasina ragmen yatirimlarin gergeklestirilmesine
iligkin bir adim atilamamustir. Tiirkiye’de hala bir ana liman olmamasi yiiklerin ek maliyetler
ile aktarilarak gonderilmesi kadar, boélgemizdeki aktarma yiik trafiginden yeterince

faydalanilmamasima neden olmaktadir.

Japon Hiikiimeti Kurulusu JICA tarafindan hibe yardim olarak Marmara Bdlgesi liman
ihtiyaci konulu Master Plan Calismas1 1998 yili basinda tamamlanmis olup bu calismanin
sonuglar1 dikkate almarak, 2015 yilinda Marmara Bdlgesinin konteyner yiik talebinin 2,5

milyon TEU’ya ulasacagi, dolayisiyla bu talebin karsilanmasi amaciyla;

- TCDD tarafindan 200 m.lik rihtim ilavesi ile mevcut limanin tevsiinin yarisira 1 milyon

TEU kapasiteli Derince Konteyner terminalinin,
- 688.000 TEU kapasiteli Kuzey Marmara Limaninin,

- Mevcut limanlarda da yaklask 180.000 TEU’luk ilave kapasite yaratilacak ek tesislerin

gerceklestirilmesinin gerektigi tespit edilmistir.

Marmara Bolgesinde yasanan sikisiklia ¢oziim olmak iizere ilk etapta Derince
Konteyner Terminali ihalesi Yap-islet-Devret modeli ile gerceklestirilmis bulunmaktadir.

Derince konteyner terminalinin yalnizca bolgesel ihtiyaclara degil, uluslararasi konteyner
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hatlarina hizmet vermesi beklenmektedir (9. Ulastirma Surasi, Denizyolu Ulastirmasi Liman

Altyapilar1 Calisma Grubu raporu, Mayis 1998, s.2).

Tiirkiye deniz ulastirmasi potansiyelini heniiz istedigi oranda kullanamamaktadir.
Uzun bir kiy1 seridine sahip olmasi kadar ana deniz ulastirma rotalar1 {izerinde bulunmasi da
Tiirkiye i¢in avantaj teskil etmektedir. Denizcilik sektorii yiikksek yatirim maliyetleri nedeniyle
yeni yatirimlar i¢in Onemli bir finansman ihtiyact i¢indedir. Tiirkiye’nin hem mevcut
limanlarin kapasitesinin arttirilmasi, yeni liman yatirimlarmin yapilmasi, yeni gemi siparisleri
verilmesi ile ticari filosunun, hem de gemi insa sanayisinin gliclendirilmesi hususlarinda genis

bir yelpazede yeni yatirim ihtiyaci bulunmaktadir.

25-28 Eyliil 2006 tarihleri arasinda gergeklestirilen ayrintili tarama toplantisinda AB
yetkililerine sunulan raporda Tirkiye nin ulastirma alaninda genel bir degerlendirmesi ve
ortak ulastrma politikasina bakis1 dikkate alinmistir S6zkonusu rapor itibariyle Avrupa
limanlar incelendiginde, denizyolu ulastirmasinin gegis noktalari olan limanlardaki ellegleme
miktarlarina gore gerek toplam yiik elleglemelerinde gerekse konteyner elleglemelerinde
Tirkiye’nin niifusu da goz Oniine alindiginda yiik hareketinin diger iilkelerin oldukca

gerisinde oldugu tespit edilmistir.

Tirkiye’nin deniz stratejisini, Akdeniz, Ege ve Karadeniz stratejisinden, dahili
tasimaciliktan ve genis bir perspektifte {ilke ulastirma politika ve stratejilerinden aymrmak
elbette miimkiin degildir. Giineyden baslandigimda Mersin ve Iskenderun Limanlar1 konumlari
itibar1 ile Dogu Akdeniz’de onemli bir yere sahiptirler. Gerekli demiryolu ve karayolu
altyapist elverdigi ol¢iide yurticinde Dogu Anadolu, GAP Bolgesi ve uluslararas1 anlamda
Irak, Iran ve Kafkaslar’a kadar bu limanlardan erisim saglanabilmektedir. Diger taraftan Dogu
Akdeniz ticareti ve tagimaciliginda Giiney Kibris Rum Kesimi ve Yunanistan karsimiza rakip
olarak ¢ikmaktadir. Israil’e ve/veya Israil cikish tasimalara Rum tarafinca ciddi lojistik
ellegleme faaliyeti oldugu bilinmektedir (Murat Erdal, “Deniz Stratejisi ve Tiirkiye,

www.meslekiyeterlilik.com).

Ulastirma modlarinin her biri farkli avantaj ve dezavantajlar sunmaktadir. Ancak,
uluslararasi ticaret ve ulastirma modlar1 g6z oniine alindiginda, denizyolunun 6nemi 6n plana
cikmaktadir. Dolayistyla ulagtirma sektorii ile ilgili planlama yapilirken denizyoluna yonelik
slire¢, uygulama ve yatirimlarin 6nceliklerinin belirlenmesi gerekmektedir. Baska bir deyisle,
gerek yurt i¢i tagimacilikta, gerekse dis ticaret ve transit tagimacilikta diger tagima sistemleri

ile entegre edilerek ana tasima agmi denizyolu teskil edecek sekilde plan ve projeler
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gelistirilmelidir. Bu planlama kombine tasimacilik i¢in en uygun ortami saglayabilecek ve

tagimacilik maliyetlerinin minimumlastirilmasini saglayacaktir.

Diinya ticaretinin yaklasik %80’i ve Tiirkiye Ithalat ve Ihracat tagimalarinm ise
yaklasik %85’ine yakm boliimii denizyoluyla yapilmaktadir. Tiirkiye’de, Istanbul ve
Marmara’nin bir bolimii gibi belirli bolgeler disinda, yolcu ve ara¢ tagimaciliginda
denizyolunun kullanilmadigi, biiyiik yatirimlar ve bakim-onarim biitceleri gerektiren, riskli ve
pahali bir tasima yolu olan karayolu tasimaciiginin tercih edildigi, temel ulasim
politikalarmin da bu dogrultuda olusturuldugu goriilmektedir. Gelismis tlkelerin ¢cogunda

ulastirmada denizyolu tercihinin agir bastig1 goriilmektedir.

Yerli ve yabanci sermayeli 6zel sektoriin liman yatirimlarma olan ilgisi ciddi bir artis
gostermistir. Son yillarda acilan liman ihaleleri ve Yap-islet-Devret modeli ile dzellestirilen
limanlar yogun ilgi gérmiistiir. Benzer sekilde deniz ulastirmasinin limanlardan sonra diger
bir temel altyap1 yatirimi gemi insa ve bakim onarim tersaneleridir. Ulkemizin gelismis yan
sanayi ile biiylik basarilar elde edebilecegi bir sektor olan gemi insa sanayinin temel sorunu,
yeni tersane yatirimi i¢in proje yeri bulmaktir. Tirkiye’de gemilerin bakim onarimimin
yapilabilecegi Istanbul Tuzla gibi ancak belirli bolgelerde smnirli sayida tersane mevcuttur.
Akdeniz bolgesinde heniiz bir tersanemizin olmamasi da dnemli bir eksikliktir (TUSIAD,

2007, s.158)

Denizyolu Ulastirmasinda Uluslararast Koridorlar ve Tiirkiye’de Yurtdisi Denizyolu

Tasimacilig

Tirkiye, kitalararasi bir gecis yolu olmasi nedeniyle denizyolu ulastirmasinda énemli
uluslar arasi1 koridorlarda yer almaktadir. Bu konumu dolayisiyla, uluslararasi ve transit
tasimacilik yoniinden Tiirkiye nin 6nemi dikkati gekmektedir. Ornegi; Kuzey-giiney ve Dogu-
Bat1 konteyner trafiginde, uluslararasi denizyolu konteyner tastyicilarinin hatlariin Dogu
Akdeniz’de yogunlasmasidan dolay: Tiirk Limanlar1 ciddi bir potansiyele sahiptir. Ozellikle
Karadeniz bolgesine yonelik konteyner yiik trafiginde de yine Tirk limanlarinin 6nemli
avantajlara sahip oldugu belirtilmektedir. Dolayisiyla bu avantajlar1 kullanabilmesi i¢in
ozellikle I¢ Anadolu’dan veya Giiney Marmara’da etkin calisacak bir liman icin yatirimlari
yogunlastirmak gerekecekti. Bu nedenle, Tiirkiye’nin bolgesindeki aktarma ve transit
trafiginden yararlanarak firsatlar1 degerlendirebilmesi ic¢in limanlara yatirim yapmasi
gerekmektedir. Her ne kadar Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin diinyanin birgok limani ile
baglantisi olsa da bu baglantilar daha ¢ok besleme gemilerle aktarma yoluyla

yapilabilmektedir.
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Avrupa Birligi’ne lye iilkeler, karayolundaki yiilk yogunlugunu azaltmak amaciyla
cevreye daha az etkisi olan, tasima maliyeti daha az ve ¢ok tiirlii tasimacilikta 6nemli bir yeri
olan denizyolu tasmmaciliginin paym artrmayr hedeflemektedirler. Bu dogrultuda yiiklerin

denizlere kaydirilmasi i¢in Yakinyol Deniz Tasimacihigi (SSS-Short Sea Shipping) kavrami

gelistirilmistir (TUSIAD, 2007, s.144)

Asagidaki

tablo Tirkiye’de

denizyolu

ulagiminda

limanlarm

baglantilar1

gostermektedir. Tablo ayn1 zamanda limanlarin hinterlandi hakkinda da bilgi vermektedir.

Tablo 2.5. Tiirkiye Limanlari Denizyolu Ulastirma Ana Hatlar

ANA LIMAN | ANA LIMAN BAGLANTILARI ARA DENIZ KARAYOLU
BAGLANTILARI BAGLANTILARI
MERSIN Akdeniz Ana Hatt1 Atina-Pire Mersin-istanbul-Sofya
Amerika ve Asya-Pasifik Limanlarina | Yafa Viyana
Baglanti Beyrut Mersin-GAP
G.Kibris Mersin-Nahcivan-
Lazkiye Bakii-Tahran
Mersin-Giircistan
ISTANBUL/ | Akdeniz Ana Hatti Varna Istanbul-Sofya-Viyana
MARMARA | Amerika ve Asya-Pasifik Kostence Samsun Limani-
Limanlarina baglanti Odesa Giircistan-Tahran
Samsun
Poti
Batum
IZMIR Akdeniz Ana Hatt:i Amerika ve Asya- | Atina-Pire-istanbul- Aydin-Ankara otoyolu
Pasifik limanlarina baglanti Kostence iizerinden tiim Tiirkiye
Varna-Odesa-Batum-
Samsun-Trabzon-Poti
MERSIN Konteyner Ana Hatt1 G.Kibris Adana-Pozant1 otoyolu
Amerika ve Asya-Pasifik Lazkiye, Pire, Beyrut, | ile ek baglant1 ile
Yafa G.D.Anadolu ve Dogu
Anad’ya baglanti
Antalya iizerinden
Ege, 1. Anad. Ve
Marmara’ya

Kaynak: Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi Ar-Ge ve Istatistik Departmani
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Tiirkiye’de Yurt Ici Denizyolu (Kabotaj) Tasimalar:

Kabotaj tasimalar1 bir diger ifadeyle; Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve
yine Tiirkiye’nin liman ve iskelelerine bosaltilan yiikler, Kabotaj Kanunu geregince Tiirk
gemileri tarafindan yapilan denizyolu tasimalarmi icermektedir. Yurt i¢i denizyolu
tasimaciligini, yurt i¢i (kabotaj) yik ve yolcu tasimalart olarak iki ayr1 kategoride

degerlendirmek yerinde olacaktir.

Yurt i¢i denizyolu (Kabotaj) yiik tagimalarma iliskin istatistiksel verilerde sorunlar
oldugu belirtimektedir. 2002 ve 2003 yillarina ait kabotaj yiikleme ve bosaltma bilgilerine
ulagilamamaktadir. Ayrica teorik olarak esit olmasi gereken ylikleme ve bosaltma miktari
arasinda farkliliklar tespit edilmistir. Bu farklilik ve dengesizlikler, liman ve iskelelerde
ylikleme ve bosaltmalarin ayni esaslarla yapilmamasindan, bazen gemilerin agikta limbo
yapmast nedeniyle yasanan veri kaydi sorunlarindan, bazi iskelelerde istatistik
tutulmamasindan kaynaklandig1r diistiniilmektedir. 2004 yilinda kabotaj yliklemeleri
14.539.714, bosaltma ise 14.678.638 ton olarak gergeklesmistir. Bu oran yurt i¢i tagimalarda
deniz tasmmaciligmin ¢ok diisilk oranlarda kullanildigini gostermektedir (TUSIAD, 2007,
s.155).

Kabotaj Kanunu geregi Tirkiye’nin liman ve iskeleleri arasinda Tiirk Bayrakl
gemilerle yapilan yurtici yiik tasimalari, uzun kiy1 seridimize karsin genelde ¢ok diisiik oranda
olup 2006 yilinda % 2.8 diizeyindedir (Bu deger 2002°’de %3 olarak ger¢eklesmistir).
Glimriiklii sahalardan serbest dolasimda olmayan egyalarla birlikte serbest dolagimda olan
milli esyalarin da konteynerlerle Tiirk Limanlar1 arasinda Tiirk Bayrakli gemilerle
tasmabilmesi ve ayrica limanlardan serbest dolasimda olmaya esyalarla, serbest dolasimdaki
giimriiklii esyalarm alinmasi ve buralardan Tiirk Bayrakli gemilere yliklenmesi islemlerine

imkan taninmasi gerektigi vurgulanmaktadir. (http://www.denizticaretodasi.org Erigim Tarihi:

18.09.2008)

AB’ye aday olan iilkemiz ileriki yillarda 815 sayili Kabotaj Kanunu’nu yiiriirliikkten
kaldirmak zorunda kalacaktir. Boylece insanlarin ve mallarm serbest dolagimi kapsaminda
yabanct bayrakli gemilerin Tirk Limanlar1 arasimda yiik ve yolcu tagimasi
engellenemeyecektir. Bu nedenle simdiden planli ve diizenli bir ¢aligmayla filoyu
canlandiracak faaliyetler baslatilmalidir. OTV ve benzeri destekleri veren hiikiimetin olumlu
yaklagimlar1 ile birlikte 6zel sektor bu konuyu ¢oziimleyecek ciddi girisimlerde bulunarak

ileride karsilagilacak zor gilinlerin dnlemlerini almalidir.
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2.3.2.6. Denizyolu Tasimaciliginda Yasanan Sorunlar

Denizyolu tagimaciligi konusunda yasanan sikmtilarin basinda etkin politika ve
stratejilerin lretilememesi gelmektedir. Strateji gelistirme konusunda girisimler olmasina
karsin sdzkonusu stratejilere islerlik kazandirmakta sorun yasanabilmektedir. Veri toplama
Tiirkiye’de bir ¢ok kurumun sorunu olarak goriilmektedir. S6zkonusu sorun denizyolu
tasimacilig1 icin de gecerlidir. Denizyolu tasimaciligi ile ilgili uluslararast ve AB

standartlarina uygun spesifik verilerin elde edilmesinde problemlerle karsilasilmaktadir.

Denizyolu tagimaciliginda diger bir sorun yeterli liman kapasitesinin olmamasidir.
Limanlar modernize edilememekte bununla birlikte yetkin, kalifiye personel bulmada giigliik
yasanmaktadir (9. Ulastirma Surasi, Denizyolu Ulastirmas1 Liman Altyapilar1 Calisma Grubu
raporu, Mayis 1998, s.2). Stratejik konumuna ragmen Tiirkiye’de merkez kabul edilebilecek

limanlarin olmamasi diistindiiriiciidiir.

Ozellestirme limanlar i¢in bir kurtulus olarak goriiliir olmustur. Ancak limanlarmn
Ozellestirilmesinin farkli sorunlara neden olabilecegi de diisiiniilmektedir. Dolayisiyla burada
onemli olan limanlarin etkin bir Gzellestirme modeli gelistirilerek 6zellestirilmesinin

gergeklestirilmesidir. Ancak uygulama farkli gelismektedir.

Ayrica 0Ozel limanlarin irtifak sozlesmelerine konularak ellecledikleri (yiikleme-
bosaltma) yliklerden alinan %15 oraninda nispi kira bedelinin haksiz rekabete yol actig1 ileri
stirilmektedir. Devlet limanlarindan almmayan %15 oranindaki nispi kira bedelinin liman
iicretlere yansitilmasi, limanlara olan talebin azalmasma neden olmaktadir. Diger yandan
devlet limanlar1 da sendikal diizenlemelerle baglandiklarini ve tarifeler konusunda da 6zel

limanlar kadar esnek davranamadiklarini belirtmektedirler (TUSIAD, 2007).

Denizyolu ulagiminin ve gemi filosunun gelisimine katki saglayacak etkin finansman
modelleri olusturulamamaktadir. Denizcilik sektoriinde yatirimlar uzun vadeli kredi esasina
gore yapilmaktadir. Tiirk Bayrakli gemilerin Liman Devleti kontrollerinde Kara Liste’de yer

almalar1 nedeniyle isletmeci firmalar kredi bulmakta sorunlar yasamaktadirlar.

Denizlerle ¢evrili Tiirkiye’de 6zellikle yurti¢i ulastrmada oldukca diisiik pay alinmasi

da diistindiiriiciidiir. Bu durum karayollarinda yogunluga neden olmaktadir.

Kiyilagmadaki yapilagma ihtiyaglarinin Onceliklerine gore belirlenmesine yOnelik
olarak Kiy1 Master Planmin ivedilikle yapilmasi onerilmektedir

(http://www.denizticaretodasi.org Erisim Tarihi: 18.09.2008).
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Tiirkiye’nin kisa zamanda sdzkonusu sikintilar1 asabilmesi ve bir ana limana sahip
olmas1 gerekmektedir. Tiirkiye’de bir ana limanin olmasi i¢in gerekli olusumlar arasinda; tist
diizeyde geri baglant1 yollari, yeterli bir altyapi, etkin bir bilisim altyapisi, kolaylastirilmig
giimriik islemleri yer almaktadir (Tuna, 2004)

Ulkemiz  liman  altyapismin  iyilestirilmesinde ~ve  yeni  yatrimlarin
gerceklestirilmesinde en 6nemli darbogaz “mali kaynak temini”dir. Kisith ekonomik imkanlar
nedeniyle yatirimlarin gerceklestirilmesi reel olarak uzun zaman almakta ve tesis zamaninda
tamamlanamadig1 icin beklenen faydayi saglayamamaktadir. Bu nedenle biiylik liman
yatrimlarinm  genel biitce disinda dis kredili veya YID modeli ile gergeklestirilmesi
kacmilmaz hale gelmistir. 3348 sayil1 yasa ¢ercevesinde kamu limanlarinin ingasinda sorumlu
kurulus olarak DLH Genel Miidiirliigii, 3996 sayili YID Kanunu ve eki ydnetmelikler
cergevesinde, Tiirkiye ekonomisine dnemli katkilar getirecek olan Filyos Limani ve Derince
Konteyner Terminali Projelerinin ihalelerini YID Modeli ile basariyla uygulamustir. Prosediir
geregi danistay’dan gelece onay cergevesinde anilan sdzlesmeler taraflarca imzalanacaktir.
YID tipi ihale sistemi ile 6zellikle kisa vadede getirisi yiiksek projelerin, &zel sektdr
tarafindan ele alinmasma imkan saglanmistir. Ancak, mevzuat olarak bu sistemi daha pratik

hale getirecek bazi diizenlemeler iizerinde ¢alisilmasina ihtiyag duyulmaktadir.

Bugiin Tiirkiye’de 6zel sektdr tarafindan gergeklestirilen, aralarmda Gemport ve
Ambarli limanlar1 da olmak iizere ¢ok sayida yiikleme-bosaltma tesisi bulunmaktadir. Ancak
bu yapilasmalar zaman i¢inde belirli bir planlama disiplini dahilinde olmamis, bdylece
Tirkiye kiyilar1 ve hinterland ulagiminda plansiz bir gelisme ortaya ¢ikmustir. Her ne kadar bu
yatirimlar ile ililke ekonomisi endirekt katki almissa da, yalnizca feeder hizmeti vererek,
iilkenin uluslararas1 tasimacilik hatlar1 {izerindeki fonksiyonunda olumsuz etkiler getirmis,

koprii konumu 6zelliginin getirebilecegi yiik aktarma merkezi olabilme sansini azaltmistir.

Limanlarin 6zellestirilmesi konusu, kamu kaynaklarmin ve mevcut kapasitelerinin
etkin bir sekilde kullanilmasi, verimliligin arttirilmasi, giderek genisleyen hizmet sektoriinde
kamunun mali ve idari yiikiiniin azaltilmasi amaciyla; “Ozellestirme Uygulamalarinin
Diizenlenmesine ve Bazi Kanun ve Kanun Hilkmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmasma Dair Kanun” ile bu kanunda degisiklik yapilmasina iliskin 2.5.1995 tarih ve

4105 sayili kanunda belirlenmistir.

Bu kanun hiikiimlerine gore limanlarda miilkiyetin devri suretiyle Ozellestirme
yapilamaz. Bu bakimdan, Ozellestirme devletin denetiminin saglandigi bir ortamda liman

hizmetlerinin {iglincii sahislar tarafindan yerine getirilmesi anlami tasimaktadwr. Limanlar
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iilken disa acilan kapilar1 oldugu gibi, ulusal ekonomimiz ve iilkemizin stratejik konumu
itibariyle 6nemli bir yer isgal etmektedir. Limanlarin en iyi sekilde kullanilmasi ve idame
ettirilmesi ¢cok onemlidir. Ozellestirilecek limanlarda 6zellikle yiik bazinda tekellesmenin

olusmamasina dikkat edilmelidir.

TDI A.S.’ne ait Antalya, Tekirdag, Trabzon, Rize, Ordu, Sinop, Giresun ve Hopa
limanlarmm 9 Mayis 1997 tarih, 22984 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 97/13 sayili
Ozellestirme Yiiksek Kurulu Karari ile isletme Hakki verilmesi yontemi ile 6zellestirilmesine
karar verilmis olup bunlardan Tekirdag, 25.06.1997, Giresun, Ordu ve Sinop 10.07.1997, Rize
limani ise, 13.08.1997 tarihinde devredilmistir.

Ihaleye cikilip da ihalesi gerceklestirilemeyen Antalya ve Trabzon limanlari igin
Ozellestirme Idaresi Baskanlhigi’nca yeniden 30 yil siire ile “isletme hakki verilmesi”
yontemiyle, limanlarmm envanterinde kayith makine, ekipman, techizat, alet, edevat ve
bunlarin fiili teslim tarihindeki yedek parcalar1 ile limanlarda pilotaj, roémorkaj ve barinma
hizmetlerine bagli olarak bulunan deniz vasitalar1 ve kara tasitlar1 ise “satig” yOntemiyle
birlikte ihaleye ¢ikilmistir(9. Ulastirma Surasi, Denizyolu Ulastirmasi Liman Altyapilari
Calisma Grubu raporu, Mayis 1998, s.2).

Tirkiye’de limanlarin gelisimi konusunda yapilan Onerilerden bir digeri de, serbest
liman uygulamasidir. Serbest liman statlisiiniin Avrupa ve Amerika limanlar1 icin
uygulanabildigi ve sézkonusu uygulamanin Tiirkiye’de uygulanabilirliginin arastirilmasi

geregine dikkat ¢ekilmektedir.

2.3.2.7. Multimodal (Cok Modlu) Tasimacilikta Gelismeler

Her bir ulagtirma tiirlinliin, maliyet, hizmet, gilivenilirlik ve giivenlik anlaminda
avantajli oldugu yonler bulunmaktadir. Ancak, kisa ve uzun mesafe tagimacilikta ulastirma
tiirlerinin avantajli yOnlerinin biraraya getirilerek optimum bir tasimacilik planinin
gerceklestirilmesi daha anlamli olmaktadir. Tasmmacilifi bir yap-boz mantigiyla
degerlendirmek ve ¢cok modlu tasimacilikta yolculugu, ayri ayr1 asamalardan olusan bir siireg

degil, entegre bir sistem olarak gérmek gerekmektedir.

Denizyolu tagimaciliginda en 6nemli amaglardan biri, gemilrein limnda en az siireyle
kalma ve limanlarni verili kullanimasidir. Bu noktada Ro-Ro gemileri, tasimaya hiz
kazadirma yonii ile gidreek daha fazla tercih edilir olmustur. Tasima maliyetini ve tagima

sliresini en aza indirme, konteyner tagimaciligi ve kombine tasimacilik yoniinde geligime
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ivme kazandirma, karayolu trafik yiikiinii azaltma v.b. avantajlarindan bahsetmek miimkiindiir

(Koban, Keser, 2007, s.123).

Multimodal (¢ok modlu) tasimacilik; intermodal (modlararasi tasimacilik) ve kombine
tagimacilig1 (combined transport) da kapsayan daha genel bir kavramdir. Birlesmis Milletler

Avrupa Ekonomik Komisyonu UNECE (2001)’e gore belirlenen tanimlar ise su sekildedir:

Multimodal (¢cok modlu) Tasimacihik: Yiiklerin iki veya daha fazla ulastirma tiirii ile

tasmmasidir.

Intermodal (Modlararas1) Tasimacihk: Yiiklerin (mallarm) bir tasima birimi veya
kara tasiti icerisinde iki veya daha fazla ulastirma tiirii ile tasinarak, tiirler arasindaki

gecislerde mallari kendisinin degil tagima (yiikleme) biriminin elle¢lendigi tasima seklidir.

Intermodalite Terimi ise; kapidan kapiya ulastirma zincirinde, ayn1 tasima biriminin
veya tasitin entegre bir sekilde, ylikleme veya bosaltmaya maruz kalmadan, iki veya daha

fazla ulastirma tiirii ile tasindig1 ulagtirma sistemi olarak tanimlanmaktadir.

Kombine Tasimacihk: Intermodal tasimaciliktaki tasima zincirinin, biiyiik
boliimiiniin demiryolu veya i¢ suyolu ya da denizyolu ile baslangi¢ ve bitis ayaklarmin ise
miimkiin oldugunca kisa olarak karayolu ile yapilmasidir. Kombine tagimacilikta hedeflenen,

karayolunun yiiksek oranli tasima payini, demiryolu veya denizyolu/i¢ suyoluna kaydirmaktir.

Multimodal tagimaciliin amaci, ulastirma tiirlerinin en uygun ve etkin bigimde
kullanilmasini saglamaktir. Bu anlamda, ekonomik ve teknik agidan uygun ulastirma
sistemlerinin yaratilmasi giiniimiiz uluslararasi ticaretinde de bir gereklilik olarak goriilmekte
ve taraflar yarar saglamaktadir. Multimodal tasimmacilik sistemlerinin teknolojik acgidan

oldukea gelistirildigi giiniimiizde akilli ulastirma sistemi kavrami 6n plana ¢ikmaktadir.

Multimodal tasimacilikta akilli ulastirma sistemlerinin etkin kullanilmasi durumunda
zaman ve maliyet tasarrufunun yani sira cevreye verilen zarar da asgariye indirilebilmektedir.
Akilli ulagtirma sistemlerinin yaygimlasmasi ile; giivenli tasimaciligi gerceklestirmek, ulagim

stiresinden kazang saglamak ve ¢ok modlu tasimacilig1 gelistirmek miimkiin olmaktadir.

Akilli ulastirma sistemleri ve iligkili teknolojiler, mobilitiyi artirma amacina yonelik
olarak yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Akilli ulagtirma sistemleri otoyollardaki isletim
problemlerini ¢dzmeye ve hizmet kalitesini yiikseltmeye yonelik olarak tasarlanmistir. Kamu-
0zel sektor isbirligi akilli tasima sistemlerinin basarisi agisindan olduk¢a onemlidir. Akilli
ulagtirma sistemleri dahilindeki seyir sistemleri ve trafik bilgi hizmetleri ile kullanicilara

trafikteki tikanikliklar hakkinda bilgi verilmekte, bu sayede trafik sikisikli§i ve cevreye
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olumsuz etkileri de azalmaktadir. Akilli ulastirma sistemleri, multimodal tagima kullanimini
tesvik etmekte ve yolda harcanan siirenin kisaltilmasinda etkili olmaktadir (http:/www.e-
kutuphane.imo.org.tr/pdf/3213.pdf). Mobil akilli ulastirma sistemleri (6rnek: e-bilet) ise
kullanicilara 6nemli diizeyde bagimsizlik saglamaktadir. Bu sistemlerin Tiirkiye ulastirma
sistemine dahil edilmesi ile multimodal tasimaciligin daha hizli, giivenli ve verimli

gerceklestirilecegi ongoriilmektedir.

Tiirkiye’nin Cok Modlu Uluslararasi Ulastirma Koridorlar1i Kapsamindaki Konumu

Avrupa — Asya arasindaki konumu sebebiyle stratejik bir lilke olan Tiirkiye ile AB ve
Birlesmis Milletler arasinda, denizyolu-karayolu-demiryolu ulagtirma modlarmnin tiimiinii
iceren ¢ok modlu ulastirma koridorlarina iligkin ¢esitli uluslararasi anlagsmalar yapilmistir. Bu
konudaki bilgiler TUSIAD (2007) tarafindan hazirlatilan rapordan aktarilmistir. Bunlar
asagida belirtilmektedir:

E-Kombine Tasima A@ (AGTC — European Agreement on Important International

Combined Transport Lines and Related Installations)

E-Kombine Tasima Agi, uluslar arasi kombine tasimmacilik altyapt ve hizmetlerinin
gelistirilmesi amaciyla olusturulmustur. Anlagsmaya gore, Tiirkiye’de Haydarpasa, Mersin,
Bandirma, Iskenderun, Samsun ve Derince limanlar1 uluslararasi limanlar ve konteyner

terminalleri kapsamindadir.

Uluslararas1 Onemli Kombine Tasimaciik Hatlar1 ve Bagh Tesisler Avrupa Anlasmasi
(AGTC)

Bu anlagsma da karayolu aginin yiikiiniin azaltilmasi amaciyla olusturulmustur.

Pan- Avrupa Ulastirma Koridorlarn (PETrC — Pan-European Transport Corridors) ve

Pan-Avrupa Ulasim Alanlarn (PETrA — Pan-European Transport Area)

Dogu Avrupa iilkelerini de kapsayan Pan-Avrupa ulastirma sistemi, AB tarafindan ulasim
aglarmi birbirine baglamak ve birlik i¢inde tasimacilik sektoriiniin dengeli ve siirdiiriilebilir

bir sekilde biliylimesini saglamak amaciyla olusturulmustur.

Tiirkiye, cografi konumu nedeniyle Akdeniz ve Karadeniz Pan-Avrupa ulasim
alanlarinda yer almaktadir. Tiirkiye, Karadeniz ve Marmara’daki limanlar1 ile Karadeniz
ulagim alanma dahildir. Ayrica; Izmir, Ankara, Erzurum ve Kars demiryolu hatlar1 da

Karadeniz Pan-Avrupa ulagim alaninin cografi kapsamina alinmistir.
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Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA - Transport Corridor Asia —

Coucasus — Europe)

Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastrma Koridoru (TRACECA), Bagimsiz Devletler Toplulugu
iilkelerinin Kafkasya ve/veya Karadeniz iizerinden Avrupa’ya baglanmasint saglamak
amactyla olusturulan bir dogu-bati koridorudur. Demiryolu, denizyolu ve karayolu
tagimaciligini kapsayan ¢ok modlu bir ulasim koridorunu 6ngdren bir program olup, bolgede
ticaret ve tasimaciligi iyilestirmeyi ve gelistirmeyi, Kafkasya ve Orta Asya tlkelerinin bu
alternatif ulagim koridoru iizerinden Avrupa ve Diinya pazarlarinda ulasma imkanin1 artirmay1

amaglamaktadir.

2.4. TURKIYE’NIN LOJISTIK US KARAKTERI VE ILGILI STRATEJILER

Birinci boliimde aktarildigi gibi lojistik iisler; intermodal tasimacilik zincir yapisiyla
farkli ¢oziimler sunan ve lojistik altyapmmim oldukca iyi planlandigi bolgeler olarak
tanimlanmaktaydi. Lojistik Uis olarak secilen yerlerin stratejik konumlar1 6nem tasimaktaydi
ve ayrica stratejik oOzelliklerin zengin lojistik hizmet sunumlariyla cesitlendirilmesi

gerekiyordu.

Tirkiye’nin stratejik konumuyla ilgili ¢alismamizin c¢esitli yerlerinde agiklamalarda
bulunduk. Kitalararas1 konumu ayrica lojistik agidan hareketli bir bolgede bulunusu gesitli
avantajlar sunmaktadir. Ancak Tiirkiye cografi avantajmi ekonomik gelismeye ve ticaret
hacmine yeterince yansitamamaktadir. Bu konuda en biiyiik etkenlerden biri lojistik agidan

deniz ve hava limanlarinin giiciinii arzu edilen seviyede kullanamamasidir.

Tiirkiye’nin rekabet tistlinliiglinii saglayacak olan lojistik stratejilerin gelistirilmesi ve
stirdiiriilmesinde misyon; “stirdiiriilebilir kalkinma ve ¢evreye duyarlilik ilkesi ¢ergevesinde
toplam maliyetin diisiiriilmesi ve miisteri hizmet diizeyinin arttirilmas1” olarak ele alinmalidir.
Avrupa Birligi’'nin de 6nemli bir giinden maddesi olan “siirdiiriilebilir kalkinma” kavrama,
yesil lojistik uygulamalarmi giindeme getirmekte ve bunun sonucunda demiryolu ve
denizyolu ulastirma modlar1 6n plana ¢ikmaktadir. Misyon cercevesindeki maliyetlerin
diistirtilmesi ilkesi envanter yonetimi, depolama vb. maliyetlerin toplamin1 g6z 6niine almali
ve giivenilirlik, transit zamanlarin kisalmasi, hiz, hasarsiz teslim oranmin yiikseltilmesi gibi

miisteri hizmet diizeyi unsurlarini degerlendirmelidir.
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d)

9)

h)

)
K)

Tiirkiye i¢in dokuz ayr1 ulastrma ekseni ve gelecege yonelik yatirimlar

belirlenmektedir (Tuna, 2001). Bunlar asagidaki gibi sekillenmektedir;
Avrupa-Asya Koridor Ekseni (Marmara/Ankara/Mersin)
Ege-Karadeniz Koridor Ekseni (Izmir/Ankara/Samsun)
Ege Denizi Ekseni (Marmara/Bat1 Akdeniz)
Akdeniz Ekseni (Bat1 Akdeniz/Dogu Akdeniz)
Karadeniz Ekseni (Dogu Anadolu/Karadeniz/Akdeniz)
GAP Ekseni (Dogu ve Giineydogu Anadolu/Akdeniz)
I¢ Anadolu-Dogu Anadolu Ekseni (Dogu Anadolu/Ankara)
Karadeniz-Giiney Dogu Anadolu Ekseni (Karadeniz/Dogu Anadolu)
Dogu Anadolu Sinir Alt Kapis1 Ekseni (Dogu Anadolu/Karadeniz)

Avrupa-Asya Koridor Ekseni, halihazirda en genis ekonomik faaliyetin gerceklestigi hat
olarak tanimlanmaktadir. Marmara ve Mersin bdlgelerinin 6nemli ¢ikis noktalari olmasi
dolayisiyla s6z konusu hat ileride de ekonominin ¢ekici giicii olmaya devam edecektir Bu
hattin etkinliginin artmasi hem Mersin hem de Marmara Bolgesi limanlarinin hizmet
diizeyleri ile ilgili goriilmektedir. Bunun yam sira Bogaz Tiip gecisinin tamamlanmasi da
onemli bir alt yap1 yatirimi olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Bogaz Tiip gecisinin insasiyla;
Avrupa ile Asya demiryolu ile birbirine kesintisiz baglanacak, bdylece Asya ile Avrupa
arasindaki ylk tasimalar1 Tirkiye T{izerinden daha hizli ve kisa bir glizergahtan

gergeklestirilecektir.

Ege denizi ve Akdeniz eksenleri, Izmir Limamyla ag¢ilim saglamaktadir. Biiyiik
sehirlere yakinliklar1 dolayisiyla onemli gelisim potansiyeline sahiplerdir. Ege Denizi ve
Akdeniz Eksenleri, Avrupa-Asya Ekseni ile birlikte ulusal ekonominin lokomotifi
durumundadirlar. Ege denizi Ekseninin, Avrupa, Asya ile biitiinlesmesini saglayan Izmir
Limaninin kapasitesinin ve verimliliginin de arttirilmas: gerekmektedir. Ayni1 zamanda, Ege
Bolgesinde yeni bir konteyner limanina da ihtiya¢ duyuldugu ifade edilmektedir. Bu konuda
[zmir limaninin yogunlugu &zellikle konteyner tagimaciligi konusunda etkili hizmetin
verilmesini engellemektedir. Bunun yani sira, Akdeniz Ekseni, Dogu Anadolu Bolgesinin de
gelisimine katkida bulunacaktir. (TUSIAD, 2007, s.206) Sozkonusu hatlarin birbirini

besledigini soylemek yanlis olmayacaktir.
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Karadeniz FEkseninin, Dogu Avrupa ve Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT)
iilkeleriyle yakin baglar olusturmasi beklenmektedir. Ayni1 zamanda bu aks, ard bolgesindeki

i¢ kara bolgelerine de dnemli bir agilim saglayacaktir.

Bu eksenler dikkate alindiginda Bandirma Limaninmm konumu ayrica dikkati
¢ekmektedir. Hem Orta Anadolu’nun Karadenize agilmasi miimkiin olmakta hem de Izmir

Limaninin yiikiinii hafifletecek fonksiyon iistlenmektedir.
2.4.1. Tiirkiye’deki Potansiyel Lojistik Merkezler

Lojistik merkezler, ticaretin ve ekonomik kalkinmada biiylik rol oynamaktadir. Dig
ticaret hacminin biiyiimesi ve ililkeye kazandirilan yabanci sermayenin artmasinda énemli rol

oynamaktadirlar.

Lojistik merkez olusturulabilecek bir yerde bulunmasi gereken 6zelliklerin basinda,
ulagtirma altyapisinin ve baglantilarmin giiclii olmasi, imalat sanayi sektoriiniin yogun bir
sekilde faaliyet gOstermesi ve buna bagli olarak ticaretin ve yiik trafiginin yogun olmasi

gelmektedir.

Lojistik merkezler belirlenirken ulastrma altyapisinin  ve ulastirma zinciri
entegrasyonunun giiglii olmasina dikkat edilmektedir. Karayolu-demiryolu-denizyolu-
havayolu ve bazi durumlarda boru hatt1 gibi ulastirma modlarmin tiimiine ve ¢ok modlu
tasimaciliga imkan veren bolgeler avantajli konumdadir. Bununla birlikte merkezin
bulundugu sehrin ve ¢evresinin iiretim ve ticaret hacmi (iilke i¢i ve dis ticaret), bélgede 6ne
cikan sanayi sektorleri ve bolgenin ulastirma, lojistik faaliyetlerinin gelismisligi de lojistik
merkezlerin olugsmasinda 6nemli kriterlerdir. Lojistik merkezin olusturulacagi bolgenin veya
sehrin gelismiglik seviyesinin de incelenmesi gerekmektedir. Burada gozetilmesi gereken
onemli kriterler, sehrin demografik yapisi, egitim diizeyi, mali durumu, istihdam orani,
sanayisi ve altyapisi ile ilgili gostergeleridir. Bolgedeki niifus, kentlesme orani, okur-yazarlik
orani, sanayi ve ticaret kolunda c¢alisanlarin sayisi, istihdam oranlari, bolgedeki sanayi ve
ticaretin yapist sehrin dis ticaretinin iilke icindeki payi, organize sanayi bdlgeleri ve serbest
ticaret bolgeleri, sehrin gayri safi yurtici hasilasmin tilke i¢indeki payi, sehre yapilan kamu ve
0zel sektor yatirimlari, yatirim tesvikleri sehrin karayolu, demiryolu, denizyolu altyapilar1 ve
baglantilar1 ve bu hatlarda akan yiik trafigi, limanlardaki yiik akislar1 ve sehrin sosyo-
ekonomik ve imalat sanayindeki gelismislik siralamasi lojistik merkez olusturulacak yerlerin

belirlenmesinde oldukga etkili kriterlerdir (TUSIAD, 2007, s.146).
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Multimodal Tasimacilik ve Lojistik Usler

Diinya ticaretindeki doniistimlerle birlikte iilkelerin lojistik faaliyetlere bakis agisi
hizla degismektedir. Her iilke denizyolu, havayolu, demiryolu, karayolu ve boru hatti
tagimacilik anlayislarini uluslararasi ticaretin bir pargasi olarak yeniden ele almakta, kendisi
icin en yiiksek katma degeri saglayacak yatirimlara yonelmektedir. Bu yonelme, 6zellikle
lojistik tisler ad1 verilen ve tiim tagima tiirlerinin birbirine entegre oldugu uluslararasi 6lgekte
faaliyet gosteren lojistik merkezler olarak karsilik bulmaktadir. Rotterdam, Hong Kong,
Singapur, Sanghay, Anvers, Hamburg, Marsilya ve Dubai gibi kiiresel lojistik isler diinya

ticaretinin ve kitalararasi esya trafiginin ana arterleri durumundadir. (Erdal, 2005; s.1)

Bugiin ve gelecekte oynayacagi roller diistiniildiigiinde hi¢ kusku yok ki diinya
ticaretinin kalbi lojistik iislerdir. Her {ilke, ticaret potansiyelinin artmasi ve esya hareketinin
hizlanmasi i¢in belirli politikalar tiretmektedir. Bu tiir politikalarin icerisinde lojistik tislerin

hayata ge¢irilmesi basi ¢ekmektedir.

Lojistik {is; tasimacilik, dagitim, depolama, ellecleme, konsolidasyon, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapi hizmetleri, sigorta ve bankacilik,
danmigmanlik ve {retim gibi bir¢ok entegre lojistik faaliyetin belirli bir bolgede

gerceklestirilmesini ifade eder (Erdal, 2005, s.7-9)

Lojistik tisler; gerek deniz gerekse havaalani tabanli olsun faaliyetlerini belirli bir
merkezde yliriitmekle birlikte, diinyanin her yerine ulasabilme imkani saglamaktadir. Lojistik
iis, teknik ve hukuki altyapis1 ile cografi konumu elverdigi 6l¢iide, yerel 6lgekten baslayarak

bolgesel, uluslararasi ve kiiresel boyutta bir cazibe merkezi olabilmektedir.
Multimodal Tasimacilik ve Lojistik Merkezler

Lojistik iislere ek olarak lojistik merkezler de multimodal tagimaciligin 6nemli bir

parcasidir.

Lojistik merkez; ulastirma, lojistik ve fiziksel dagitimla ilgili ulusal ve uluslararasi
capta ticari faaliyetlerde bulunan cok cesitli isletmelerin faaliyette bulunduklar1 yerdir.
Isletmeciler bina ve diger tesislerin (depo, dagitim merkezleri, ofisler, tirlar vs.) ya sahibi ya
da kiracisidirlar. Haksiz rekabetin Onlenmesi i¢in lojistik merkezin tiim imkanlari, tim

kullanicilara agiktir (Europlatform, 2006)

Gergek lojistik merkezlerin isleyisi; iyi bir ulastirma baglantismm bulunmasi,

gelecekte biiyiimeye olanak verecek bir alana sahip olunmasi, tesislerinin birbirinden farkl
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firmalarin ihtiyaglarini karsilamaya uygun olmasi ve merkeze giren ve ¢ikan yiik miktarina

baglidir (TUSIAD, 2007, 5.199)
Organize Sanayi Bolgelerinin Demir Yolu ile Baglanma Projesi ve Lojistik Koyler

Lojistik koy kavrami lojistik merkez veya lojistik iis kavramlariyla es anlamda
kullanilabilmektedir. Bununla birlikte kiiciik yapidaki planli ve orgiitlii bir lojistik altyapiy1

sunan bolgeler daha fazla lojistik kdy ifadesiyle de tanimlanabilmektedir.

Lojistik koyler, yurtici, uluslararasi ve transit tasima, lojistik ve mallarin dagitimi ile
ilgili tiim faaliyetlerin ¢esitli isletmeciler tarafindan yapildig1 lojistik merkezler olarak
nitelendirilebilir. Operasyonlarin gerceklestirilebilmesi i¢in kdylerde yiikleme, bosaltma,
tasima modlar1 arasinda gecis, ellecleme ve tartt hizmetleri gibi tiim hizmet olanaklarmin
saglanmas1 gerekmektedir. Bu yeni olusum ile tasimaci ve miisterinin tiim gereksinimlerini
karsilayabilecek bir yap1 olusmakta, ¢evresel, sosyal ve yasam kalitesiyle ilgili talepler

karsilanabilmektedir.

Lojistik kdy projeleri ile birlikte Organize Sanayi Bolgelerinin (OSB) de demiryolu
aglar1 ile bu merkezlere baglantilarinin yapilmasi olduk¢a 6nemlidir. Bu yonde calismalar
baslamigtir. TCDD, Gaziantep ve Sincan OSB’de caligmalarini tamamlamis durumdadir ve
Manisa ile Konya’da ise ¢alismalar hizlandirilmistir. Proje tamamlandiginda 20°nin iizerinde
OSB’nin demiryolu aglartyla direkt baglantiya kavusmasi hedeflenmektedir. Projede pilot
bolgeler olarak Manisa, Mardin, Erzincan, Erzurum, Eskisehir ve Diyarbakir’daki OSB’ler
tercih edilmistir. Su an Tiirkiye’de 236 adet OSB oldugu belitilmektedir ve bunlarm 70 adeti
faaliyette olup, 30’u ise demiryolu hatlarmna yakindir. (ESIN, 2006, www.tcdd.gov.tr )

Bu projenin islerlik kazanmas1 organize sanayi bolgelerini canlandirmanin Gtesinde
Tiirkiye’nin lojistik iis kimligi kazanmasina da katkida bulunabilecektir. Bunun yanisira
sozkonusu proje organize sanayi bdlgelerini birer depo mantigina doniistiirebilecegi seklinde
yorumlanarak uygulamaya geciste dikkatli davranmilmasi1 gerektigi seklindeki yorumlarla

elestirilebilmektedir. (http://www.dunyagazetesi.com.tr/yazar.asp?authld=75&id=18518)

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD), Avrupa’nin en Onemli
merkezlerinde yillardir basariyla uygulanan lojistik kdy projesini Tiirkiye’de Oncelikle,
Halkali, Kdsekdy, Bogazkoprii (Kayseri), Gelemen (Samsun), Eskisehir’de uygulamay1
planlamaktadir (TUSIAD, 2007, s.129)
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2.4.2. Tiirkiye icin Lojistik C6ziim Onerileri

Tiirkiye’de Oncelikle lojistik sektoriinde etkin calisacak kalifiye elemana ihtiyag
duyulmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye’de yiiksek Ogrenim c¢ercevesinde egitim veren
programlarin sayisinin ve niteliginin mevcut isleyise katkida bulunacak sekilde artirilmasi

gerekmektedir.

Lojistik ve ulastirma altyapisi planlanirken {iriin 6zelliklerinin goz oniine alinmasi ve
buna gore yapilanmalar gerceklestirilmesi gerekmektedir. Uriin hacmi, iiriin degeri ve risk
karakteristikleri gibi kavramlar lojistik ve wulastrma alt yapisini 6nemli derecede
etkilemektedir. Uriin niteligine gdre en uygun alternafin secilmesi bircok isletme i¢in en
diisiik maliyetli ulagim alternatifini 6sterecektir. Tiirkiye’nin bu ¢er¢evede hem yurti¢ci hem de
yurtdigt tagimalarda iirlin yapilarmi lojistik ve ulastirma alt yapisi ile biitiinlestirmesi

gerekmektedir.

Lojistik hizmetlerin yiiriitiilmesinde 6nemli bir islev goren {igiincii taraf lojistik
isletmelerinin yonetim problemleri bulunmaktadir. Bu ¢ercevede bu isletmelerin miisteri
yonlii olarak yeniden yapilanmasi gerekmektedir. Bu ayn1 zamanda lojistik, deniz ulastirmasi,

tedarik zinciri konularinda 6nemli bir egitim altyapisinin da olusturulmasi gerekmektedir.

Lojistik etkinligin en dnemli unsurlarindan biri bilgi akis1 oldugu vurgulanmaktadir.
Tirk liman ve giimriiklerinde yasanan biirokrasi ve sikisiklik goz oniine alindiginda, gelismis
bilgi sistemlerinin uygulanmasi lojistik etkinligi 6zellikle glivenilirlik ve hiz gercevesinde
saglayacak en onemli unsurlardan biridir. EDI ve benzer bilisim sistemler uygulamalarinin
ayni zamanda tiim ulastirma sektoriinii iceren bir veri tabaninin olusturulmasi boyutunda da
kullanilmas1 gerekmektedir. Tiirkiye’nin lojistik hizmetlerle ilgili karar verme ve planlama
stirecinde biitlinlesik bir veri tabanina sahip olmamasi saglikli stratejilerin belirlenmesini

engellemektedir.

Tiirkiye limanlar1 uluslararasi birer lojistik merkez olarak yapilandirilmalidir. Modern
bir limanda katma deger, yiik konsolidasyonu ve ayristirilmasi, konteyner igi
doldurma/bosaltma, kutulama, paletleme, paketleme, etiketleme, markalama, 6lgme, tartma,
yeniden paketleme vb. gibi ¢esitli bi¢imlerde olusabilir. 1990 yilinda Singapur Limani’ndaki
katma deger yaratic1 faaliyetler yaklagik 63 milyon dolarlik gelir yaratmistir. Bu, limanin
1990 yilindaki toplam gelirinin %12’sini olusturmustur. Giliniimiizde modern bir liman ayni

zamanda bir lojistik dagitim merkezi olarak da degerlendirilmektedir.
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Limanlarda demiryolu kullanim1 tedarik zincirinin etkinliginin saglanmasinda dnemli
unsurlardan biri olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Ayrica, Hamburg Limaninda demiryolu
kullanim1 %70 iken Anvers limaninda bu rakam %19’dur. Tiirkiye genelinde bakildiginda
liman ard alani ¢ergevesinde yapilan tasimmalarin %95’inin karayolu ile gerceklestigi
goriilmektedir. Bu baglamda, i¢ tasima demiryolunun paymin arttirilmast hem lojistik
etkinligi arttiracak hem de c¢evrenin korunmasi yoniinde bir agilim saglayacaktir (TUSIAD,

2007, 5.263).

Lojistik firmalarimizin sektorlerinde ulusal ve uluslararasi capta rekabet giicii
saglamak {iizere nasil bir rekabet vizyonu olusturduklar1 veya bu konudaki planlarini
belirlemek iizere Izmir’de faaliyet gdsteren lojistik firmalarinmn ydneticileriyle yapilan
derinlemesine goriisme sirasinda yoneltilen sorular ve alinan cevaplar 151ginda elde edilen
goriisler Onem tasimaktadir (Babacan, s.13). Gorlis bildiren yoneticilerin, asagida
gerceklesmesi beklenen gelismeler 1s18inda kendi firma konumlar: i¢in uygun konum ve

stratejileri belirleme ¢abalar1 vardir:

Sektor temsilcilerinin goriisleri ve mevcut durum verilerine gore sektorel gelisim igin
once “Lojistik” kavraminin iyice anlasilmasi ve oturmasi, sonra da hizmet verenlerin ve
alanlarin belli platformlarda bir araya gelerek karsilikli bilinglenmesi ve yatirimlarin
yapilmasi gerektigi anlasiimaktadir. Oncelikle lojistik pazarinm gelismesi ve gelisime ayak
uydurmas1 gereklidir. Ureticilerin sabit yatrim yapma gelenegi nedeniyle maliyetler
yiikselmektedir. Lojistik sektoriiniin yan sektorleriyle birlikte biiyiiylip baz1 yatirim yiiklerini

iiretici lizerinden alabilmeleri hem iiretim hem dagitim sektoriinii rahatlatacaktir.

Yakim bir tarihte yasal diizenlemeler ve rekabet nedeniyle sektérde bulunan kiiclik
firmalarin silinecegi ya da kendi aralarinda birlesecekleri ongoriilmektedir. Biiyiik firmalar

ise, zaman i¢inde gelisme ve iyilestirmelerle diinya standartlarini yakalamay1 basaracaklardir.

Kargo sirketlerinin Tiirkiye’de yasalarla korunan posta tekelini kaldrma girigimleri

siirecektir.

Daha Once sigortalanmayan bazi lirlin gruplarmin sigortali olarak taginmasi, biiyiik
firmalarin kendi antrepo ve limanlarini olusturmasi, depo yonetiminde etkinlik saglayacak ek

hizmetlerin 6nemsenmesi gerekecektir.

Ote yandan, 2005°de kotalarm kaldirilmasi Tiirk Tekstil sektoriinii dogrudan
etkileyecek bir faktordiir. Cin’in bu durumda lojistik alaninda Tiirkiye’den yararlanacagi akla

gelmektedir. Boylece Cin/Pakistan/Hindistan ticaretindeki artig, Tiirkiye’nin pazar paymnda
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azalisa neden olacaktir. Bu nedenle Tiirk firmalari, uzun vadeli planlar kapsaminda lojistik
ihtiyaglarmi gozden gegirmelidirler. Bu donemi agmak {iizere, ticaretlerini profesyonel lojistik
sirketleri ile igbirligi yaparak organize etmeleri, birim maliyetleri azaltacaktir. Ancak ne yazik

ki halihazirdaki sirket profilleri, uzun donemli planlar ile ¢aligmaya uygun gézikkmemektedir.

25 Subat 2005 tarihinde yiirlirliige giren Karayollar1 Tasima Yonetmeligi’nin, yetki
belgeleri, sozlesme smirlar1 bakimindan sektdrde yeni bir yapilanmaya yol acgacagi
diisiiniilmektedir. Yonetmelige uygun olarak kiiciik firmalarin istenen yiiksek teminatlari
o0deyememesi, sirketlerarasi birlesmeye neden olabilecek, biiylik firmalar i¢in de yeni TIR
alimlar1 ¢oziimiinii getirecek gibi goriinmektedir. Ayrica sigortali tasima yapma zorunlulugu
tasima maliyetlerini arttiracagindan karayolunda yasanan rekabet avantajmmin azalacagi
disiiniilmektedir. Bu durumun da yas1 kiiciik firmalar i¢in birlesme sorunu, biiyiik ve filo

sahibi firmalar i¢in bir rekabet avantaji1 yaratmasi beklenmektedir.

Tedarik¢inin tedarik¢isinden baslayarak miisterinin miisterisine kadar uzanan tedarik

zinciri yonetiminde etkin olabilmek gerekmektedir.

Sektoriin gelecegine iliskin Ongoriiler arasinda lojistik hizmet saglayicilarinin da
Oontimiizdeki donemleri tanitim ve yapilanma faaliyetleri ile gecirecekleri dig kaynak
kullannominin siirecegi, satin almalar, yabanci sermaye girisleri, sektorden cekilmeler vb.

onemli gelismelerin yasanabilecegi beklentisi bulunmaktadir.
(http://www.kobifinans.com.tr/icerik.php?Article=890&Where=sektor&Category=0114)

Yar1 mamul iiretiminden itibaren, 6zel ihtiyaglar1 karsilamada esnekligi saglayacak bir
anlasiyla ¢alismak gerekecektir. Hatta perakende sektoriiniin de lojistik iginde diisliniilmesi

geregi dogacaktir.

Etik degerlere, g¢evresel duyarliliklara ve gelecege doniik degerler gelistirmeleri

sektoriin gelisimini saglayacaktir.

Sektor faaliyetlerinde temel verimlilik anlayis1 yerine ek verimlilikler saglayarak

karlilig1 yiikseltecek isler yapilmalidir.

Lojistik sektoriiniin 6zellikle asagidaki hedeflere odaklanacagi ve sektorel gelisimini

rekabet icinde tamamlayacag1 6ngoriilmektedir:
Dogru miisterinin se¢imi ve ihtiyag tespitlerinde isabet saglamak
Miisteri hizmet diizeyini yiikseltmek

Mevcut iiriin yelpazesini gelistirmek
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Kar hedeflerini 6n plana almak

Miisteri tatmini — firma degeri dengesini saglamak
Stratejik kontrol (kar akismi ve faaliyetlerini yliriitme)
Miisteri iirliniine 6zel tagimacilik

Interaktif ve otomasyon destekli depolama

Proje tasimaciligi ve yonetimi, Lojistik amac¢l bilgi iiretimi ve insan kaynaklar1

egitiminde basarili olmak.

III. BOLUM

BANDIRMA’NIN LOJiISTIiK ALTYAPISININ VE LIMAN POTANSIYELININ
DEGERLENDIRILMESI

3.1 BANDIRMA VE BOLGENIN POTANSIYELI
3.1.1 Giiney Marmara Bolgesi Ve Bandirma’da Lojistik Altyapt

9. Ulastirma Surasi raporunda da belirtildigi gibi kombine tasimacilik kesintisiz kan
dolasimi olarak tariflenebilmektedir. Arkasinda yeterli ulasim agi1 bulunmayan kiy1 tesisleri
beklenen hizmeti saglayamamaktadir. Liman yatmrimi, karayolu, demiryolu, altyap1
iyilestirilmesi veya yeni hatlarin insas1 ile paralel yiiriitiilerek es zamanli olarak hizmete

actlmalidir. (9. Ulastirma Suras1 Raporu)

9. Ulastirma Surast raporunda yer aldigi sekilde Haydarpasa, Derince, Bandirma,
Gemport, Ambarli Marmara bolgesinde yer alan biiyiik limanlardir. Bunun disinda Tekirdag,
Mudanya, Canakkale vesair 6zel iskelelerden de yilikleme bosaltma hizmeti verilmektedir.
Genel olarak Marmara bdlgesinde liman sikisikligi konusu giindemde olup Marmara denizi
cevresinde yer alan yoZun sanayi alanlarimin ihtiyacina cevap verememesinin yani sira,
hizmet vermesi gereken Orta Anadolu Hinterlandina da mevcut kapasiteler yetmemektedir.

(9. Ulastirma Suras1 Raporu)

Ulastirma Surasi, Demiryolu Ulastirmasi Calisma Komisyonu Raporuna gore , (Mayis
1998) oncelikli Diinyada ve Ulkemizde konteynerizasyon cok artnus ve limanlardaki

konteyner elle¢lemesi genel kargo miktarmi asmustir. Fakat, limanlardan yurticine ve
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yurticinden limanlara yapilan tasimalarin %95’ karayolu ile yapilmaktadir. TCDD
Isletmesince, yurtigindeki konteyner tasimalarinin demiryoluna kaydirilmasi amaciyla, 1998
yili igerisinde Denizli, Kayseri, Konya, Gaziantep, Kahramanmaras ve Balikesir’e konteyner

kara terminali kurulmasi kararlastirilmistir.

Diinyada ve Tiirkiye’de lojistik alaninda meydana gelen gelismeler 6zellikle Marmara
Bolgesini stratejik olarak onemli bir konuma getirmektedir. Giiney Marmara Bolgesi ve Orta
Anadolu Bodlgesi yiiklerinin Avrupa ve Dinyanin degisik bdlgelerine goénderiminin
planlanmas1 icin etkili stratejilerin gelistirilmesi, tiim diinyada yayginlastigr gibi uygun
merkezlere lojistik koylerin kurulmasi i¢in gerekli ¢alismalarin yapilmasi gerekmektedir.
Bandirma limani da bu kapsamda Ozellikle Giliney Marmara Bolgesinin lojistik talebini

karsilamaya yonelik 6nemli bir merkez olmaya adaydir.

Canci ve Yilmaz’a gore, Giiney Marmara Bolgesi; yogun sanayi gelisimi, Istanbul’a
olan yakinligi, uluslararasi denizyolu hatlarmin ugrak yeri olan limanlari ile lojistik ihtiyaglari
artan ve bolgesel gelisiminde rol oynayacak lojistik stratejilere gereksinim duyan bir bolgedir.
Ozellikle Bursa basta olmak {izere Bursa-Bandirma-Susurluk arasmdaki sanayi kiimelenmesi
ve etkilesimi, bu sanayinin artan lojistik ihtiyaglari, Bati Anadolu yiiklerinin Istanbul,
Karadeniz ve Balkanlardaki talep merkezlerine ulastirilmas1 esnasinda oynadigi transit konum
ve Giiney Marmara Limanlarinin uluslararasi tasimaciliktaki 6nemi Giliney Marmara Bolgesi
icin biitiinsel lojistik planlamasinin gereksinimini ortaya koymaktadir. Lojistik gereksinimlere
zamaninda ve yeterli diizeyde cevap verilebilmesi bdlgesel gelisimde katalizor gorevi
iistlenecek ve biiyiik rol oynayacaktir. Bu durum Giiney Marmara Bolgesi i¢in Istanbul ve
Trakya ile birlikte degerlendirildigi bir Stratejik Bolgesel Lojistik Planlamasmin artan

onemini gostermektedir (Canci ve Yilmaz, 2008, s9).
Marmara Bolgesi i¢in stratejik yaklagimlar asagida verildigi sekilde degerlendirilebilir.
Kombine Tasimacilik:

Ulastirma Bakanligi’nin hazirladigi Ulastirma Operasyonel Programi’na (Eyliil 2007)
gore TEN-T agina biitiinlesme hedefi dogrultusunda TINA-Tirkiye Caligmasi ile demiryolu
ag1, hizli demiryolu aglarin1 ve konvansiyel hatlar1 kapsayacaktir. Konvansiyonel demiryolu
agl, kombine tasimaciligin demiryolu boliimleri dahil, konvansiyonel yolcu ve yiik

tasimaciligin1 ve denize kadarki baglantilari, ortak fayda konusu olan i¢ limanlar1 ve tiim
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operatorlere agik yilik terminalleri kapsayacaktir. Bu amacin gelistirilmesine yonelik olarak
Orta Anadolu ve Giiney Marmara Bolgesinin demiryolu ulagiminin gelistirilmesine yonelik
yiiksek hizli hat olarak Bandirma-Bursa-Osmaneli-Ayazma-inénii hattnda 278 km lik

demiryolu hattinin insaat1 planlanmistir. *

Bu hat diger projelerle birlikte liman {izerinden tagimaciligin gelismesini destekleyecek ve
dolayisiyla Tirkiye’de modlar-arasi koordine ulastirma aginim 6nemli bir bilesenini olusturacaktir.
Ayrica Ankara-Eskisehir-Bursa-Bandirma-Lapseki-Canakkale (62500km) merkezi karayolu
calismasinin uyumlastirilmasi ¢calismas1 6ngoriilmektedir. Bu sekilde Bandirma ve ¢evresinde
ulasim ag1 olarak tim tasima modlartyla baglantii kombine transit tasimacilik

yapilabilecektir.

Kombine tasgimacigin avantajlarindan yararlanmak {izere Bandirma demiryolunun
limanla baglant1 imkaninin kullanilmasiyla vagon tasimaciligi ile bolgede dnemli bir ihtiyacin
giderilmesi miimkiindiir. Asya-Avrupa demiryolu sistemine dahil olabilecek sekilde Tekirdag-
Bandirma rail ferry (Ro-La) hatlarinin kullanilmasi oldukca avantajli goriilmektedir. Bu
hatlarin islemesiyle beraber Giiney Marmara, Orta Anadolu ve Ege bolgesi yiiklerinin Avrupa

iilkelerine tasinmasinin maliyetinin diigmesi miimkiin olabilecektir.

Ulastirma Bakanligi’ndan elde edilen bilgilere gére, Marmaray Projesi kapsaminda,
Gebze-Haydarpasa ve Sirkeci-Halkali demiryolu hatlar1 isletmeye kapatilacagindan, yiik
tasimaciligi hizmetlerinin devam ettirilebilmesi i¢in Tekirdag Limani ile Derince ve Bandirma
Limanlarinin entegrasyonunun saglanabilmesi amaciyla, "Bandirma Limani Tren Ferisi
Iskelesi Yapmmi, Geri Saha Baglantis1 ve Diizenlemesi" projeleri yatirim programima alinmis

olup, bu yonde ¢aligmalar devam etmektedir.

UTIKAD Baskan1 Kosta Sandalci’ya gore, lojistik, yalnizca karayolu tasimaciligi
olarak degerlendirilmemelidir. Lojistik, asgari 2-3 tasima modunun birlikte kullanilmasini
ongormektedir. Avrupa Birliginde yiiriitiilen Cream projesi Tiirkiye’yi kombine tagimaciliga
yonlendirmektedir. 2010 yilinda devreye girmesi beklenen Cream Projesi’nde Benelux’ten
Tiirkiye’ye ve Tirkiye’den Beneliix iilkelerine dogru akan bir boru hatti konumundaki
demiryolu tagimaciligr ongoriilmektedir. Mevcut tasimalarm yalnizca ylizde 1’ini kombine

tagimaciliga cevrilebilirse, giinde karsilikli 1 tren seferi anlamina gelmektedir ve Corlu’nun

! Ulagtirma Surasi1, Demiryolu Ulagtirmasi Caligma Komisyonu Raporuna gére , (Mayis 1998) éncelikli
hatlardandir ve 182 milyon ABD $ maliyet ongoriilmiistiir.
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son varis noktast oldugunu diisiiniildiiginde Tirkiye’nin Anadolu ve Ege tarafina Tekirdag
Limani’ndan, Bandirma Limani’na baglanabilecek bir demiryolu feribot seferi ile ¢ok biiyiik
bir 6nem kazanacaktir. (www.ulasimonline.com/LOJISTIK/872/Corlu-Lojistik-Koy-doping-
olacak.html - 45k -)

Lojistik koylerin kurulusunda birbirine destek veren 3 temel amag¢ bulundugunu ifade
eden, Deniz Ulastirma Genel Miidiirii Dr. Kaptan Ozkan Poyraz’a gore, Ilk amag yiik
tasimasinin  sehrin disina kaydirilmasidir. Ikinci amag¢ daha verimli lojistik sistemler
kullanarak nakliye ve lojistik sirketlerinin rekabet giiciiniin arttirilmasi, {liglincii amag ise
intermodal alt yapmin kurularak tasimanin karayolundan demiryoluna ve denizyoluna
aktarilmasidir. Denizcilik Miistesarligi’nin  destekledigi bu projeyi ile iilkemizin bati
kesimindeki yiik tasimaciigi  Edirne-Istanbul demiryolu hatti+istanbul Bogazi
gecisitHaydarpasa-Arifiye demiryolu hatti kullanilmadan Tekirdag-Derince ve Tekirdag-
Bandirma arasinda feribot tagimaciligi ile saglanabilecektir.

(www.ulasimonline.com/LOJISTIK/872/Corlu-Lojistik-Koy-doping-olacak.html - 45k -)

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanlig1, Metropolitan Planlama ve Kentsel Tasarim
Merkezinin hazirladigi, Istanbul’'un Kentsel Lojistik Planlamasi Raporuna (2006) gére,
Marmara Denizinde kiyiya paralel tasimacilik yerine Giiney Marmara’y1 Kuzey Marmara’ya
birlestiren hatlar, maliyet ve zaman yoniinden isletmecilere biiyiik yarar saglamaktadir.
Istanbul’u bir ugtan bir uca gegen uluslararasi transit trafigi basta olmak iizere, Trakya ile
Anadolu arasindaki karayolu trafigine yonelik tasimaciligi 6ncelikle Ro-La hattina alinmas1
ongoriilmektedir. Ro-La sisteminin etkinliginin arttirilmasi amaciyla. Tuzla’da ve
Hadimkéy’de, ikinci asama olarak ta Silivri’de kurulmasi planlanan “Lojistik Ihtisas
Bolgeleri” belirtilen Ro-La sistemiyle iligkilendirilmektedir. Asagida verilen sekilde de

goriildiigli gibi Bandirma Limani bu hat i¢in de 6nemli bir merkez olacaktir.

Sekil 3.1 Istanbul Metropoliten Alan1 I¢in Onerilen Lojistik Alanlar
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Demiryolu-karayolu (Ro-La/RoLa) tasimaciliginin yani sira Denizyolu-karayolu
tasimacig1 olarak ta kombine tasimacigin avantajlarini kullanmak {izere Bandirma Limani
onemli bir potansiyele sahiptir. Hali hazirda gergeklestirilen Bandirma-Tekirdag ve Bandirma
—Ambarli Ro-Ro seferleri i¢in talep hizli bir sekilde artmaktadir. Yapilan bu seferlere iliskin
bilgiler ¢aligmanin ilerleyen boliimlerinde verilmistir. Ayrica bu bolgede artacak olan tir ve
kamyon trafigine yonelik olarak karayolu calismalarmin yapilmasi kombine tagimacik

faaliyetlerini etkinlestirecektir.

Ro-Ro ulagiminin gelistirilmesi igin de, Istanbul’un Kentsel Lojistik Planlamasi
Raporuna (2006) gore, Ege Blgesinden gelen ve Ege Bolgesine giden yiikler Istanbuldan
Bandirma ve Mudanya yoniinde hizmete girmesi beklenen Ro-Ro gemileri ile sevk edilerek,
Ege Bolgesinden kamyon trafigi Ro-Ro hattina yonlendirilmesi gerekmektedir. Bandirma’dan
baslayan ve Ege Bolgesindekki demiryolu hatti lizerinden gelen trafigin, Ro-Ro’dan sonra
Ro-La’ya aktarillarak s6z konusu trafigin bir kisminmm da karaylundan demiryoluna

kaydirilmasi olanag gelistirilmelidir.
Stnr Gegisleri:

Smir gegisleri uluslararasi lojistik agisindan biliyilk 6nem arz etmektedir. Smir
gecislerinde yiik akislarinin kolaylastirilmasi ve maliyetlerin azaltilmasi i¢in giimriiklerde
islemlerin basitlestirilmesi hem zaman hem maliyet tasarrufu saglayabilecektir. Giimriiklerde
dis ticaret hacminin 6nemli bir kisminin partneri olan AB ile uyum saglanmasi gerekliligi
oldugu diisiinilmektedir. Glimriiklerde uygulanan gegis rejimlerinde uyum smir gegislerinde

zaman ve maliyet tasarrufu saglayabilir(Canci ve Yilmaz, 2008, s11).

Lojistik Koy:

Sekil 3.2 Stratejik Lojistik Planlamasi i¢in Onemli Yaklagimlar
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Bolgede gerceklesen tiim lojistik faaliyetlerin birarada gerceklesecegi, modlar arasi
aktarimin kolaylikla saglanabilecegi, yiikiin toplandig1 ve dagitildigr lojistik kdy bolgesel
lojistik planlamasi agisindan Onemlidir. Bu kapsamda; Giiney Marmara Bolgesinde,
Bandirma-Balikesir-Karacabey aksi lizerinde demiryolu agirlikli lojistik kdy olusturulmasi

onemli goriilmektedir(Canc1 ve Yilmaz, 2008, s11).
3.1.2 Bandirma’nin Tanitimi

Bandirma, Balikesir’in kuzeyinde, Marmara Denizi kiyisinda bulunan bir ilgesidir.
Yaklasik 200.000 kisilik niifusu ile Marmara Bdlgesi’nin ilk 10 yerlesim bolgesi arasindadir
ve Giiney Marmara’nm ikinci biiyiik liman kentidir. Istanbul, Bursa ve Izmir’in koselerini
olusturdugu bir iicgenin ortasinda kalan Bandirma, kara, deniz ve demiryolu ulagiminin
timiinli gerceklestirebilmesi 6zelligi ile Balikesir’in en gelismis ilgesidir. Canakkale’ye 190
km, Balikesir sehir merkezine 100 km, Biga’ya 75 km, Karacabey’e 35 km, Can’a 160 km,
Gonen’e 45 km, M. Kemalpasa’ya 45 km ve Susurluk’a 55 km uzakliktadir.

Ilgede sanayi Bandirma limaninmn isletmeye agilmasi ile 6zellikle 1980°den sonra
biiyiik ilerleme kaydetmistir. Bandirma’da yapimi1 devam eden organize sanayi bolgesi sehir
merkezine 25 km uzaklikta, Gonen Tastepe mevkiinde, 1500 doniimliik arazi {izerine kurulu
83 adet parselden olusmaktadir. Organize sanayi bolgesinin birka¢ yil icinde faaliyete
gecmesi beklenmektedir. En 6nemli sanayi tesisleri; Eti Madencilik Bor ve Asit Fabrikalar ile
giibre fabrikast BAGFAS’ dir. Sanayii yatirimlar;, 1980 yilindan sonra gida sektoriinde
yogunluk kazanmistir. Giibre, un, yem, ¢ir¢ir, celtik, bitkisel yag, damizlik civciv, etlik pilig,
yumurta, sal¢a, dondurulmus su {iriinleri, mermer ve tas isletmeciliginde iilkemizin 6nde
gelen firmalarmin tesisleri bulunmaktadir. Bugiin iilkemizde iiretilen kimyasal giibrenin %

15°1, etlik civeivin % 25°1, yaumurtalik civeivin %20°si Bandirma’da iiretilmektedir.

Gelisen bir sanayi kenti olmanin disinda, Bandirma’nin ticari alandaki yogunlugu da
Oonemli avantajlar1 arasinda yer almaktadir. Ticaretin gelismesindeki en 6nemli etken,
Bandirma’nm sahip oldugu islek limani ve ticari hayat1 son derece hareketli olan merkezlere
yakinhigidir. Bandirma Limani, Istanbul’ dan sonra Marmara Denizi’ndeki en biiyiik ikinci
limanidir. 12 metre derinligi olan liman, 20 bin grostona kadar 15 adet geminin ayni1 anda
yanasip yiikleme ve bosaltma yapabilecegi bir kapasiteye sahiptir. Limandan yapilan {hracat
agirlikli olarak; sanayi trlinleri, madenler, pili¢ eti, yumurta, deniz ve su firiinlerinden

olusmaktadir. Ithalatin % 70’ini sanayi hammaddeleri olusturmaktadir. Bunun disinda sanayi
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iriinleri, tiiketim mallar1 ve madenler 6nemli yer tutmaktadir. Bandirma ekonomisinde tarim
sektoriiniin de 6nemi biiyiiktiir. Verimli topraklara ve tarima elverisli bir iklime sahip arazinin
biiyiik bir bolimiinde, basta tahil olmak iizere tiitiin, pamuk, seker pancari, zeytin, iizim gibi
endiistri bitkileri yetistirilmektedir. Bitkisel iiretimin yaninda sebzecilikte yaygin olarak
yapilmaktadir. Ayrica balik¢ilik ve su iriinleri de 6nemli ge¢im kaynaklari arasindadir.

(http://www.bandirma-bld.gov.tr/cografi_yapi.asp).

Ayrica, Bandirma-Bursa-Osmaneli ve Bandirma-Can demiryolu yeni hatlar1 hayata

gecirildiginde mevcut demiryolu sisteminin iglevsellik 6zelligi artacaktir. (Parker, 2003, s.86)
3.1.3 Bandirma’da Yiiriitiilen Dig Ticaret Faaliyetleri

Bandirma, Marmara Bolgesini, Ege ve I¢ Anadolu’ya baglayan liman, mevcut hava ve
demiryolu baglantisiyla bdlgenin ithal ve ihra¢ kapisi olma durumundadir. Izmir’le olan tren
baglantisi, kombine tagimaciliga yonelik hizmet sunmasina olanak vermektedir. (9. Kalkinma

Plani, Denizyolu Ulasimi Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, s. 28)

Bandirma limanindan gergeklestirilen dis ticaret icinde, ilgedeki sanayi kuruluslarinin
payt %90’1n iizerindedir. Ilcenin 6nemli kuruluslar1 arasmda Etibor A.S., Bagfas A.S.,
Kocaman Balik¢ilik, Bandirma Mermer Sanayi, Oztusan Salca, Fide Konserve, Banvit, Mauri
Maya, Seker Pili¢ gibi firmalar ilk swralarda yer almaktadir. Baslica ihracat {iriinleri,
dondurulmus balik, kurbaga budu, salyangoz, canli kurbaga, ham kaolen, kolemanit, iileksit,
asitbor, boraks pentahidrat, boraks dekahidrat vb maden iiriinleri, yas hamur mayas1 ve katki
maddesi, pili¢ eti ve mamiilleri, polipropilen ¢uval, dondurulmus karides, ham dolamit, blok

mermer, islenmis mermer, domates salcasi ve bentonittir.

Baslica ithalat iriinleri ise, dondurulmus balik, kalsiyum fosfat, amonyum nitrat,
fosforik asit, amonyum siilfat, ham kiikiirt, siilfiirik asit, miswr, bugday kepegi, cavdar,
amonyak, balik unu, soya fasulyesi, kiispe, aygicek tohumu ve kiispesi, piring, celtik,
potasyum kloriir, kalamar, silo ve komple fabrika tesisati, makine ve techizat, odun komiiri,

tag komiirti, dizel motor ve alternatdr olarak sayilabilir.
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Bolgedeki firmalarin konteyner bazinda gerceklestirdikleri yiiklemeler ihracat
agirliklidir. Yilda 4500 TEU (TEU-Twenty feet Equivalent Units)? olan ihracat rakamlari,
ithalatta 500 teu civarindadir. Yiiklemeler agirhikli olarak Izmir limanmdan geceklesmektedir.
Bandirma limanindan dokme olarak gergeklestirilen ithalat ve ihracat rakamlar1
karsilastirildiginda ortaya dengeli bir tablo c¢ikmaktadir. Dokme ithalatlarin konteynere
cevrilmesinin zor oldugu ancak ihracatlarda bu olasiligin daha fazla oldugu goriilmektedir.
Ozel yiiklere bakildiginda Kocaman Balik¢ilik ve Mauri Maya’ya ait yillik toplam 50x40’
reefer ¢ikisi Izmir limanindan gerceklesmektedir. Dokme ihracatta birinci sirada yer alan
Etibor A.S. yilda 200 bin ton olan tliretim kapasitesini arttirmay1 hedeflemektedir. Firma,
Bandirma Limaninda konteyner ile verilmesi planlanan hizmete son derece sicak
bakmaktadir. Bandirma’nin aylik ithalat-ihracat kapasitesi ortalama 255-260 TEU arasindadir.
Bolgenin en biiylik ihracatgisi olan Etibor A.S.’nin konteynere yonelmesi durumunda bu

rakam, aylik 450 TEU’ya ulasabilir.

Bandirma Limani, Istanbul’dan sonra 5.000.000 ton/yil kapasitesi ile Marmara
denizindeki en biiyiik ikinci dokme yiik limanidir. Limana 2005 yilinda 1844 gemi yanasarak
4.5 milyon tonluk yiikkleme/bosaltma gergeklestirmis olup, bunun 2 milyon tonu dahili
ticarettir. Liman1 ve gelismis sanayi tesisleriyle ekonomisi hayli canli olan Bandirma, tarima
dayali ithalat ve ihracat triinleri ile de dikkat ¢cekmektedir. Bandirma Limani’ndan 2005
yilinda 51 degisik tlilkeye toplam 241 milyon dolarlik ihracat yapilmis, buna karsilik limana
23 iilkeden yabanci bandirali gemilerle 329 milyon dolar degerinde tarim ve sanayi {iriini
gelmistir. 2006 yilinda ihracat 228 milyon dolar civarinda iken ithalat 247 milyon dolara

dlismiistiir.

Boélgenin En Biiyiik 1lk 10 Firmasinin Gergeklestirdigi Yiiklemeler (Ihracat)

ETIiBOR : 9000 TEUS BANDIRMA MERMER  : 500
TEUS

KALE GRUBU : 8000 TEUS TAT KONSERVECILIK  : 500
TEUS

2 Konteynerler igin birim olarak kullanilan terim TEU dur. Bir 20°lik (20 feet) konteyner 1 TEU olarak kabul
edilmektedir. 40°lik konteyner 2 TEU olarak ifade edilir. (1 feet: 30.48 cm)
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HIDROJEN PEROKSIT

TEUS

BANVIT
TEUS

ASTOSAN
TEUS

AB GIDA

: 1000 TEUS

: 500 TEUS

: 400 TEUS

: 250 TEUS

DEMKO GIDA
ROTEM

DOGTAS

: 500

1 400

: 300

Bandirma Limani’nda elleglenen yiiklerin ithalat ve ihracat miktarlar1 yil bazinda

asagidaki gibidir:
Tablo 3.1 Ihracat ve ithalat Miktarlar1 (USD)
Yili Ithalat Miktar Ihracat Miktari
2002 180.891.117 USD 210.507.235 USD
2003 227.446.478 USD 152.782.048 USD
2004 359.211.884 USD 220.566.318 USD
2005 329.024.469 USD 241.171.456 USD
2006 247.317.616 USD 228.454.440 USD

Bandirma Limani’nin hinterlandina bakildiginda, ilk bes iilkeye ait siralama, ihracat

ve ithalata gére degismektedir.

Tablo 3.2 En Cok Ithalat ve fhracat Yapilan Ulkeler

En Cok Ithalat Yapilan Ulkeler En Cok Ihracat Yapilan Ulkeler
ABD Belcika
Urdiin ABD
Ukrayna Ispanya
Rusya Hollanda
Bulgaristan Suriye

Limandan ithal edilen ve ihrag edilen ilk bes esya tiirii ise asagidaki tabloda yer

almaktadir:

Tablo 3.3 En Cok ithal Edilen ve ihra¢ Edilen Esyalar

En Cok Ithal Edilen Esyalar En Cok Ihrac Edilen Esyalar
Misir Boraks Pentahidrat

Celtik Kolemanit Cevheri

Fosfat Asitborik

Amonyak Blok Mermer

Soya Fasulyesi kiispesi Boraks Dekahidrat
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Japon Hiikiimeti kurulusu, JICA tarafindan hibe yardimi olarak Marmara Bolgesi
liman ihtiyact konulu Master Plan c¢alismasi sonuglarma goére 2015 yilinda Marmara
Bolgesinin konteyner yiik talebinin 2,5 Milyon TEU’ya ulasacagi bunu karsilamak amaciyla
da Derince konteyner terminali ve Kuzey Marmara limanmin yani sira Bandirma limaninda
da 180.000 TEU’luk ilave kapasite yaratacak ek tesislerin gergeklestirilmesinin gerekliligi
belirlenmistir(9. Ulastirma Suras1 Raporu). ULIMAP baglaminda Bandirma Limani’nm
200.000 TEU’luk tevsiat1 dngoriilmistiir. Bandirma-Yenikap1 feribot ve Bandirma —Ambarh
Ro-Ro hatlar1 mevcut olup rehabilite edilmesiyle izmir’e olan demiryolu tasimacigi agisindan
onemi daha da artacaktir (9. Kalkinma Plani, Denizyolu Ulasimi Ozel Ihtisas Komisyonu

Raporu, s. 28).
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3.2 BANDIRMA LOJISTIK ALTYAPISINA iLISKiN ANALIZLER

Calismanin bu bolimiinde Bandirma’nin lojistik iis olabilmesi i¢in Onceliklerin
belirlenmesine iliskin Analitik Hiyerarsi Siireci kullanilarak ihtiyaglarin tespit edilmesi

amaglanmugtir.
3.2.1 Lojistik Us Oncelikleri Analizinde Analitik Hiyerarsi Siireci

Lojistik Us Oncelikleri Analizinde, Bandirma ilgesinin lojistik altyap1 agisindan ele
alimmasi gereken ihtiyaclar1 ve beklentileri literatiirde yer alan smiflandirmalar dikkate
almarak gruplandirilmis ve bu ihtiyaglarin 6nem (6ncelik) degerlerinin belirlenmesi amaciyla
Analitik Hiyerarsi Siireci kullanilmistir. Izleyen boliimde oncelikle Analitik Hiyerarsi
Stireciyle ilgili bilgi verilmis, daha sonra da calismaya iliskin degerlendirmeler ayrintilariyla

aciklanmustir.
3.2.2 Analitik Hiyerarsi Siireci

Analitik Hiyerarsi Siireci,: (Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)) 1970’lerde Thomas
Saaty tarafindan gelistirilmistir. AHP belirlilik ya da belirsizlik altinda ¢ok sayida alternatif
arasindan se¢im yaparken, ¢ok sayida karar vericinin bulundugu, ¢ok kriterli, cok amacli bir
karar verme durumunda kullanilir (Saat, 2000: 149-162). Cok olg¢iitlii karar problemlerinin
arastirilmasinda kullanilan bir karar destek aracit olup c¢ok seviyeli hiyerarsi yapisindaki
amaglari, alt amaglari, Olgiitleri, alt dlgtitleri, ve alternatifleri kullanir. Hem objektif, hem de
subjektif degerlendirme Olglitlerini  kullanmasi, degerlendirmelerin tutarhliginin test
edilmesini saglamasi, Ozellikle de ¢ok sayidaki Olgilite gore degerlendirilmesi gereken
alternatifler igerisinden hangisine dncelik verilmesi gerektigi gibi ¢cok 6nemli bir kararin karar
verici tarafindan uygulanmasi nedeniyle AHP onemli bir aragtir. Karar problemi sosyal,
politik, teknik ve ekonomik faktorleri icerebilir. AHP, kompleks durumlardaki risk ve
belirsizlik ile, sezgiler, mantikli ve mantiksiz kararlar ile basa ¢ikmak i¢in yardimci bir
aractir. Bu yontemin en belirgin iistiinliigii, karar verme siirecine subjektif faktorleri de dahil

etmesidir (Gasimov).

Saaty’e gore; Karar vericinin amaci dogrultusunda kriterlerin ve ona ait olan alt
Olciitlerin belirlenip hiyerarsik yapmin olusturulmast AHP’nin ilk adimini olusturur. Bu
asamada AHP’de Oncelikle amag (goal) belirlenir ve bu amag¢ dogrultusunda her bir kriter

ortaya konulur. Daha sonra her bir 6l¢iit i¢in alternatifler belirlenir (Hasgiil: 2004, 101).
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3.2.3 Analitik Hiyerarsi Siireci ile Problem Cozme

Ikili karsilastirmalar AHP nin en dnemli asamalarindandir ajj, i 6zelligi ile j dzelliginin

ikili karsilastirma degerini verecek olursa genel olarak ikili karsilastirma matrisi; asagidaki

tabloda goriildiigii gibi olusturulur (Sagir: 2002).

Tablo 3.4 Karsilagtirma Matrisi

Kriter 1 Kriter 2 .. . Kriter n
Kriter 1 W1 /W1 Wl/Wz Wl/Wn
Kriter 2 W, /Wy | Wy /W, W, /W, ,
Kriter n Wy /Wy | W, /W, Wy, /W,

Ikili karsilastirma matrisinin birtakim dzellikleri vardir. Bunlar asagida siralannstir:

edilir.

Matrisin tiim elemanlar1 pozitif sayidir ve kare matristir.
Matris tam tutarli ise aij . ajk = aik esitligi saglanir.

Matris tam tutarliysa herhangi bir satirindan matrisin diger tiim faktorleri elde

n sayisinin 2’li kombinasyonu kadar agilim yapilir.

Matrisin en bliyiik 6zdegerine karsilik gelen 6zvektor, AHP matrisinde agirlik

veya goreli 0nem vektorii olarak tanimlanir.

A matrisinin kosegenleri 1’e esittir (Erarslan ve Algiin, 2005: 95-106).

Ikili karsilastirmalarin yapilmasinda kriterleri puanlandirmak icin bir 6lgek kullanilr.

Bu 6lgek ile subjektif 6zelliklerin karsilastirma kullanilarak puanlandirilmasi saglanir.

Saaty’e gore puanlandirmada kullanilacak 6lgek asagidaki tabloda verilmistir (Saaty,

186).
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Tablo 3.5 Onem Derecelerine Iliskin Agiklamalar

Onem_ Tanim Aciklamalar
Derecesi

1 Esit Onem Iki faaliyet amaca esit derecede katkida bulunuyor.

3 Ortalama Onem Tecriibe ve goriisler bir faaliyeti digerine gore daha one
cikartiyor

5 Giiglii Onem i Tecriibe ve goriisler bir faaliyeti digerine gore ¢ok daha
One cikartiyor

7 Cok Giiglii Onem Bir faaliyet digerine gore daha onemli ve bu Onem
deneylerle kanitlanmig

9 Yiiksek Onem Kanitlar bir faaliyeti en yiiksek dogrulamayla daha one
cikartiyor

2.4.6,8 Ara/Orta Degerler Iki yargi a}rasmda uzlagma saglamak gerektiginde
kullanilan ara degerler

Analitik Hiyerarsi siirecinin isletilmesinde kullanilan adimlar asagida verilmistir

(Timor: 2001, 280)

. Karsilastirma Matrisinin her bir satir1 i¢in, siitunlarda yer alan elemanlarin
agirliklar1 toplami hesaplanar.

. Karsilastirma matrisinin her bir siitunundaki eleman, elde edilen toplam siitun
agirhigia boliinerek Normalize Edilmis Matris hesaplanir.

. Normalize Edilmis Matrisin her bir satirinin ortalamas: almarak Oncelikler
Vektori hesaplanir.

. Oncelikler Vektorii hesaplandiktan sonra, elde edilen vektdr baslangicta verilen

karsilastrma matrisi ile carpilarak, karsilastrma matrisini dikkate alan Tiim Oncelikler
Matrisi olusturulur.

. Tutarlilik oraninin (CR) hesaplanabilmesi icin asagidaki formiilasyonlar
kullanilmaktadir.

Ikili karsilastirmalar matrisinin tutarliigmm hesaplanmasinda asagidaki adimlar

izlenir (Ozdemir: 2002):

1. Matrisin en biiylik 6zdegeri C (A max ) hesaplanir. Bunun i¢in asagidaki formiil

kullanilabilir. Burada (Aw)i, (Aw) vektoriiniin i. bilesenini gostermektedir.

1& (Aw)
A =— Y —=
max niZ:l: W.

2. Tutarlilik gostergesi (CI) hesaplanir:
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3. Tutarlilik oran1 TO hesaplanir.

el

TO0O=—
RI

Burada RI rassallik gostergesidir.

Tutarlilik oraninin 0.1’den kii¢iik ¢ikmasi halinde matrisin tutarh oldugu kabul edilir.

Saaty’e gore; 1-15 boyutundaki matrisler i¢in rassallik gostergeleri Tablo 3.6°deki gibi

bulunmustur. n matrisin boyutudur.

Rassallik gostergesi en ¢ok 15 boyutlu matrisler i¢cin hesaplanabilmektedir. Bunun

yan1 sira ele alman problemde

kriter sayisinin ¢oklugu kriterlerin tiimii birlikte

degerlendirildiginde tutarli sonu¢ elde etme ihtimalini de zayiflatmaktadir. Bu nedenle

kriterler teknik, davranissal ve diger olmak iizere anlamli ii¢ grupta toplanmustir. (Ozdemir,

2002): Her bir kriterin hangi gruba girebilecegine iligkin bir tablo olusturulmus, asagidaki
tablo ve grafik elde edilmistir (Saaty: 2006, 23).

Tablo 3.6 Rassallik Gostergeleri

Sira 1 2 3 4 5 6 7 8 9
RI (Rassallik Gostergeleri) 0 0 052089 | 111|125 1.35| 140 1.45
I :

Sekil 3.3 Rassallik Gostergelerinin Degigimi
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3.2.4 Uygulama

Bu calismanin uygulanmasi asamasinda Bandirma ilgesi ve ard alaninda yer alan ve
farkli sektorlerde faaliyet gosteren 15 firmanin lojistik alani ile ilgilenen uzmanlariyla yiiz
ylize gorilsiilerek anketler yapilmis ve bu anketler MS Excel ile degerlendirilmistir.
Hiyerarside 5 ana kriter ve onlarin altinda 3 ile 8 arasinda degisen alt kriterler bulunmaktadir.

Bu kriterler agagida gosterilmektedir:

Tasimacihik Altyapisi

J Cografi konum; kiiresel tagima koridorlari, bolge iilkeleri iiretim ve tiikketim
merkezlerine yakinlik, transit tagimacilik i¢in elverislilik

. Uluslararasi ve yurti¢i demiryolu, denizyolu, karayolu, i¢ su yolu ve boru hatt1
tagima baglantilar

o Kombine tasimacilik altyapisi

. Dagitim merkezleri

Biirokratik ve Yasal Diizenlemeler

Thracat, ithalat transit ve giimriik rejimlerinde ticaret odakllik
Yasal ¢er¢evede basitlik

Glimriik idari tiniteleri

Is siireclerinde standartlasma

Egitimli insan ve Teknoloji Altyapisi

. Geligmis bilgi ve iletisim teknolojileri altyapis1
. Lojistik meslek kollarinda ¢esitlilik ve uzmanlagmis insan kaynaklar1
. Lojistik egitiminde c¢esitlilik ve uzmanlagsma tehlikeli madde tasimaciligi

egitimi ve diger tiim alanlarda uluslararasi sertifikalara sahip yetkili kurumlar

Yeterli Saha ve Teknik Altyapi

. Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, ara¢ parklari, depolar vb.)

. Denizyolu esya tasimaciliginda liman altyapisi, teknik donanimlar, vingler,
forkliftler, vb.

J Denizyolu esya tagimaciliginda liman derinligi, gemi manevra kapasitesi ve
rthtim uzunlugu

o Ro-Ro ve yolcu terminalleri

° Lojistik isletmeleri i¢in ofisler

J Acik kapali ve sogutmali depolama alanlar1

o Tehlikeli madde depolama merkezleri

° Sosyal mekanlar, konaklama, dinlenme ve eglence alanlar1
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Destek Hizmetler

Tamir ve bakim hizmetleri
Bankacilik ve finans kurumlari
Sigorta hizmetleri

Ambalaj, paketleme ve ellegleme hizmetleri

Uzmanlardan edinilen bilgiler 1s1ginda, 6nem dereceleri belirlenecek kriterlere ait

hiyerarsi Sekil 3.4’de gosterilmektedir. Hiyerarside 6 ana kriter bulunmaktadir.

Bandirma'da

Tapimacilik

Biirolxrabk ve Yaszal
I~ Diizenlemeler

— Telmoloji Aliyapis1 |

[ Alibyapisi -

*Cografli konum; kiirezel tagama koridorlar..
s[Nuslararas: ve yurtdei tayima baglanhlan
sKombine tazimacilils altyapisa

sDagbm merkezleri

:ﬂu'a.cat, ithalat transit ve giimrik rejimlerinde ticaret odakhhk
=Yazal cergevede hasithik

J=iimrik idari iiniteleri

-i; giireclerinde standartlagma

:,- Geligmiz bilgi ve iletizim telmolojileri altyapiza
| =Laojistik meslek kollarinda cegitlilik ve urmanlagmiy inran kaynakla
sLojistik epitiminde gegitlilik ve uzmanlagma

sLojistik iir saha genisligi
sDendzyolu ezya tapgimacilhifinda Himan altyapasi..
Yeterli Sahave [ Denizyolu egya tapimaribiinda liman dzellikleri
 Melmik Altyap1 | Ro-Eo ve yolcu terminalleri

Lojiztik isletmeleri igin ofisler

FeAc1k kkapah ve zofguimals depolama alanlan

“Tehlikeli madde depolama merkezleri

L— Desziek Hizmetler

1Sogyal mekanlar, konaklama, dinlenme ve eglence alanlam

=Tamir ve halom hizmetleri
=Bankacilik ve finans kurumlan
s Sigorta hizmetleri

Ambalaj, paketlene ve elleclemie hizmetleri

Sekil 3.4 Bandirma’nim Lojistik Us Ozelliklerine Iliskin Hiyerarsi

Calismada her bir uzman i¢in bir siitun olusturulmus ve karsilastirmali yanitlarin

degerleri bu siitunlara girilmistir. Her bir karsilagtirma i¢in uzmanlarin verdikleri yanitlarin

geometrik ortalamasi almmustir. ikili karsilastrma matrisi, normalize edilmis matris,

oncelikler vektortd, tiim oncelikler matrisi olusturulmustur. Daha sonra, tutarlilik indeksi ve
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rastgele deger indeksinden de yararlanarak tutarlilik oranlari elde edilmistir. Tiim bu iglemler

sonucunda kriterlerin agirliklarina ulagilmistir.

AHP ile gergeklestirilen analizler ile ilk asamada ana kriterlere iliskin agirliklar elde
edilmistir ve her bir olusturulan grup icin tutarlilik oranlar1 belirlenmistir. Uzmanlarin verdigi
yanitlar kullanilarak bulunan agirliklarda tutarlilik oranlarma bakilmig ve hepsinin 0,1 kritik

degerinden kii¢lik oldugu gozlenmistir. Bu degerler Tablo 3.7°de gosterilmistir.

Tablo 3.7Ana Kriterlere Iliskin Elde Edilen Agirlik Degerleri

Tutarhilik

Ana Kriter Agirliklar | Oranlar
1. Tagimacilik Altyapisi 0,23 0,03
2. Biirokratik ve Yasal Diizenlemeler 0,23 0,02
3. Egitimli Insan ve Teknoloji Altyapisi 0,23 0,04

0,07
4. Yeterli Saha ve Teknik Altyapi 0,24
5. Destek Hizmetler 0,05 0,01
Ana kriterler Tutarlilik Orani: 0,07

Ana Kriterler

0,30

0.25 0.23 9.23 0.23 0,24

0,20 +—
0,15 +—

0,10 —

0,05
0,05 —

0,00 - | |
1. Tagimacilik 2. Birokratik ve | 3. Egitimli Insan | 4. Yeterli Saha ve 5. Destek

Altyapisi Yasal ve Teknoloji Teknik Altyapi Hizmetler
O Seri 1 0,23 0,23 0,23 0,24 0,05

Sekil 3.5 Ana Kriterler

Tablo 3.7°den goriildiigii gibi ana kriterler i¢inde 0.24 degeri ile Yeterli Saha ve
Teknik Altyap1 6zelligi birinci sirada agirliga sahip kriter olmustur. Tasimacilik Altyapisi,
Biirokratik ve Yasal Diizenlemeler, Egitimli Insan ve Teknoloji Altyapis kriterleri de 0.23
agirhik ile onem siralamasinda yer almislardir. Destek Hizmetler 0.05 orani ile digerlerine

kiyasla daha diisiik 6neme sahip olmustur.
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Tablo 3.8 Alt Kriterlere iliskin Agirlik Degerleri

Kriterler A gﬂl}i o A i(:?ﬂ(
1. Tasimacilik Altyapisi: 0,23

Cografi konum; kiiresel tagsima koridorlart,... 0,39 0,09
Uluslararasi ve yurtici tagima baglantilar 0,23 0,05
Kombine tasimacilik altyapisi 0,23 0,05
Dagitim merkezleri 0,15 0,03
2. Biirokratik ve Yasal Diizenlemeler 0,23

Thracat, ithalat transit ve giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik 0,24 0,06
Yasal ¢ergevede basitlik 0,38 0,09
Gumriik idari Uiniteleri 0,24 0,05
s siireclerinde standartlasma 0,14 0,03
3. Egitimli insan ve Teknoloji Altyapisi 0,23

Geligmis bilgi ve iletigsim teknolojileri altyapisi 0,60 0,14
Lojistik meslek kollarinda gesitlilik ve uzmanlagmis insan kaynaklari 0,32 0,07
Lojistik egitiminde gesitlilik ve uzmanlagma 0,08 0,02
4. Yeterli Saha ve Teknik Altyap: 0,24

Lojistik iis saha genisligi 0,16 0,04
Denizyolu esya tasimaciliginda liman altyapisi 0,27 0,06
Denizyolu esya tasimaciliginda liman 6zelligi 0,23 0,06
Ro-Ro ve yolcu terminalleri 0,07 0,02
Lojistik igletmeleri i¢in ofisler 0,04 0,01
Acik, kapali ve sogutmali depolama alanlar1 0,11 0,03
Tehlikeli madde depolama merkezleri 0,10 0,02
Sosyal mekanlar, konaklama, dinlenme ve eglence alanlari 0,03 0,01
5. Destek Hizmetler 0,05

Tamir ve bakim hizmetleri 0,27 0,01
Bankacilik ve finans kurumlari 0,18 0,01
Sigorta hizmetleri 0,22 0,01
Ambalaj, paketleme ve ellecleme hizmetleri 0,33 0,02

Tablo 3.8 incelendiginde alt kriterlerin her grup icerisinde hangi puani aldigi

goriilebilir. Ana kriterlerin ve alt kriterlerin aldiklar1 degerler birlikte degerlendirildiginde
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sonu agirhk degerleri

elde edilmistir. Asagidaki tabloda sonu¢ agirlhk degerleri

siralandirimagtir.
Tablo 3.9 Kriterlerin Son Agirlik Degerlerine Gore Siralanisi
Kriterler Son
Gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri altyapisi 13,9
Cografi konum; kiiresel tagsima koridorlart,... 8,9
Yasal ¢ergevede basitlik 8,7
Lojistik meslek kollarinda gesitlilik ve uzmanlagmis insan kaynaklari 74
Denizyolu esya tasimaciliginda liman altyapisi 6,4
Thracat, ithalat transit ve giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik 55
Denizyolu esya tasimaciliginda liman 6zelligi 55
Gumriik idari Giniteleri 55
Uluslararasi ve yurtici tasima baglantilar 5,3
Kombine tagimacilik altyapisi 52
Lojistik is saha genisligi 3,8
Dagitim merkezleri 3,5
s siireclerinde standartlasma 3,2
Acik kapali ve sogutmali depolama alanlari 2,5
Tehlikeli madde depolama merkezleri 2,3
Lojistik egitiminde gesitlilik ve uzmanlagma 1,8
Ro-Ro ve yolcu terminalleri 1,6
Ambalaj, paketleme ve ellecleme hizmetleri 1,6
Tamir ve bakim hizmetleri 1,3
Sigorta hizmetleri 1,1
Lojistik igletmeleri i¢in ofisler 0,9
Bankacilik ve finans kurumlari 0,9
Sosyal mekanlar, konaklama, dinlenme ve eglence alanlar1 0,8

0,160 -
T 0,140 -
59 0,120
£ 8 0,100 A
2 & 0080 4
c g 0,060 -
‘25 0,040 - H H H
‘© 0,020 | H H H
0,000 AL |_||_||_||_||_||_||_|l_|l_|l_|
2 3 5 7 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Kriterler

Sekil 3.6 Tiim Kriterlerin Sonu¢ Agirlik Degerleri
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Tablo 3.9’dan goriildiigli lizere “Gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri” altyapisi
kriteri 0,139 agirhig1 ile anketi yanitlar tarafindan 1. swada Onemli kriter olarak
yorumlanmustir. Bu sonug, anketi yanitlayan uzmanlarin Bandirma’nin Lojistik Us
olabilmesinde en Oncelikli kriterin lojistigin tiim alanlarinda ileri teknolojinin kullanilmasinin
gerektigini gostermistir. Ayrica gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri sayesinde uluslararasi
diizeyde etkin ve hizli karar alma mekanizmalarmm kullanilmasmin miimkiin olabilecegi

disiiniilmektedir.

Ikinci sirada yer alan “Cografi konum; kiiresel tasima koridorlari, bolge iilkeleri
iretim ve tiikketim merkezlerine yakinlik, transit tasimacilik i¢in elverislilik” kriteri de
Bandirmanm Lojistik Us olabilmesini i¢in en dnemli kriterdir. Ozellikle giiniimiiziin rekabet
ortaminda ulagim maliyetlerinin igletmeler i¢in ne kadar 6nemli oldugu dikkate alindiginda bu

kriterin ®nem kazanmasi beklenen bir durumdur.

“Yasal ¢ergevede basitlik™, “Lojistik meslek kollarinda gesitlilik ve uzmanlagmig insan

kaynaklarr” kriterleri de Bandirma Limani’nin ihtiyaci olan diger alanlardir.

Anketi yanitlayanlarla yapilan goriisme esnasinda kendilerinin bu konuda diisiinceleri
soruldugunda altyapiya iligkin kriterler puanlandiginda gereksinimlerin  tek tek
giderilmesindense tam bir iyilesmenin saglanabilmesi i¢in pek ¢ok farkli alanda birden altyap1
calismasit yapilmasi gerektigi belirtilmistir. Izleyen kriterlerde Bandirma Limani’nim
kullanimiyla ilgili kriterlerin bu nedenle birbirlerine olduk¢a yakin degerleri aldigi ve 6-10

arasindaki kriterlerin neredeyse es dncelikli kriterler durumunda oldugu sdylenebilir.
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3.3 BANDIRMA LIMANI STRATEJIK PLANLAMA DURUM ANALIZLERI

Calismada Bandirma’nin lojistik faaliyetlerinin gelistirilmesine yonelik onemli bir
konumda bulunan Bandirma Limanmnin kullanim kapasitesinin arttirilmasima iliskin yollarin
aranmasi Oncelikli arastirma konusu olmustur. Bandirma’nin lojistik gereksinimlerinin
giderilmesine katkida bulunacak diger analizlerin yapilmasi i¢in de Oncelikle limana iliskin
bilgi verilmistir. Yapilan analizler ile Bandirma Limant’nin kullanim ydnlerinin incelenmesi,
kiyaslama yapilmasi, kapasite kullanim oranlarmin irdelenmesi, hangi yilarda ne oranda

yilikleme-bosaltma yapildiginin belirlenmesi amaglanmastir.
3.3.1 Bandirma Limani’min Ozellikleri
3.3.1.1 Limanin Konumu ve Tarihcesi

Bandirma limani enlemi 40° 23’ 42°° kuzey, boylami 27°42° 12°° dogu olan Ense

burnu ile enlemi 40° 22’ 00°’ kuzey, boylami 27° 59’ 30”* dogu olan Levent mahallesi yoniine

cizilen ¢izginin i¢ kisminda kalan denizalanidir.

[Ik limancilik faaliyeti su anda balik¢1 teknelerinin barinak yeri olarak kullanilan
Belediye iskelesinde basladi. iskele 1924 yilinda insa edilmis olup, en biiyiik 6zelligi bir Tiirk
Miihendisi olan Resit Bey tarafindan yapilmasi ve ilk defa beton blok sisteminin

kullanilmasidir.

Zaman igerisinde iskelenin yetersizligi yeni liman arayisina gidilmesine neden olmus
bugiinkii modern limanin temelleri etiit ve proje seklinde 1952 yilinda baglatilmis, 1963
yilinda insaatina baglanilmistir. Limanin seklinin ortaya c¢ikist 1972’11 yillara rastlamakta
olup, ilk bitirilen rihtim 215 m’lik motor rthtimdir. 01.03.1972 yilinda agilis1 yapilmistir.
Limandaki kilavuzluk hizmetlerine de 01.05.1972 yilinda baglanilmistir. Kilavuz esliginde

alinan ilk gemi ayn1 giin saat 11.45’de limana yanastirilmstir.

Temmuz 1979°da Isletme Miidiirliigii binas1 hizmete verilmis, 05.03.1980 tarihinde
limandaki yiikleme bosaltma hizmetlerini Liman-Is’e bagl olarak siirdiiren 127 is¢i TCDD

biinyesine alinmis, is¢i sosyal tesisleri ve iase merkezi insaat1 27.01.1982°de bitirilmistir.
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3.3.1.2 Limanin Kurulugs ve Gorevleri

TCDD Genel Midiirligii, Limanlar Dairesi Bagkanlimma bagli olarak faaliyetini
siirdiiren Bandirma Limaninin baglica gorevleri sunlardir:

a) Yiikleme-bosaltma-sifting

b) Depolama

c) Pilotaj-Romorkaj

d) Gemilere tatli su verilmesi, kati-siv1 atik alinmasi1 hizmetlerini mevcut ekipman ve
personel ile birlikte yerine getirmektir.

Ayrica yukaridaki tekel hizmetlerinin ifasinda Canakkale Bolge Midiirliigii ve baglh
kurulusu olan Liman Baskanligi, Glimriik ve Giimriik Muhafaza Miidiirliigii, Sahil Sihhiye
Tabipligi, ETIBOR A.S. Genel Miidiirliigii, TMO Sube Miidiirliigii ile birlikte mer’i mevzuat

dahilinde yakin isbirligi ve dayanigma ile koordineli bir sekilde hizmetler yiiriitiilmektedir.

Asagida Limana iliskin bir gériiniim verilmistir.

Sekil 3.7 Bandirma Limani1’na Iliskin Goriiniim

Kaynak: (http://www.tcdd.gov.tr/liman/bandirma.htm)

3.3.1.3 Rihtim Ozelikleri
. Limana Yanasabilecek En Biiyiik Gemi (Tonaj A¢isindan)

Bandirma limaninm en uzun ve derin rihtimi olan ayn1 hat {izerinde 7-8 Nolu rihtimina
(boy 279 m ve derinlik 12 m) gemi dizaynlarina gore fark olmakla birlikte azami 47.000

metrik tona kadar gemiler is alt1 edilebilir.

. Maksimum Draft
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Bandirma limanindaki en fazla su derinligi 7 No’lu rihtimda olup, -12 m’dir.
J Rihtim ve iskelelerin Su Seviyesinden Yiiksekligi (m)

Rihtimlar su seviyesinden +2 m yiiksekliktedir.

. Mendirekler Arasi Giris Acikhgi (m)

Liman ¢evreleyen mendirekler arasindaki giris acikligi 255 m’dir.

Her Bir Rihtim Uzerine Apron Genisligi (m) veya Iskele Genisligi ve m?’ye Diisen
Dayanma Tonu (Nokta Yiik)

Apron geniglikleri; 1 ve 2 No’lu rihtimlarda 25 m’dir. 4-5-6-7-8 No’lu rihtimlar mol
seklindedir. Ayn1 sekilde 9-10-11 No’lu rihtimlarin bulundugu alan da mol seklindedir. 12-
13-14 No’lu rihtimlarin bulundugu mol Etibor A.S. Genel Miidiirliigii kullaniminda olup,

burada konvenyor tesisleri mevcuttur. 11 No’lu rihtimda TMO’ya ait bir silo vardir. Rihtimlar

m? ’ye 4 ton kaldirabilecek sekilde insa edilmistir.

. Usturmaca Sistemi (Lastik-Agac veya Ciplak Beton)

Bandirma limaninda usturmaga sistemi olarak rihtim boylarinda is makinesi eski

lastikleri, mol koselerinde koruyucu tahta usturmacgalar kullanilmaktadir.

. Rihtimlardaki Baba-Anele Sayis1i ve Yek Digerinden Mesafesi, Tipi,
Kapasitesi

Limanin her bir rihtiminda 15 metrede bir anele, 45 metrede bir baba olmak tizere
diizenlenmistir. Aneleler 25 ton, babalar 60 ton kapasitededir. Anelelerin tipi bilezik,

babalarn tipi deve boynudur.

. Pilot Telsiz Cagirma Kanah

Dinleme kanali 16, konusma kanali 12-13-14’tiir.

o Pilotaj

Liman Isletme Miidiirliigii’niin tabi oldugu Bandirma Liman Y&netmeligi'ne gore;
limana girip-¢ikacak, demir yerlerine demirleyecek, iskelelere yanasacak, samandiralara
baglayacak ve buralardan ayrilacak 1000 GRT ve daha biiyiik Tiirk ticaret gemileri ve 150
GRT ve daha biiyilik yabanci bayrakli gemiler ve yatlar kilavuz almak zorundadir.
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. Romorkaj

Bandirma Liman Yonetmeligi’ne gore; iskele, rihtim, tesis ve igyerlerine yanasacak

Bagkanligi’nca indirim yapilabilir.

. Rihtimlar ve Rihtim Numaralari, Derinligi ve Uzunlugu

Tablo 3.10 Rihtim Ozellikleri

Rihtim Numarasi Rihtim Uzunlugu Rihtim Derinligi Rihtim Grubu

1 130 8,25 Yolcu Rihtimi
2-3 284 10 Karigik Esya
4-5 324 10 Karigik Esya

6 130 10 Karigik Esya
7-8 379 12-10 Do6kme Kati

9 203 10 Do6kme Kati

10 100 10 Do6kme Kati

11 190 10 Do6kme Kati

12 182 10 Do6kme Kati

13 79 10 Dokme Kati

14 180 8,25 Dokme Kati

15 140 4 Motor Rihtimi
16 130 4 Motor Rihtimi
17 120 4 Motor Rihtimi
18 215 4 Motor Rihtimi
19 87 4 Onarim Rihtimi
20 100 4 Onarim Rihtimi

veya buralardan ayrilacak 2000-5000 GRT’deki gemiler, 16 ton ¢ekme kuvvetinde bir
romorkor, 5000-15000 GRT’deki gemiler, 18 ton ¢ekme kuvvetinde iki rdmorkdr, 15000-
30000 GRT arasindaki gemiler, 27 ton ¢gekme kuvvetinde iki veya 18 ton ¢ekme kuvvetinde
tic romorkor, 30000 GRT’den biiyiik gemiler, 30 ton ¢ekme kuvvetinde iki yada 20 ton ¢gekme
kuvvetinde li¢ romorkdr almak zorundadirlar. Yanasma-kalkmalarda manevra kabiliyeti

yiiksek bas pervaneli gemilere Ozelliklerine gore romorkér alma sartlarinda Liman
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Sekil 3.8 Rihtimin Goriiniimii
3.3.1.4 Limandaki Sinirlamalar

Bandirma Liman Isletme Miidiirliigii’nde gemi ve yiik trafigine yonelik olarak mevcut
imkanlar dahilinde bir kisitlama bulunmamaktadir. Liman ac¢ik liman olma 6zelligi tagimakta
olup, giiniin 24 saatinde bayrak ayrimi yapmaksizin tiim gemilere hizmet vermektedir. Ancak
limandaki seyriiseferi diizenlemek amaciyla yaymlanmis bulunan Liman Yo6netmeligi’nin

getirdigi bazi smirlamalar bulunmaktadir:

. Kilavuz alma zorunlulugu vardir.

. Romorkor alma zorunlulugu vardir.

. I¢ limanda demirlemek zorunlu haller disinda yasaktir.

. Patlayici, parlayici ve benzeri tehlikeli maddeler tasiyan gemiler i¢ limana
giremezler.

. Patlayic1 ve parlayici yik tasiyan gemilerdeki yiikiin cinsi ve miktar1 gemi

limana gelmeden 24 saat 6nce acentesince bildirilmek zorundadir.

. Patlayici, parlayici, yanici ve benzeri tehlikeli maddeler tasiyan gemilere
komiir yakan gemiler yanasamaz, kilavuz alip veremez ve bu gemileri yedekleyemez.

o Gezinti ve spor tekneleri ve diger tekneler, i¢ limanda rihtim ve iskelelere
yanasip kalkacak gemilerin hareketlerini engelleyecek sekilde seyredemezler. 10 milden fazla
slirat yapamazlar.

J I¢ limanda yelkenle seyir yapilamayacagi gibi, su kayagi ve diger su sporlari
yapilamaz.

o I¢ limanda ag balik¢ili1 yapilamaz.
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o Liman sinirlar iginde pasa kiil, moloz, safra, ¢op ve benzeri maddeler atilamaz.
Yag ve benzeri kirletici maddeler basilamaz. Tank ve sintine yikanmaz.

o I¢ limanda, rthtimda ve demirde bulunan gemilerde raspa islemi yapilamaz.

o I¢ limanda bulunan gemilerde, giiverte ve makine personelinden en az birer
vardiyenin bulunmasi zorunludur.

o 500 GRT’den biiyiik gemiler, rihtim ve iskelelere 50 m mesafe iginde zorunlu
olmadikga pervane ¢alistiramaz.

o Gemilerin gelislerinden en az 24 saat dnce gemi acenteleri gemi bayragini,
yiikiin cinsini ve nereden geldigini bildirmek zorundadir.

. Riizgarlar

Hakim riizgarlar: NE, NNE, ENE

NE: Poyraz NNE: Yildiz Poyraz ENE: Giindogusu Poyraz
Ikinci derecede hakim riizgarlar: SW, NW, S
S: Lodos NW: Karayel S: Kible

o Gel-Git Degisimleri

Gel-git hareketleri ihmal edilebilir diizeydedir. Riizgar hareketleriyle zaman zaman

artmakla birlikte + 30/40 cm seviyesindedir.

Bandirma Limani rihtimlarma iliskin goriiniimler asagidaki sekillerde goriilmektedir.

Sekil 3.9 Bandirma Liman1 Rihtim Gorliniimler

3.3.1.5 Ekipmanlar

Bandirma Limaniyla iligkili ekipmanlar Vingler, Takat, Menzil ve Mevcut Rayl,
Mobil, Sabit, Forkliftler, Traktorler (Cekiciler), Treyler, Konveydr Sistemleri, Konteyner

ekipmanlaridir. Bunlarin adetleri, marka ve kapasiteleri agagidaki tablolarda verilmistir.
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Tablo 3.11 Bandirma Limani’na Ait Kara Araglar1

Kara Aragclari

Cinsi Kapasitesi Adedi Durumu

Rihtim Vinci 5 10 Rayli Sistem

Rihtim Vinci 10 4 Rayli Sistem

Rihtim Vinci 35 1 Rayli Sistem

Mobil Ving 10 3 Lastik Tekerlekli

Mobil Ving 22 1 Lastik Tekerlekli

Mobil Ving 25 1 Lastik Tekerlekli

Mobil Ving 27 3 Paletli

Forklift 3 15 Lastik Tekerlekli

Forklift 5 6 Lastik Tekerlekli

Loder 15-2m3 3 Lastik Tekerlekli
Loder(Darwoo) 3m? 1 Lastik Tekerlekli

Traktor Ziraat tipi 5 Lastik Tekerlekli

Treyler 20 8 Dolma Lastikli

Kamyon 5 1 Lastik Tekerlekli

Kamyon 8 1 Lastik Tekerlekli

Sisu Cekici 35 4 Lastik Tekerlekli

Belotti 35 2 Konteyner i¢in

Forklift 35 1 Bos Konteyner i¢in
Fantuzi 6 1 Bos Konteyner i¢in
Kalmar 40 1 Dolu Konteyner igin
Bocek(Gehl) 900 kg 1 Gemi Ambarinda Hap igin
Bocek(Case) 900 kg 1 Gemi Ambarinda Hap igin
BMC Fatih 3000 kg 1 Vakumlu Yol Siipiirge Araci

Limanda bu aletlerin disinda Etibor Genel Miidiirliigii’ne kiralanmis mol {izerinde bu

kurulus tarafindan yapilmis olan bir konvenyor tesisi ile buna bagl silolar1 mevcuttur.

TMO’nun kullanimina tahsis edilen 11 no’lu rihtimda bu kurulus tarafindan yapilan bir

pnomatik tesisi ile buna bagl silolar1 vardir. Bandirma Liman Isletme Miidiirliigii’niin elinde

ayrica 4 adet konteyner ekipmani bulunmaktadir. Bunlardan 2 adedi 20’olup, 25 ton

kapasitede, 2 adedi 40’ olup 50 ton kapasitededir.

Bandirma Limani’nda kullanilan ekipmanlara iliskin goriinlimler asagidaki sekillerde

verilmistir.
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Sekil.3.10 Limanda Kullanilan Ekipmanlar

3.3.1.6 Deniz Araglart

. Deniz Araglan

Limanda deniz araci olarak ii¢ adet romorkdr, bir adet kilavuz botu, iki adet palamar

botu ve iki adet sa¢ layteri bulunmaktadir.

. Romorkorler (1002-1003

Tam Boy: 26.15 m Kiitiik en: 6.70 m
GRT: 108.24 Su Cekimi: 4.80 m
Motor Giicii: 764 KW-102 HP Makinesi: Bergen

. Romorkor (Haydar Pasa)

Tam Boy: 29.80 m Kiitiik en: 11.00 m
GRT: 346 Su Cekimi: 4.80 m
Motor Giicii: 2x1740 HP Makinesi: Dizel Man

5.1.7 Liman Olanaklart

Bandirma Liman Isletme Miidiirliigii'nde kuru yiik gemilerine hizmet verebilecek
gerek ekipman ve gerekse geri saha mevcuttur. Liman Isletme Miidiirliik binasinda ise yerel
Gilimriik tiim birimleriyle hizmet vermektedir. Gemilerin saglik kontrollerini yapacak Sahil
Sthhiyenin de Bandirma’da yerlesik birimleri mevcuttur. Liman, her ne kadar yiik liman1 olsa
da yolcu gemilerine de hizmet vermektedir. Istanbul-Bandirma arasinda diizenli olarak sefer
yapan hizli feribot mevcuttur. Bunun disinda yurt disindan gelecek yolcu gemilerine hizmet

verebilecek nitelikte yolcu salonu bulunmaktadir.

Limanda TMO’ya ait 20000 tonluk diisey silindirik hububat silosu ve gemi ylikleme

tesisleri ile ETIBOR Genel Miidiirliigii’ne ait ince malzemenin stoklanmasinda kullanilan
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silindirik silolar ve bunlara bagli konveyor tesisi bulunmaktadir. Gemilerin sintine atiklarini

alacak ve separe edecek tesisler bulunmaktadir.

. Kapalhh Ambarlarin Adedi, Kapasitesi, Ambar Alanlarinin m’ ’ye Diisen

Tasima Kapasitesi

Limanda 3 adet kapali sundurma bulunmaktadir. iki sundurma iki bélmeli, her bir
bolme yaklasik 1750m * *dir. Ugiincii sundurma tek bdlmeli olup, 2000m ? *dir. Bu sundurma
prefabrik olup, dokme yik stoklayabilmek amaciyla duvarlar1 iceriden betonla

saglamlastirilmistir. Kapali sundurmalarda m?’ye 2 ton yiik istifi yapabilecek sekilde
depolama yapilmaktadir.
. Soguk Hava Tesisleri

Limanda soguk hava tesisi bulunmamaktadir.

. Elektrik Enerji imkam, Trafo Giicii

Limanin elektrik enerji ihtiyaci tilkenin enterkonnekte sisteminden temin edilmektedir.
Limani besleyen enerji TEK’den 35000 Volt olarak alinmakta ve limandaki 5 adet c¢esitli
trafolarla 280 Volt’a diisiirilmektedir. Limana ait toplam kurulu gii¢ 2500 KV A dur.

° Liman Echizeleri Yapim ve Tamircisi (Armador)

Liman echizelerinin biiylik bolimii isletme imkanlar1 ile yapilabilmektedir. Halat
alimimdan sonra (tel, kendir, lif vb) armador is¢ilerimiz vasitasiyla sapan haline getirilmekte,
tahta paletler ve diger yiikk kaldirma aparatlarmin bir kismu da atdlye olanaklariyla

yapilmaktadir.

. Siv1 ve Kat1 Atiklar icin iImkanlar, Adedi ve Kapasiteleri

Limanda gemilerin siv1 ve kat1 atiklarini alabilecek tesisler bulunmaktadir. Alman kati
atiklar kamyonlar araciligiyla Belediyenin ¢opliigiine gétiiriilmekte, sivi atiklar ise Marpol

73/78 konvansiyonu uyarinca limanda yapilan tesis araciligiyla aritilmaktadir. Bu tesis bir

adet olup kapasitesi 10 m®/saattir.

° Gemi Havuzlama ve Tamir imkanlar
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Limanda gemi havuzlama ve tamir olanaklar1 yoktur. Bununla birlikte 20 no’lu

rthtimda bulunan ¢ekek yerinde kii¢iik balik¢1 motorlaria tamir imkani verilebilmektedir.

. Su ve AKaryakit ikmali Imkanlan, Yiikleme Kapasiteleri (Karadan-

Denizden)

Limanda gemilerin gereksinimi olan suyun ikmali Belediyeden saglanan su ile
rihtimlarda bulunan vanalar araciliiyla (saatte 30 ton) yerine getirilmektedir. Belediye
suyunun tonunun gemilerce pahali bulunmasi nedeniyle ve sik sik kesilmesi sonucu olarak
isletme tarafindan 2 adet artezyen kuyusu ac¢ilmis olup talepler buradan isletme araciligiyla
temin edilmektedir. Akaryakit ikmali igin tesis yoktur. Ikmal gemi donatanlarinca, karadan

veya denizden getirilen tankerler araciligtyla yapilmaktadir.

. Atélye imkanlari ve Tezgahlan

1 adet Celik testere tezgahi 1 adet Agac planya tezgahi

1 adet Testere bileme tezgahi 1 adet Elektrik kaynak cihazi

3 adet Torna tezgahi 1 adet Seyyar oksijen kaynagi

2 adet Matkap tezgahi 1 adet Sabit oksijen kaynagi

1 adet Freze tezgahi 1 adet Demir testere tezgahi

1 adet Gaz alt1 kaynak makinasi 1 adet Hortum sikma makinesi

° Liman Ici Yollar, Varsa Demiryollari, Beton Kalnhklan, Toplam

Uzunluklan ve Yol Genislikleri

Liman i¢indeki ana yol 1300 m olup, yol beton kalinliklar1 20 cm’dir. Yol genislikleri
ise 11 m’dir. Limanin tiim rithtim ve molleri ile baglantili olarak demiryolu ag1 da mevcut

olup, bunlar ana sisteme baghdir.

. Toplam Acik Depolama Alan1 (m ? ), Beton Dozu Kahnhg

Limann toplam agik depolama alani 150.000 m?* dir. Beton dozu 300, kalinlig: ise 20

cm’dir.
° Liman Smirlan, Giris-Cikis Kapilarinin yerleri ve Adetleri

Limanin sinirlar1 1.85 cm yiiksekliginde tel kafes ihata ile ¢evrilidir. Limanin {i¢ adet

giris kapist vardir. Yolcu Giris Kapist: 1 no’lu rthtima yanasan yolcu gemileri i¢in gelen yolcu
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ve araglarin giris-cikis yapabilmelerine tahsis edilmistir. Gegis Giris Kapist (A Kapisi):
Terminal sahasinda calisan personelin ve is sahiplerinin girig-¢ikislar i¢in tahsis edilmistir.
Yiik trafigine kapalidir. Kopri Giris Kapisi (B Kapisi1): Limana gelen ve giden yiikiin giris-
cikis yaptig1 kapidir.

. Limanin Genisleme imkaninin Olup Olmadig

Ihtiya¢ olmasi halinde liman genisletilebilir.

. Giivenlik Kuliibelerinin Boyutlar ve Yerleri ile Adetleri

Bandirma Limaninda toplam 6 adet giivenlik kuliibesinden ti¢ adedi giris kapilarinda,
diger ii¢ adedi ise terminal sahasinda kuleler seklindedir. Kuleler ikiser odali olup, 3-7 metre

ile 4.5-7 metredirler.

° Kamyon Park Sahasi, mz’si, Taban Beton Kalinhk ve mz’ye Tasima
Kabiliyeti

Liman i¢inde kamyonlari park etmeleri i¢in ayrilmig bir alan yoktur. Ancak, liman

gecit kapisinin 300 metre ilerisinde Liman Isletme Miidiirliigii binasinin dniinde kamyon park

sahas1 bulunmaktadir. Sahadaki beton kalinlig1 20 cm olup, m % ’ye diisen tasima kapasitesi 4

tondur.

° Liman Haberlesme Tesisi ve Imkanlar

Limanda haberlesme Telekom hatlarina bagli bulunan telefonlar ve TCDD idaresinin
i¢c haberlesmesinde kullanilan dahili telefon hatlar1 ile saglanmaktadir. Telekom hattina bagl
telefonlardan bir tanesi Liman Isletme Miidiirliigii odasinda faks cihazina bagl olarak bu tiir
haberlesmeyi olanakli kilmaktadir. Yine Operasyon Miidiirii odasinda bulunan telefon da
Telekom hattma baglidir. Ayrica deniz trafigini izleme ve haberlesme yapilabilmesi i¢in VCH

telsizler de bulunmaktadir. (Sabit, seyyar ve deniz vasitalarinda)

° Radar Sistemi

Bandirma Liman Isletme Miidiirliigii’nde radar sistemi bulunmamaktadir.

. Liman Cevresindeki Hastane ve Konsolosluklar
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Bandirma Limani ¢evresinde iki devlet hastanesi ve bir 6zel hastane bulunmaktadir.
Hastanelerin en uzak olani limana 4 km. mesafededir. Herhangi bir iilkeye ait konsolosluk
bulunmamaktadir.

. IIk Yardim Merkezi Olup-Olmadig

Bandirma’da bulunan hastanelerin ilk yardim merkezlerinin yaninda isletme
biinyesinde bir tane isyeri hekimi ve kazaya aninda miidahale edebilecek bir adet ambulans

mevcuttur.

. Emniyet, Sahil Saghk, Liman idaresi, Giimriik Teskilatinin Durumu

Bandirma’da bir Emniyet Miidiirliigli, Sahil Sihhiye Baskanligi, Liman Bagkanlig1 ve
tiim birimleri ile hizmet verebilen Giimriik teskilati bulunmaktadir.

o Kilavuz Bulunup Bulunmadig (Adedi-Ehliyetleri)

Bandirma limaninda kadro karsiligi ¢alistirilan iki adet kilavuz bulunmaktadir.

. Limbo imkanlan ve Kapasiteleri

Liman Isletmesinde limbo islemlerinde kullanilmak {izere iki adet sa¢ layter

bulunmaktadir. Kapasiteleri 100 tondur.

. Demir Atma

Bandirma Liman Yo6netmeligine gore; dis liman tonajlari, ¢ektikleri su bakimindan ig¢
limana giremeyen gemilerin serbest demirleme alanidir. Ancak, i¢ limana giris-¢ikis
giivenliginin saglanabilmesi i¢in, Dogu mendirek ucundaki fenerden itibaren 008 derece
cografi yoniinde c¢izilen hat ile Bat1 mendirek ucundaki fenerden 337 derece cografi yoniinde
cizilen hat arasinda kalan dis liman sahasi i¢cinde deniz araglarinin demirlemeleri, durmalari,

kismen ya da tamamen bu alan i¢ine sarkmalar1 yasaktir.

I¢ limanda demirleme diger gemilerin demirlemelerine, rihtimlara yanagmalarina ve ig

limana girig-¢ikislarina engel olmayacak sekilde zorunlu hallerde yapilabilir.

. Kuru Dokme Yiik Rihtim imkanlar
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Limanda kuru dokme yiike hizmet veren rihtim boyu toplam 1313 m’dir. Rihtimlarda
yikleme-bosaltmalar 5-10 ton Kkapasiteli 6 adet kavramali rihtim vinciyle
gerceklestirilmektedir. Etibor tesislerinin bulundugu 12 no’lu rihtimda bu kurulusa ait ince
malzemenin yiiklendigi konvenyor tesisi, 11 no’lu rthtimda TMO’ya ait silo baglantili

pnomatik mevcuttur.

° Ro-Ro Rihtim imkanlar

Ro-Ro gemilerinin kigtan kapak atmasi i¢in 1 no’lu rihtimda kapak atma yeri
mevcuttur. Ancak bu rihtim tarifeli sefer yapan yolcu gemileri (hizli feribot) i¢in tahsis
edilmistir. Komiir rihtim1 olarak tabir edilen askeri moldeki 15 no’lu rihtimda iki adet kapak
atma yeri mevcuttur. Ancak rihtim, su derinligi nedeniyle kullanima uygun degildir. Ro-Ro

gemileri 3 no’lu rthtima yanastirilmaktadir.

° Tanker Rihtim imkanlan

Limanda petrol ve benzeri esyanin mekanik yolla bosaltilmas: ig¢in bir tesis

bulunmamaktadir.

o Konteyner Tesisleri

Limanda konteyner elleglemesi, uygun olan gemi vingleriyle yapilmaktadir. Isletmeye
ait elleclemede kullanilmak tiizere 2 adet 20’ lik, 2 adet 40’ likk ekipman ve terminal
hizmetlerinde kullanilmak iizere 1 adet 40 tonluk dolu konteyner forklifti, 1 adet 6 tonluk ve 1
adet 35 tonluk bos konteyner forklifti, 2 adet 35 tonluk Belotti konteyner forklifti ve 4 adet

Sisu ¢ekici bulunmaktadir.

Toplam 14 rihtimda dokme yiik hizmeti veren Bandirma limaninda dogrudan
konteynere ve konteyner gemilerine hizmet veren arag, ekipman ve saha bulunmamaktadir.
Ancak 7 no’lu rihtimda bulunan 25 tonluk ving ile mobil vingler ve sahadaki lansing
forkliftle, sinirli da olsa konteyner hizmeti verilebilmektedir. Bu arada Sarlis gemileri Etibank
tank konteynerleri i¢in Bandirma limanmna iki kez ugramis ve bu iki seferde toplam 114x20
tank konteyneri vingli gemilerle tahliye edilmistir. Limanda halihazirda reefer konteynerlere
hizmet verebilecek bir teknik yeterlilik bulunmakla birlikte, liman baskanligi bu yondeki
taleplerin degerlendirilebilecegini ifade etmistir. Su anda bolgenin en biiyiik potansiyelini

olusturan blok mermer yiiklemelerini ellegleyebilecek ekipman ise bulunmamaktadir.
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° Kantar

Limana demiryoluyla gelen yiiklere hizmet veren 1 adet 100 tonluk vagon kantari,
kamyonla gelen yiiklere hizmet veren 1 adet 80 tonluk, 1 adet 100 tonluk elektronik kamyon
kantarlar1 mevcuttur. Kamyon kantarlar1 birbirlerine bagli olup, birine bos olarak daraya giren

digerinden dolu olarak ¢ikabilmektedir.

o Sosyal Tesisler, Boyutlari, Egitim Salonlar, Isittma imkanlar, Katlar

Liman iscilerinin is bitiminde kullanmalar1 amaciyla kurulu bulunan bir adet ti¢ kath
sosyal tesis mevcuttur. Bu binanm ilk katinda soyunma dolaplari, banyolar, ikinci katinda
biirolar, tigiincii katinda yemekhane icin salon vardwr. Egitim salonu bulunmamaktadir.
Binalarin 1smmma imkanlar1 kalorifer tesisati ile yapilmaktadir. Ayrica limanin sosyal amagl

restoran ve lokali de mevcuttur.

. Itfaiye

Bandirma Limaninda 24 saat hizmet verebilecek sekilde donatilmis, kisitli da olsa

hizmet verebilecek itfaiye teskilat1 bulunmaktadir.

. Icme Suyu, Sehir Suyu, Yangin Donanim Sebekesinin Nitelikleri

Liman Isletmesinin suyu yerel belediyeden saglanmaktadir. Liman Isletme
Miidiirligii’ne ait kuyular aracilifiyla suyun kesik oldugu giinlerde limanm susuz kalmasi
onlenmektedir. Liman kapali sundurmalarinda yangin ihbar1 i¢in iyonize duman detektorleri

bulunmakta olup, bunlarin alarm panolar1 itfaiye odasindadir.

. Cahisma Saatleri

Bandirma Limaninda 3 vardiya, 24 saat hizmet verilebilmektedir.

° Limanda Cahsan Acentalar

A.Riza Kimay Vapur Acentaligi, Serpen Gemi Acentalifi, Zeybek Gemi Acentaligi,
Nakkas Gemi Acentaligi, Fora Gemi Acentaligi, Ersen Nak. Ve Tic. Ltd. Sti. , Ulusoy Dz..
AS.

. Ro-Ro Tasimacihiginda Anlasmah Firmalar
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Tromola Tasmmacilik Tic. A.S. , Orsa Sea Gemi Isl. Tic. A.S. , Ist. Deniz Nak. Gida
Ins. San. Tic. Ltd. Sti., Marmara- N Islet ve Turizm A.S., Kale Nakliyat Seyahat ve Turizm
A.S., Erdemler Deniz Nakliyat Tic.

3.3.2. Bandirma Limani’nin Ozellestirilmesi

DPT 9. Kalkinma Plan1 Raporunda da belirtildigi iizere (Haziran 2006, s.26), ithalat,
ihracat, yurti¢i ticaret ve transit tagimacilikta 6nemli yeri olan limanlarimizdan demiryolu
baglantis1 olan yedi liman TCDD tarafindan, Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nin Tekirdag,
Rize, Ordu, Sinop, Giresun ve Hopa limanlar1 1997, Antalya Liman1 1998, Marmaris ve
Alanya limanlar1 2000, Cesme, Kusadasi, Dikili ve Trabzon limanlar1 ise 2003 yilinda 30
yillik ‘Isletme Hakki Devri Yontemi’ ile dzellestirilmistir. Demiryolu baglantili olup TCDD
tarafindan isletilen limanlardan Haydarpasa disindaki diger alt1 liman 6zellestirme kapsamina
alimustir.

Ayni1 rapora gore (s.27) Ozellestirme kapsamindaki TCDD limanlarinin sorunlarini
asagidaki sekilde 6zetlenebilinmektedir.

« Is sahiplerinin bes farkli bakanlik ve c¢ok sayida genel miidiirliikle is yapma
zorunlulugu,

* Sendika ve toplu is s6zlesmesinden kaynaklanan sikintilar,

» Cevre ile ilgili altyap1 caligmalarinin bulunmayisi, atik alim igleme kapasitelerinin

belirlenmesi gerekliligi,

* Personel ve arag¢ gerecg eksikligi,

* Giiniin kosullarina uymayan eski teknoloji ile ¢aligma,

* Sigorta sisteminin yetersizligi,

* Glimriik sikintilari,

* Baslangicta konteyner limani olarak yapilanmamanin getirdigi giicliikler,

* TCDD Limanlari’nda konteyner trafigi her yil yaklasik %20 oraninda artis

gostermektedir. Bu nedenle ilave alt ve iist yap1 yatirimlarina gerek duyulmasi

9. Ulastirma Suras1 Denizyolu Ulastirmasi, Gemi insaa ve Tersaneler Calisma Grubu
Raporuna gore (1998), Limanlarin 6zellestirilmesi konusu, Kamu kaynaklarmin ve mevcut
kapasitelerinin etkin bir sekilde kullanilmasi, verimliligin arttirilmasi, giderek genisleyen
hizmet sektdriinde kamunun mali ve idari yiikiiniin azaltilmasi amaciyla; “Ozellestirme
Uygulamalarinin Diizenlenmesine Ve Bazi Kanun Ve Kanun Hilkmiinde Kararnamelerde

Degisiklik Yapilmasma Dair Kanun” ile bu kanunda degisiklik yapilmasma dair 2.5.1995
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tarih ve 4105 sayili kanunla belirlenmistir. Bu kanun hiikiimlerine gore limanlarda miilkiyetin
devri suretiyle Ozellestirme yapilamaz. Bu bakimdan, Ozellestirme devletin denetiminin
saglandig1 bir ortamda liman hizmetlerinin tglincli sahislar tarafindan yerine getirilmesi

anlami1 tagimaktadir.

Limanlarin 6zellestirilmesi 6zel sektoriin liman hizmetlerinin performansina, liman
kolayliklar1 operasyonlarina ve finansmanina direkt katilimidir. Liman sektoriinde hizmetlerin
etkin ve verimli olarak verilmesi ve ticari esneklik saglamak i¢in 6zellestirme bir aractir.
Limanlarin 6zellestirilmesi stratejilerinde baslica iki unsur mevcuttur. Bunlardan birincisi
liman hizmetlerinin etkinliginin ve verimliligin artirilmast amaciyla imtiyaz hakki, kira
sozlesmeleri ile bu hizmetlerin 6zel sektdr tarafindan yiiriitiilmesi Ikinci yaklasim ise
limanlarin daha fazla ticari esaslara gore calistirilmasmi saglayacak sekilde yonetilmeleri
(yonetim anlagsmasi) ve gerekli finansmanin saglanmasi amaciyla 6zel sektore transferidir
(Ece, 2005).

Limanlarin 6zellestirilmesindeki amaglardan birkag1 asagida verilmistir (Ece, 2005):

a) Kamu sektoriiniin paymni ve biirokrasiyi azaltmak,

b) Liman hizmetlerinin etkinligini ve verimliligini artirmak,

¢) Liman kolayliklar1 ve kaynaklarinin azami kapasite kullanimini saglamak,

d) Ulusal ve bdlgesel rekabeti artirmak,

e) Finansal bagimsizlik saglamak,

f) Limanlar1 modern isletme teknikleri ve uygulamalari ile yonetmek,

g) Piyasa ekonomisi sartlarina uygun esnek bir tarife yapisi olusturmak,

h) Bolgesel ve ulusal ekonomiye katkida bulunmak,

1) Liman {ist ve altyap1 yatirim gereksinimlerini karsilamak,

1) Limanlarm teknolojik gelismelere ayak uydurmasimi saglamak,

J) Liman sektoriinde yeni ve cazip yatirim olanaklar1 saglamak,

k) Istihdam yapisini gii¢lendirmek,

1) Limanlar1 rekabet ortaminda ticari esaslara gore isletmek,

m)Uygun ¢alisma kosullarm, yiiksek ticret, terfi firsatlari, tesvik sistemini saglamak,

n) Sanayinin gelismesini saglamak.

Yukarida verilen amaglar dogrultusunda Bandirma limaninin da ozellestirilmesi

giindeme gelmistir.
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Bandirma Ozellestirme Idaresi Baskanlig’min raporuna gore, T.C. Devlet
Demiryollar1 isletmesi genel miidiirligii (TCDD)’ne ait Bandirma, [zmir, Samsun, Derince,
Mersin ve Iskenderun Limanlar1 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili Ozellestirme Yiiksek
Kurulu (OYK) karar1 ile dzellestirme programma almmis ve 02.06.2005 tarih ve 2005/54
saythi OYK karar1 ile anilan limanlarm “Isletme Hakkmnm Verilmesi” ydntemiyle
ozellestirilmelerine karar verilmistir.

Bandirma limaninin 6zellestirilmesine iliskin olarak 20.02.2008 tarihi itibariyle
yayimlanan ilanlarla ihaleye ¢ikilmig, s6z konusu ihale siireci 16.05.2008 tarihinde kamuya
acik olarak yapilan nihai pazarlik goriismeleri ile tamamlanmaistir.

175.500.000 ABD Dolar1 bedelle en yiiksek teklif Celebi Ortak Girisim Grubu
tarafindan verilmistir.

Ihale sonucunda Izmir limanmnm 6zellestirilmesine iliskin OYK karar istihsal edilecek
ve Imtiyaz Sozlesmesi niteligi tasiyan Bandirma Limam Isletme Hakki Devri Sozlesmesi

Taslag1 goriisii alinmak tizere Danistay’a gonderilecektir.

Imtiyaz Sézlesmesi Niteligi

4046 sayili Kanununun 15. maddesinde “Genel ve katma biit¢eli idarelerle bunlara
bagli doner sermayeli kuruluslarin sadece tekel niteligindeki mal ve hizmet iiretim faaliyetleri
ile kamu iktisadi kuruluslarinin temel kurulus amaglarina uygun mal ve hizmet {iiretim
faaliyetleri imtiyaz addolunur.” Denilmekte olup, bir kamu iktisadi kurulusu olan TCDD’ nin
Ana statiisiinde liman isletmeciligi, TCDD’nin ana faaliyetlerinden biri olarak yer aldigindan
TCDD limanlarmin ozellestirilmelerine iliskin olarak idaremiz ile isletmeciler arasinda
imzalanacak olan isletme hakkinin devrine iliskin s6zlesmeler imtiyaz sézlesmesi niteligi
tasimaktadir.

Bu nedenle, TCDD limanlarinin ihale siireclerinin tamamlanmasini miiteakip
imzalanan / imzalanacak Isletme Hakkmin Devrine iliskin Imtiyaz Sézlesmeleri Anayasa’nin

155. maddesi ¢ercevesinde goriisii alinmak iizere Danistay’a gonderilmektedir.
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3.3.3 Bandirma Limant’nin Kapasitesi

Denizcilik Miistesarlig1 internet sitesinde Bandirma Limanina iliskin yer alan bilgilere
gore yillik kapasite bilgileri asagida sunulmustur (http://www.denizcilik.gov.tr/limanlar
/index1.htm)

Tablo 3.12 Bandirma Limani’na Ait Cesitli Kapasite Miktarlar1

Gemi Kabul Kapasitesi Yilik  Gemi Kabul
(Gemi/Y1l) i Rihtim Grubu Kapasitesi
Yolcu 3240
Karisik Egya 405
Dokme Kat1 632
Toplamlar 4277
Yiik Ellegleme Kapasitesi Limanin yiik ellegleme kapasitesi 2.771.000 ton/yildir.
(Ton/Y1l). Kati ytikler: 2.013.000 ton/y1l
Rihtim Kapasitesi Limanin rihtim kapasitesi 7.008.000 ton/yildir
(Ton/Y1l).
Konteyner rihtimi ekipman Limanin konteyner rihtimi ekipman kapasitesi 40.000
Kapasitesi (Ton/Y1l). Teu/yildir.
Depolama Kapasitesi Kat yiikler : 2.013.000 ton/y1l
(Ton/Y1l)

Yukarida kapasite bilgileri verilen limanm kullanimi hakkinda inceleme yakin dénem
bilgilerinin gelecek tahmininde etkili olmasi istendiginden 2000 yilindan itibaren yapilmistir.
Oncelikle 2000-2004 yillar1 arasinda kullanimi hakkinda 6zet bilgi saglamasi amaciyla

kapasite kullanim oranlar1 ele alinmastir.

Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi’nin Tiirk Limancilik Sektdrii Raporuna gore,
Tiirk Limanlarmi kapasite yeterliligi irdelenmistir. Kapasite kullanim oran1 (KKO)
hesaplanirken, Denizcilik Miistesarligi’nin yayinladigi liman ve iskele bilgileri kullanilmis ve

asagidaki formiilden yararlanilmistir:

Kapasite Kullanim Oran1: (Kuru yiik kapasitesi * kuru yiik kapasite kullanim orani+
genel yiik kapasitesi * genel yiik kapasite kullanim oran1)/ (kuru yiik kapasitesi + genel yiik

kapasitesi)

Ellecleme kapasitesinde genel, kuru ve sivi dokme yiik elleglemeleri icin ton/yil

bazinda hesaplama yapilmistir. Bandirma Liman Baskanligi’'ndan elde edilen 2000-2004 yili
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genel yilik-dokme kuru yiik elleclemesi kapasite kullanim oranlar1 asagidaki tabloda

verilmistir. Ayrica yillara bagl degisim Sekil 3.11°den goriilebilmektedir.

Tablo 3.13 Bandirma Limani Genel Yik-Dokme Kuru Yik KKO

Yil Bandirma KKO Genel Toplam KKO
2000 0,47 0,29
2001 0,38 0,28
2002 0,32 0,31
2003 0,34 0,38
2004 0,32 0,50

Kaynak: Tiirk Limancilik Sektérii Raporu, (2006), Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi

Yillara Bagh Kapasite Kullanim Orani

05
0,45 A

0,4
o x ;
§ 0632 N -_+ Seri 1
0,25
0,2 T T T
1998 2000 2002 2004 2006

yillar

Sekil 3.11 Genel Yiik-Dokme Kuru Yiik Miktarlarinin Yillara Baglhhi KKO

Dokme sivi yiik elleglemesi icin elde edilen veriler Tablo 3.14’de verilmistir. Yillara

bagl degisim Sekil 3.12’den izlenebilmektedir.

Tablo 3.14 Bandirma Limani1 Dokme Sivi Yiik KKO

Yil Bandirma Genel Toplam
KKO KKO
2000 0,09 0,4
2001 0,19 0,35
2002 0,15 0,40
2003 0,08 0,39
2004 0,11 0,42

Kaynak: Tiirk Limancilik Sektdrii Raporu, (2006), Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi
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Yillara Bagh Kapasite Kullanim Orani
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Sekil 3.12 Dékme S1vi Yiik Miktarlarinin Yillara Bagh KKO

2004 yilma kadar yukarida verilen oranlar s6z konusu iken, Bandirma Limaninda

ozellikle Ro-Ro hizmetinin verilmeye baslanmasiyla birlikte kapasite kullaniminda artig

oldugu agiktir.

3.3.4 Bandirma Limani’ninda Yiikleme, Bosaltma Ve Kabotaj Islemleri

Bandirma Limanr’na giren ve ¢ikan yilik miktarlar1 yil bazinda degerlendirildiginde,

asagidaki tablonun incelenmesi uygun olacaktir.

Tablo 3.15 Bandirma Limani’nda Elle¢lenen Yiik Miktarlar

Yillar
1997 1998 1999 2000 2001
Bl 1.724.34 1.826.718 1.676.830 1.977.499 1.371.678
Limana
Giren BK 183.733 143.960 100.713 273.865 106.677
BT 1.002 1.156
1.908.07 1.971.680 1.777.543 2.252.520 1.478.355
Ara Toplam
Yl 1.166.93 1.307.258 1.259.446 1.309.959 1.287.536
Limandan
Cikan YK 256.068 213.710 214.247 185.494 213.209
YT 1.864 1.156
1.422.99 1.522.832 1.473.693 1.496.609 1.500.745
Ara Toplam
Genel 3.331.07 3.494.512 3.251.236 3.749.129 2.979.100
Toplam
Yillar
) ) 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Limana Giren BI 1.100.546 1.374.416 1.301.445 1.010.352 898.790
BK 88.268 131.553 928.240 1.336.155 2.144.94
2
BT 3.805 10.692
1.188.814 1.505.969 2.233.490 2.357.199 3.043.73
Ara Toplam 9
Limandan Yl 1.016.369 1.035.725 912.260 759.931 817.014

% Tiirk Limancilik Sektorii Raporu, (2006), Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi
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Cikan YK 154.507 182.182 1.111.799 1.386.639 2.335.38
5
YT 3.798 10.692
Ara Toplam 1.170.876 1.217.907 2.027.857 2.157.262 . 3.152.39
2.359.690 2.723.876 4.261.347 4.514.461 6.196.13
Genel Toplam 1

BI: Bosaltma ithalat, BK:Bosaltma Kabotaj, BT: Bosaltma Transit
YI:Yiikleme fhracat, YK:Yiikleme Kabotaj, YT:Yiikleme Transit

Y1l bazinda 1997-2006 arasinda Bandirma Limani’ndan yiiklenen miktarlar 1999 ve
2003 yillarinda azalmis, diger yillarda artis gostermistir. 2006 yilinda toplam yiiklenen miktar
3.152.399 tondur. Bosaltilan miktarlar ise, bu yillar arasinda degiskenlik gostermis ve 2006
yilinda 3.043.732 ton olmustur. Toplam elleglenen yiik miktar1 2002 yilindan itibaren siirekli

artis egilimine girmis ve 2006 yili sonunda 6.196.131 tona ulagmistir.

Bandirma Limani’nin etkinliginin bir gostergesi olan gemi trafigi ele alindiginda, 1997

ve 2006 yillar1 arasinda limana giren ¢ikan gemi sayilari su sekildedir:

Tablo 3.16 Bandirma Limani’na Girig-Cikis Yapan Gemi Sayilar1

Yil 1997 1998 1999 2000 2001
Limana Giren 457 447 341 514 274
Limandan Cikan | 523 459 423 446 352
Toplam 985 906 764 960 626
Yil 2002 2003 2004 2005 2006
Limana Giren 236 316 502 508 439
Limandan Cikan | 217 230 934 1336 2309
Toplam 453 546 1436 1844 2748

Not: 1. Limana giren satirinin karsisindaki degerler bosaltma magh olarak limana gelen gemi

sayilaridir.

2. Limandan ¢ikan satirmin karsisindaki degerler yiikleme amagh olarak limana gelen gemi
sayilaridir.

Bandirma Limani’na bosaltma amagh olarak en fazla geminin geldigi yil 2000 yilidur.
2004-2005-2006 yillarindaki limandan ¢ikan gemi sayilarindaki artisin nedeni kabotaj
hatlarinda diizenlenmeye baslayan Ro-Ro trafigi nedeniyledir. Bu gemiler hem yilikleme hem
de bosaltma amacghh gelip gitmisler, say1r bazinda yalniz limandan ¢ikan satirinda
degerlendirmeye alinmislardir. Ro-Ro trafigi dikkate alinirsa, 2004 yilinda 750, 2005 yilinda

1157 ve 2006 yilinda 2058 adet Ro-Ro gemisi gelmistir. Bunlar ayn1 zamanda limana giren
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gemi olarak da degerlendirilebilir. Ro-Ro trafigi ¢ikarildiginda, yiikleme amaciyla limana en

cok geminin geldigi yil ise 1997 yilidur.
3.3.5. 2006 Yilina Iliskin Ayrintili Analiz

Calismanim bu boliimiinde elde edilen verilerin niteligine bagli olarak 2006 yili i¢in
ozellikle ytlikleme niteliklerinin irdelenebilmesi amaciyla ayrintili analiz yapilmig, Bandirma
Liman1 2007 yili degerleri ile de ¢alismanin “Kiyaslama Analizi” boliimiinde TCDD

limanlarinin karsilastrmali analizi yapilmistir.

Bandirma Liman Isletme Miidiirliigii’'nden alinan verilerde, 2006 yilina iliskin yapilan
incelemede 5096 adet ellecleme yapildig1 goriilmiistiir. Bu elleglemelerin Ocak ayinda 273
degeri ile en diisiik seviyede yapildigi, izleyen aylar itibariyle bir artisin meydana geldigi

gozlenmistir. En yliksek seviye 586 ellecleme ile Kasim aymda gozlenmistir.

Tablo 3.17 2006 Yili Aylar itibariyle Ellegleme Miktarlar

Aylar Say1 Aylar Say1
Ocak 273 Temmuz| 473
Subat 319 Agustos 472
Mart 323 Eyliil 510
Nisan 345 Ekim 426
Mayis 404 Kasim 586
Haziran 454 Aralik 511
Toplam :5096

Analiz yapmak amaciyla elde edilen degerler izleyen baghklar altinda

degerlendirilmistir.
3.3.5.1 Elleglenen Yiik Cinsi

Asagidaki tabloda 2006 yilina ait ellecleme amaclari, yilik cinsleri, gonderim sayilar
ve tagima sekilleri birlikte verilmistir. Bandirma Limani’nin yillara bagh olarak ¢ok degisken
bir yiik cinsi degisimi olmamaktadir. O nedenle bu tablonun genel olarak yapilan ithalat,
ihracat, kabotaj tagimacigir icin kullanilan {iriinleri yaklasik bir sekilde temsil ettigi
sdylenebilir. Uriinler incelendiginde, kuru ve genel kargo yiiklerinin agirlikla Etibor’a ait ham
ve iglenmis bor triinleri ile hububat ve yem bitkilerinden olustugu goriilmektedir. Ro-Ro
tasimacigina bagli olarak da 4117890 kamyon yiikleme, 4106 gonderim sayisi ile dikkat
cekmektedir.
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Tablo 3.18. 2006 Yilinda Bandirma Limani’ndan Yapilan Ellecleme

Gonderim Karayolu Ile Demiryolu ile

Yiik Cinsi Sayisi Tasman Miktar | Taginan Miktar
Yiikleme Thracat A Borik 66 0 56361
Bosaltma ithalat A NITRAT 2 4989 0
Yiikleme Ihracat Alumintum Sulphate 1 202 0
Bosaltma ithalat ASETIK ASIT 4 2439 0
Bosaltma ithalat Aygicek Kiispesi 42 92567 0
Bosaltma ithalat Aygicek Tohumu a7 100757 0
Bosaltma ithalat Aycicek Yag 3 2696 0
Yiikleme Thracat Azot 1 32 0
Yiikleme Thracat B Dekahidrat 52 0 14755
Yiikleme Thracat B Pentahidrat 3 0 755
Yiikleme Thracat Bentonit 4 3750 0
Bosaltma Ithalat BLENDING ASIT 3 3489 0
Yiikleme Thracat Bor Oksit 3 0 12
Yiikleme Thracat Bos Torba 5 202 89
Bosaltma Ithalat BUGDAY 3 11080 0
Bosaltma Ithalat CAM TOMRUK 1 388 0
Bosaltma Ithalat CELTIK 3 11342 0
Yiikleme fhracat Dcp 1 1205 0
Yiikleme Kabotaj Demir 15 97785 0
Yiikleme Thracat Enerj1 Kablosu 2 2015 0
Yiikleme Thracat ETIBOR 169 0 276845
Bosaltma ithalat F ASIT 11 36143 0
Yiikleme Kabotaj Fayans 9 10120 0
Yiikleme Thracat Goriintii Kablosu 1 374 0
Bosaltma Ithalat GULITEN 22 33302 0
Yiikleme fhracat Hallosit 1 1650 0
Yiikleme Thracat Insaat Malzemest 4 842 0
Yiikleme Thracat Kablo 1 1304 0
Yiikleme TIhracat,

Yiikleme Kabotaj Kalsit 28 43263 0
Bosaltma Kabotaj,

Yiikleme Kabotaj KAMYON 4106 4117890 0
Bosaltma  Ithalat,

Yiikleme Ihracat KAOLIN 8 55118 0
Bosaltma Ithalat KEPEK 77 132252 0
Bosaltma Ithalat KIL 9 52626 0
Yiikleme fhracat Kolemanit 62 1203 172093
Bosaltma Ithalat KOLZA KUSPESI 2 3140 0
Bosaltma Ithalat KOLZA TOHUMU 4 17616 0
Bosaltma Ithalat KOLZA YAGI 1 1496 0
Bosaltma Ithalat KOMUR 11 47012 0
Bosaltma Ithalat KOSTIK SODA 12 31286 0
Yiikleme Kabotaj Kum 8 8394 0
Yiikleme fhracat Manyezit 1 1420 0
Bosaltma Kabotaj,

Yiikleme Ihracat Mermer 11 14084 0
Bosaltma Ithalat,

Bosaltma Kabotaj MISIR 17 47054 0
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Bosaltma ithalat MISIR OzZU 1 919 0
Bosaltma Kabotaj MOZAIK 4 3590 0
Yiikleme Kabotaj P Kulu 38 47276 0
Bosaltma ithalat PANCAR Kiispesi 21 45544 0
Bosaltma ithalat PIRINC 7 13958 0
Bosaltma Kabotaj PIRIT 95 109881 0
Yiikleme fhracat Pvc 1 10 0
Bosaltma ithalat RUZGAR TURBIN EKIPMANI 1 761 0
Bosaltma ithalat RUZGAR TURBINI 1 891 0
Bosaltma ithalat S ASIT 7 38360 0
Yiikleme Ihracat S Perborat 1 0 302
Yiikleme Ihracat Salca 1 1334 0
Bosaltma ithalat SEKER MELASI 1 2993 0
Yiikleme Kabotaj Seramik 13 14765 0
Yiikleme Kabotaj Silam 2 1934 0
Bosaltma ithalat SOY A Fasiilyesi 35 121286 0
Bosaltma ithalat SOYA Kiispesi 9 60508 0
Bosaltma Ithalat SOYA Yagi 1 490 0
Yiikleme Thracat Tas Kirma Makinasi 1 82 0
Yiikleme fhracat Transformator 2 605 0
Yiikleme Thracat Uleksit 17 0 159920
Bosaltma Ithalat YULAF 1 499 0
Toplam 5096

3.3.5.2 Kullanilan Ambalaj Cesitleri

Kullanilan ambalaj gesitleri incelendiginde, en yiiksek degeri ara¢ sayisi1 almaktadir.

Diger elleglemeler ise c¢ogunlukla kavrama, konveyor kullanimiyla veya kendisinin

tasinmasiyla gerceklesmistir.

Tablo 3.19 Kullanilan Ambalaj Cesitleri

Ambalaj Say1
ADET 2
ARAC 4106
BANT 16
BLOK 1
KAP 5
KAVRAMA 317
KENDISI 201
KONVENYOR 124
MEK.TES. 44
PALET 49
PARCA 6
PNOMATIK 7
TONLUK DOKME 2
TORBA 19
TT 197
Toplam 5096
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3.3.5.3 Rihtim Kullanim

2006 yilinda yapilan 5096 elleclemeden 4106’s1 Ro-Ro olarak gerceklesmistir. 638’1

dokme kati, 308’1 karisik, torbali, paletli esya, 44’1 dokme sividir. Bu ellegclemelerden 3505’1
15 nolu rihtimda, 328’1 14 nolu rihtimda, 224’4 19 nolu rihtimda, 196’s1 19 nolu rihtimda

113’1 2 nolu rihtimda gergeklesmistir.

Tablo 3.20 Rihtimlara Gore Elleglenen Mal Tiirleri ve Sayilari

Rihtim grubu Say1
Karisik,torbali,
‘02 paletli esya 308
'04 Ro-Ro 4106
‘05 Dokme kati 638
‘06 Dokme s1vi 44
5096

Tablo 3.21 Rihtimlara Gore Ellegleme Sayilar

R S S
1thtim ayl thtim ayl
1
2|13 17 1
7 5
3|7 0 6
9
411 1 9
8 4
5/9 2 6
4
6|2 217 1
6 3
/5 34 28
7 3
7|6 5 505
7 7
/8 2|6 6
8 1
8|8 8 96
7 2
913 9 24
5
oplam 096
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3.3.5.4 Ro-Ro Seferleri

Kabotaj hatlarinda Ro-Ro tagimaciligi yapmak iizere 6 firmayla sézlesme yapilmigtir.
Bu firmalardan 2 adedi Bandirma-Tekirdeg, 4 adedi Bandirma-istanbul hattinda sefer
yapmaktadir. Istanbul’a sefer yapan 4 firmadan iicii Ambarl;, biri Haydarpasa Limanma

gitmektedir.

2006 yilinda yapilan Ro-Ro seferleri dikkate alindiginda Agustos, Eyliil ve Kasim

aylarinda goreceli olarak yogun bir tasimacigin yapildigi sdylenebilir.

2005 yili gemi sefer sayist 1157 olarak gerceklesmisken, 2006 yilinda 2058 sefer ile
artis gergeklesmistir. Gelen giden arag sayis1 2005 yilinda 89.993 iken 2006 yilinda 153.393
olmustur. Gelen giden ton 2005 yilinda 2.306.552 iken 2006 yilinda 4.117.890 olmustur. 2006
yilinda Ro-Ro tasimaciliinda 79.406 yiikleme ile, 2.131.248 ton yiikleme yapilmisken,
73.897 bosaltma ile 1.986.642 ton da bosaltma yapilmistir. Ro-Ro tasimaciliginda yillara
bagli olarak siirekli bir artig gozlenmektedir ve limandan bu hizmetin karsilanmasi i¢in talebin

de gittik¢ce artmasi beklenmektedir.

Bandirma Liman Isletme Miidiirliigii’nden alinan bilgiye gore, sefer yapan gemi
kapasiteleri ve seferlerde tasman araglar dikkate alindiginda liman bazinda Ro-Ro kapasite

kullanim orani1 %69 olarak ger¢eklesmistir.

Tablo 3.22 2006 Yilinda Aylar Itibariyle Ro-Ro Tasimaciligma Ait Bilgiler

Gemi Gelen- Gelen-
Aylar Sefer Sayisi Giden Arag Sayis1 | giden ton
Ocak 103 6938 179945
Subat 126 8812 223268
Mart 128 10199 263302
Nisan 136 11304 296283
Mayi1s 163 12637 343892
Haziran 185 13618 381062
Temmuz 194 14354 398259
Agustos 207 15650 423926
Eyliil 214 16982 465474
Ekim 167 12600 333026
Kasim 241 15610 421767
Aralik 194 14689 387686
Toplam 2.058 153.393 4.117.890
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3.3.5.5 Kamyon ve Vagonlar

2006 yil1 i¢in aylik olarak hesaplanan ve limandan yilikleme-bosaltma yapilan

kamyon ve vagon sayilarina iliskin degerlendirme yapmak amaciyla asagidaki tablo

incelenebilir.
Tablo 3.23 Yiikleme-Bosaltma Yapan Kamyon ve Vagon Sayilar1
Yil Aylar Kamyon Sayist Vagon Sayisi
1 11716 1762
2 12607 1720
3 15424 1109
4 16708 814
5 18147 1489
6 17365 1602
7 19555 1406
2006 8 20051 1298
9 19918 1694
1
0 17815 743
1
1 20628 1345
1
2 22105 1852
kamyon sayisi vagon sayisli
25000 2000
20000 1500 \\ 7 \//\\ //
15000 — Seri
—— Seriler 1 1000 ~ \%
10000 500
5000 o4
0 I I I I I I I I I I I 1 3 5 7 9 1 1
~ ™ Te) ~ (o) :

Sekil 3.13. Yiikleme-Bosaltma Yapan Kamyon ve Vagon Sayilar1

Kamyon sayisinda belirgin bir diisiis gézlenmemekle birlikte, 2006 yilinin 4.
aymda vagon sayisinda 295 vagon, 10. aymda 951 vagon gibi ¢ok biiylik miktarda bir azalma

olmustur. Ancak yil sonunda vagon sayisi1 tekrar artmistir.
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3.3.6 Kiyaslama Analizi

Kiyaslama Analizi (Benchmarking), “Digerlerinden 6grenerek kendimizi gelistirmek”
amacma dayanmaktadir. Bu c¢alismanin sonucunda Bandirma Limani’nin miisteri
beklentilerine daha iyi yanitlar verebilmesi, dig ¢evre unsurlarinin da incelenmesi yoluyla
daha genis bir vizyon cergevesinde hedefler belirlenmesi, verimliligin arttirilmasinin
saglanabilmesi i¢gin Olgiitler gelistirilmesi, rekabet¢i avantaj elde etmesi ve yiiksek performans
saglanmasina yarayacak yontemler gelistirilmesi i¢in yol gosterici olabilecek bilgiler

edinilmesi amaglanmistir.

Bandirma Limanr’yla kiyaslama yapmak i¢in Oncelikli olarak TCDD limanlar1 ve
Giliney Marmara bolgesi limanlar1 degerlendirilmis daha sonra da ayrintili karsilastirma igin
cografi olarak yakm bir alanda bulunan ve ortak bir hinterlanda sahip olan Gemport limani
secilmistir. Bandirma Limani’nin etkinliginin arttirilmasmni saglamak, farkliliklarin ve
benzerliklerin izlenebilmesi ve konteyner tagimacilifina gecilmesinde 6rnek teskil etmesi

acisindan Gemport limani ele alinmistir.
3.3.6.1 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Limanlar: ile Kiyaslama

TCDD 2007 Yili Faaliyet Raporu’ndan elde edilen bilgilere gére, TCDD limanlar1
arasinda Bansdirma liman1 6zellikle yolcu gemisi ve yiik gemisi gemi kabul kapasitesi ile one
¢ikmaktadir. Dokme karisik yiik ellegleme kapasitesi de yilda 2.771.000 tondur ve depolama
alan1 da genistir. Ancak bu limanlar arsinda karsilagtirma yapildiginda Bandirma limaninin

konteyner ellegleme kapasitesinin olmamas1 dikkati gekmektedir.

Tablo 3.24 TCDD Liman Kapasiteleri

LIMANLARIMIZIN KAPASITESI (Kontinu Sistem Harig)

Gerl Kabd Kapadbed Konksyner Kortoyner | Dokemed-Kampc By
aerill eghme Weglems Beghme Depolama Alarkea (m2)
Kapesfiss| Kapashad Fapashes|
Mm+ Yollew Geenlsl Yok Gernlsl TR ToNM Touml At Alan Kapak Alan
Haydarpasa . 2851 407,000 2543.000 2346000 181 750 2572
Dedinge - g2 - : 2288000 122.980 2000
Samaun - 1130 - : 2380.000 219.950 14000
Mesin 23 4050 £40.000 £.901.000 2705000 5B9.226 83670
iskendemn 5 £40 5 - 3.247.000 374630 13,305
Bandrma 3.24D 1.040 - : 2771.000 77345 3.000
fzimif 1245 2394 £40.000 £.061.000 1.457.000 215.940 24 678
TOPLAM Gioa 1278 1506000 14,506,000 17,084,000 1,782,835 122316
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Kaynak: TCDD 2007 Y1l Faaliyet Raporu

Tablo 3.25 Liman Ve Iskelelerin Yiikleme Bosaltma Faaliyetleri

LIMAN VE ISKELELERIN YUKLEME-BOSALTMA FAALIYETLERI ( BIN TON )

Rev.Prog. Gerg. Rev. Prog. Gerg. Fark %'sl Gerg, %'d
f Okleme 2000 1253 1.550 1.376 10 &0
Haydarpaga Bogalima 2000 2532 2750 2 552 1 g3
Toplam 4.000 a.785 4.300 3.928 = g1
f Okleme 480 7 00 845 10 G4
Derince Bogalima 2120 1.775 2100 2186 23 104
Toplam 2600 2545 3.000 3.031 19 101
f Okleme 540 524 550 538 3 G6
Samsun Bogalima 410 1522 1.450 1.078 =29 T4
Toplam 2250 2046 2.000 1.616 -2 81
f Okleme 7.500 5.9438 2275 2275 &7 100
Mersin Bogalima £.000 9.586 3.325 3.329 -85 100
Toplam 15.500 16.534 5.600 5604 -5 100
f Okleme 750 513 750 367 -28 43
lskenderun Bogalima 1.550 475 1.250 1.480 0 118
Toplam 2.300 1.988 2.000 1.847 -7 G2
f Okleme 2000 3.153 2.800 3.793 20 136
Bandyma Bogalima 3.350 3.043 4.700 4655 53 53
Toplam 5.350 6.196 7.500 8454 a7 113
f Okleme 9.000 8.302 5.000 7740 -7 26
ke Bogalima 4.000 3965 3.600 4329 9 120
Toplam 13.000 12270 12600 12.050 -2 96
Yikeme 22570 21483 17.825 16.840 21 85
TOPLAM Bogaltma 22,430 23,9M 18175 18519 -18 102
Toplam 45,000 45,384 47.000 36550 -19 @

Not: Mersin Liman Isletmesi, 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili OYK Kararina istinaden 11.05.2007 tarihinde

isletici firmaya devredildiginden, Mersin Limani degerleri Nisan-2007 sonu itibariyledir.
Kaynak: TCDD 2007 Y11 Faaliyet Raporu

Bandirma Limani’nda 2007 yilinda 3.799 (Bin ton) yiikleme, 4.665

(Bin ton)

bosaltma yapilmistir. 2006 yili ile kiyaslandiginda yiliklemede %20, bosaltmada % 53 artis

gerceklesmistir. 2007 programinda hedeflenen degerler dikkate alindiginda toplamda %113

oran1 yakalanmistir. Limanlar arasinda karsilastirma yapildiginda ton basma yiiklemelerde

Bandirma Liman’nin Mersin ve Izmir limanindan sonra {igiincii swrada yer aldig

goriilmektedir.

Esya gruplarina gore elleclemeler incelendiginde 2007 yilinda karigik yiikleme igin bir

artis oldugu, dokme, konteyner ve sivi dokme tiirlerinde azalisin oldugu goriilmektedir.
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Limanlarda genel olarak 1990 yilindan itibaren konteyner tasimacilifinmn artisa gectigi,

ozellikle de 2007 yilindan itibaren ivme kaydettigi goriilmektedir.

Eyye Gruplanne Gore Liman Ellegiemelan

&

|
|
|
| \l /
* 1" |

Sekil 3.14. Esya Gruplarina Gore Liman Elleclemeleri
Kaynak: TCDD 2007 Y1l Faaliyet Raporu

Limanlarda yiikleme/bosaltma trafigi dikkate alindiginda Bandirma limani toplam
ylikleme degerinin 3.799.958 ile 2006 yilina gore % 20 fark ile arttigi goriilmektedir.
Bosaltma trafiginde ise 4.665.886 degeri ile 2006 yilina gore % 53 fark atildig1 goriilmektedir.
Rejimlerine gore elde edilen degerler asagidaki tabloda verilmistir.Yiikleme / Bosaltma
trafiginde de Bandirma limanmm Mersin ve Izmir Limanindan sonra 3. sirrada yer aldig1

goriilmektedir.

Tablo 3.26 Rejimlerine Gore Limanlarda Yiikleme Bosaltma Trafigi
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REJIMLERINE GORE LIMANLARDA YUKLEME/BOSALTMA TRAFIGI

YOKLEME BOSALTMA

Limanlar “Yillar bhracat D.Tcaret  Transk Toplam finelat DMicarst  Transk Y/B Toplam
2006 1252813 0 4] 1.252.813 2.532.781 4] 4] 2.532.781 3.785.504

Haydarpaza 2007 1.065.764 310,685 4] ATE 449 2.250.776 291880 4] 2.551.736 3.928.185
Fark %'s -15 100 Q 10 -1 100 Q <

2006 TEB. 725 11839 102 Tr0.016 1.774.711 a5 4] 1. 774745 2544782

Dernince 2007 843687 1234 4] 244921 2.185.773 342 4] 2.186.115 3.031.0:36
Fark %'s 10 < -100 10 23 877 Q 23 19

2006 515754 B2 4] 5241015 1.452.70@ 62 336 7237 1.522.276 2.046.291

Samsun 2007 531.109 B8990 Q 536.059 1.042.818 31471 4.7 1.078.208 616.305
Fark %'s 3 -15 4] 3 -28 -0 42 -29 -21

2006 6354812 154.700 436606 | B.54B.115 8.226 605 TOZ 618 B56.410 89585633 16.533.751

Mersan 2007 2.119.530 6100 150.145 | 2275975 2.804.807 222 208 301.652 3.328.757 5.604.532
Fark %'s -67 -G8 66 &7 -85 -65 34 -85 68

2006 501.510 11.560 4] 513070 501 1410 860561 238.727 1.475 358 1.088 458

Iskendearun 2007 365121 1.457 206 356984 B22 762 834604 22388 1.478.754 1.846.738
Fark %'s -27 -7 4] -2B 5 -3 B4 4] -7

2006 822378 2.330.885 0| 31453213 84T ETE | 2144042 4] 3.042915 5.186.131

Bandima 2007 761.558 3.035.399 2000 | 3796957 1.908.423 | 2.755.463 2.000 4.665 685 5.4B4.843
Fark %'s -7 30 100 20 113 28 100 23 ar

2006 B.768.473 33.845 8.302 368 3.828.909 13B.656 4] 3.967 565 12.268.933

zmir 2007 7.724.318 15.355 T.730.673 4.180.422 148.081 Q 4.326.503 12.068.176
Fark %'s - -55 -7 @ ¥ Q @ -2

2008 18484405 2,540,500 438,708 ( 21463613 | 18.304.795 | 3.900,148 | BB7.A7T4 | 23901317 | 45.864.930

TORLAM 2007 13.411.087 aarr.220 152551 | 16.940,858 | 15004871 | 4.283.829 | 330.257 | 18.618.957 | 36.550.815
Fark %%l =27 a3 -5 =21 -22 10 -52 -18 =19

Not: Mersin Liman Isletmesi, 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili OYK Kararmna istinaden 11.05.2007 tarihinde

isletici firmaya devredildiginden, Mersin Liman1 degerleri Nisan-2007 sonu itibariyledir.

Kaynak: TCDD 2007 Y11 Faaliyet Raporu

Tablo 3.27 Bandirma Limani’nin TCDD i¢indeki Pay1

Karigik | Konteyner | Dokme | Dokme | Toplam
Kat1 S1vi
Bandirma (000 4353 0 1723 119 6196
Ton)

TCDD (000 Ton) | 48780 19172 10814 6599 43365
Bandirma 49,6 0 15,9 1,8 13,7

/TCDD) %

Kaynak: OIB

Ozellestirme Idaresi Baskanhigmin Raporuna goére, TCDD limanlarmmn toplanu ile

karsilastirildiginda Bandirma’da dahili ticaret agirhiginin TCDD limanlarinin ortalamasina

kiyasla daha fazla, diger ticari rejimlerin payinim ise, daha az oldugu goriilmektedir. Daha

once de belirtildigi gibi dahili ticaretin payr Ro-Ro ile taginan kamyon yiiklerinden

kaynaklanmaktadrr. Bandwrma Limani’nda yiik tiplerinin dagilimi TCDD Limanlari

ortalamasi ile karsilastirildiginda karisik yiik (genel kargo) ve dokme kat1 yiiklerin paymin
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ortalamanin iistiinde, konteyner ve dokme siv1 yiiklerin paymin TCDD ortalamasinin altinda

kaldig1 asagida verilen tabloda da goriilmektedir.

Tablo 3.28 Bandirma Liman1 ve TCDD Limanlarinda Yiik Tipleri Pay1

Karigik | Konteyner | Dokme | Dokme
yiik Pay1 Kat1 Stv1
Pay1 Pay1 Pay1
Bandirma 70,3 0 27,8 1,9
TCDD 19,4 42,3 23,8 14,6

Kaynak: OiB

Yillar itibariyle yiik tiplerinin paymdaki gelisim incelendiginde 1986-2003 doneminde
dokme kat1 yiiklerin %74’ten %88’e ¢iktig1, ayn1 donemde karisik yiiklerin paymin %14’ten
%6’ya geriledigi goriilmektedir. Bu donemde dokme ytikler miktar bazinda 1,5 kat artarken ,
karigik ytikler yariyartya azalmistir Dokme yiiklerdeki artis Liman’mn dnemli miisterilerinden
Etibor’un ihracati ile bolgede kanath et iiretiminin gelismesi sonucunda hububat/yem bitkileri
ithalatinin artmasindan kaynaklanmistir. Karigik yiiklerdeki azalma ise bu yiiklerde
konteynerizasyonun artarak yiiklerin kontayner elleclemesi yapan diger limanlara
kaymasmndan kaynaklanmitir. 2004-2006 doneminde dokme yiikler miktar bazinda %25
oraninda gerilerken Ro-Ro dis1 karigik yiikler %16 oraninda artmistir. Bu donemde Ro-Ro
yiiklerin de Limandan tasinmaya baslamasi ile birlikte dokme kati yiliklerin payr %23’e
gerilerken , karigik yiiklerin pay1 %70 seviyesine gelmistir.

Tablo 3.29 Bandirma Limani’nin Yk Tasimaciligindaki Yeri

Thracat Ithalat | Dahiliticaret | Transit Toplam
Bandirma (000 Ton) 822 898 4475 0 6196
Marmara toplami (000 | 21817 65058 15661 5324 107860
Ton)
Tiirkiye toplami (000 77909 154540 29730 11144 273323
Ton)
Bandirma /Marmara% 3,8 1,4 28,6 0 5,7
Bandirma /Tiirkiye% 1,1 0,6 15,1 0 2,3
Kaynak: OIB

Bandirma Limanin’da dahili ticaretin diger limanlardakine kiyasla agirlikli olmas,
Ro-Ro ygklerinden kaynaklanmaktadir. 2004 yilinda baslamis olan dahili deniz tasimalarinda
yakitta OTV muafieti uygulamasi nedeniyle Marmara-Ege hattinda yiik tasiyan kamyonlar

Bandirma Limanin”ndan deniz yoluyla nakledilmeye baslanmistir. Dahili ticaret yiiklerinin
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%90’1indan fazlasini1 bu sekilde nakledilen dolu ve bos kamyonlar olusturmaktadir. Ro-Ro ile
taginan ylik kamyonlar1 hari¢ tutuldugunda , Liman’m Marmara Bolgesindeki artan yiik
potansiyelinden yeterince pay almadigi goriilmektedir. (Ozellestirme Idaresi Baskanligi
Raporu)

3.3.6.2 Giiney Marmara ve Gemport Liman Ile Kiyaslama

Ozellestirme Idaresi Baskanligi'nin Raporu’na gore, Bandirma Limani’nm yer aldig:
Giliney Marmara Bolgesi’nde Bandirma Limani ile kiyaslanabilecek is hacmine sahip limanlar
Bandirma Liman Baskanligi ile Gemlik Liman Baskanlig1 blinyelerinde yer almaktadir.

Tablo 3.30 Giiney Marmara Bolgesi Limanlarmnin Karsilastirilmasi

Isletmesi Ulasim Imkanlar RihtimAdedi | Azami Azami
Derinlik Uzunluk
Bandirma TCDD Tek hat 20 12m 379m
demiryolu/Boliinmiis
yol
BAGFAS Ozel Boliinmiis yol 3 16m 125m
Iskelesi
Borusan Ozel Boliinmiis yol 7 12m 200m
Gemlik Ozel Otoyol 1 12m 300m
Giibre
Gemport Ozel Otoyol/ Béliinmiis | 8 36m 140m
yol

Temel fizksel Ozellikler ve ulasim olanaklar1 agisindan limanlarm benzer 6zellikler
tasidiklari, ancak Bandrma Limanm’nin rihtim adedi ve demiryolu ulasimmnin olmasi
acisindan avantajli oldugu goriilmektedir. Buna karsin, Gemlik Giibre ve Gemport Limanlar1
otoyol ulasimma sahip olduklarindan, Gemport limani ayrica biiyiik konteyner gemilerinin
yanasabilecegi rihtim derinligine sahip oldugundan avantajlidir. Bolgedeki 6zel sektor
limanlarinin Bandirma limanina kiyasla en dnemli avantaji uygun ekipmana sahip olmalari,
boylece yiik tahliyesini hizli ve verimli yapabilmeleri ve konteyner ellegleyebilmeleridir.
Bagfas ve Gemlik Giibre iskelelerinin esas ticari alani liman iletmeciligi degildir ve kendi

yiiklerine agirlik vermektedirler.

Gemport Limanr’nin Tanitim

Gemport Marmara Denizinin Giineydogusunda kurulmus olan 10.000 TEU konteyner

kapasiteli Tiirkiye'nin ilk 6zel konteyner limanidir.
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Hem Tiirkiye'den ihra¢ edilen, hem de Tiirkiye'ye ithal edilen,

o Konteyner yiikleri,
. Ro-Ro yiikleri,

. Konvansiyonel ytikler,

. Parsiyel yiikler i¢in tasimacilik hizmetleri verilmektedir. Elleclenen yiik

cinsleri konteyner, otomobil, genel kargo olarak adlandiriimaktadir.

Gemport liman ile ilgili olan bilgiler asagida sunulmustur:

Liman Adi: GEMPORT GEMLIK LIMAN VE DEPOLAMA {SLETMECILER] A.S.

Tesisin Kisa Adi: GEMPORT

Adres. Kocagukur Mevki P k:101 Gemlik/Bursa
Kurulus Tarihi: 1987

Koordinatlar: 40 25'N 29 O7E

Rihtim iskele uzunlugu: 845

Azami Gemi Boyu: Boyu 230m ve su ¢ekimi 12m'ye kadar olan gemiler (Tiirklim

Raporu:2006,124 )

Gemport limanmna iliskin  goriinlimler asagidaki fotograflarda

(www.gemport.com.tr)

Sekil 3.15 Gemport Depolama Alani ve Rihtimi

Bandirma ve Gemport Limanlarinin Kiyaslanmasi

verilmistir

Yukarida verilen 6zeliklerin Bandirma Limani ile kiyaslanmasi amaciyla, calismanin

devami niteliginde Bandirma Limani’nin ilgili maddelere karsi gelen ozellikleri dikkate

alinmistir.  Asagida verilen tablolar http://www.denizcilik.gov.tr/tr/limanlar/limaniskele.asp

adresinden elde edilen veriler ile olusturulmustur.

Tablo 3.31 Bandirma ve Gemport Limanlarinin Hizmet Tiirleri

BANDIRMA LIMANI

GEMPORT LIMANI

Liman Hizmet Tiiri Yolcu, Yik

Yik
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Tablo 3.32 Bandirma ve Gemport Limanlarmin Kapasiteleri

Yolcu Dokme Dokme Genel Konteyner Ro-Ro
kuru  yik | stvi  yiik | Kargo (ton) | (ton) (Arag)
(ton) (ton)
Bandirma Limani 2.100.000 6.237.000 350.000 421.000 30.000
Gemport Limani 800.000 1.000.000 350.000 250.000
Tablo 3.33 Yolcu Sayisi ve Elleglenen Yiik Miktarlar
Yil Yolcu Dokme kuru | Dokme Genel Konteyner Ro-Ro
yiik (ton) sivi  yik | kargo (TEV) (Arag)
(ton) (ton)
Bandirma 2004 146751 2296593 18375 20351 36 20626
Limam 6 0 7 3
2003 107385 2399140 16420 16052 61315
2 7 9
2002 116592 2079908 14502 13474 4
2 6 8
Gemport 2004 588887 42113 204893 96261
Limant 2003 385032 23112 175368 13232
9 8
2002 574032 17052 131903 12509
5 9
Tablo 3.34 Gelen Gemi Sayilar
Yil Yolcu Kuru Tanker Genel Konteyner Ro-Ro
yiik kargo
Bandirma 2004 955 548 41 96 1 750
Limani 2003 846 445 41 60 709
2002 846 358 38 57
Gemport Limani 2004 157 539 109
2003 111 508 228
2002 117 413 238
Tablo 3.35 Ulasim Imkanlar1 ve Uzakliklar
Demiryolu Karayolu
Bandirma Tek hat X Otoyol
Liman1 Cift Hat Boliinmiis X
Elektrikli Tek Yonli X
Gemport Liman1 Tek hat Otoyol X
Cift Hat Boliinmiis X
Elektrikli Tek Yonlii

Tablo 3.36 Hinterlantta Yer Alan ve Hizmet Verilen Endiistri Tesisleri

Bandirma Limam

Ulke iginde genis kapsamli hinterlanda sahip, agirhk ithalatta beyaz et iireticilerinin
yem hammaddeleri, ihracatta maden cevherleri

Gemport Limani

Ulke icinde genis kapsaml1 hinterlanda sahip, Ayrica Bursa Org. San. Bélgesi, Demirtas

Org. San.

Bol.

Tablo 3.37 Rihtim Ozellikleri
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BANDIRMA LIMANI GEMPORT LIMANI
Rihtim Rihtim Rihtim Rihtim Rihtim Rihtim
Numarasi Uzunlugu Derinligi Numarast Uzunlugu Derinligi
1 130 8,25 1 105 12
2-3 284 10 2 140 12
4-5 324 10 3 100 12°-25
6 130 10 4 90 25’-36
7-8 379 12-10 5 112 25’-36
9 203 10 6 100 9’-25
10 100 10 7 82 9
11 190 10 8 110 8’-15
12 182 10
13 79 10
14 180 8,25
15 140 4
16 130 4
17 120 4
18 215 4
19 87 4
20 100 4
Tablo 3.38 Elle¢cleme Ekipmanlarinin Cinsi ve Kapasitesi
Bandirma Limani Gemport Limani
Ekipman Kaldirma Sayisi Model y1l1 Kaldirma Sayist | Model yili
kapasitesi kapasitesi
Gantry Crane
Rihtim vinci 5 ton 10 1982
10 ton 4 1983
35 yon 1 1984
Paletli mobil ving 3 ton 27 1981
Lastik tekerli mobil | 20-25 ton 1-3 1981-84 | 100 ton 3 98-2000-2005
ving 80 ton 1 98
40 ton 2 93-96
20 ton 1 96
Konteyner 35 ton 2 1988 45 ton 1992-2005
istifleyici 35-6 ton 1-1 1983 18 ton 1997
18 ton 1998
Forklift (konteyner) 35-6 ton 1-1 1983 3ton 15 1994-2005
Forklift (kargo) 3-5 15-16 1986 33-10 ton 2-2 1996-2005
Loder 3m3 1 2001 2 1996
Traktor Ziraat tipi 5 1981 1 1993
Trayler 20 ton 8 6 1996-1998
Diger tomruk mak 2 1997-2000
Diger(rtg ving) 40 ton 3 2002
Kamyon 5-8 ton 1-1 1984-82
Tablo 3.39 Kilavuzluk ve Rémorkaj I¢in Ekipmanlarin Ozellikleri
Romorkor Kilavuz motoru
Bandirma Giicii T64KW 102 Boyu 14,5m
Limam HP,2x1740 HP
Tipi RM, Voith Yast 22
Yasi 22,7 Adedi 1
Adedi 2,1
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Palamar Botu var
Gemport Giict 40,6-40, 6  21- Boyu 14,87
Limam 22
Tipi Yast 5
Yasi 7-7+ Adedi 1
Adedi
Palamar Botu var

Tablo 3.40 Depolama Imkanlari

Bandirma Limani

Gemport Limam

Acik (Ton/yil) 2500000 15000 (m?)

Kapali (Ton/Y1l) 220000 5000(m?)

Giimriiklii alan (m?) Acik:109546 138 doniim
Kapali: 9000

Giimriiksiiz alan (m?) 70000 500 doniim

Sogutuculu konteyner kapasitesi 64

Konteyner (TEU/y1l) 2500 225000

Kara Terminali (TEU/y1l)

Bandirma ve Gemport Limanlarinin Cesitli Kriterlere Gore Karsilastirilmasi

Fiziksel alanlara yonelik karsilagtirma

. Bandirma Limaninda 20 tane Rihtim bulunmakta olup GEMPORT Limanimi 8

rthtimi bulunmaktadir.

° Bandirma Limani saha alani 246.000m2 iken GEMPORT Limaninda saha alani

140.000m2 dir.

° Bandirma Limaninda maksimum draft 7 No.lu rihtimimda - 12 m. Iken

GEMPORT Limaninda 2 rihtimda 36m.dir. Bu durum da konteyner trafiginde farkliligin

nedenlerinden biridir.

Cografi 6zelliklere yonelik karsilastirma
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J Bandirma Limani riizgardan daha fazla etkilenmekte ve bu durum da konteyner
gemilerinin  yanagmasini etkilemektedir. Riizgar ayni zamanda dokme yiiklerin
elleglenmesinde ¢evre kirliligine de neden olabilmektedir.

. Izmir’le olan tren baglantisi, Bandirma Limaninda kombine tasimaciliga imkan
tantyan bir yap1 olusturmaktadir. Bandirma Limaninin demiryolu baglantisina sahip olmas1 ve
Deniz otobiisii ile RoRo hatlar1 kombine tagimacilik agisindan ayrica 6nem kazanmaktadir.

o GEMPORT Limani konumu itibartyla hinterandi igerisinde bulunan Bursa ve

[zmit sanayi Bolgelerine karayolu ile ulasimi daha kisa siirede saglanmaktadir.
Yiikleme 6zelliklerine yonelik karsilagtirma

e Kijyaslama sonucunda ilk dikkati ¢eken 6zelliklerden birit GEMPORT Limaninda
yogun bir sekilde konteyner tasimaciligi trafiginin olmasi buna karsin Bandirma Limanmin
Do6kme yiik lizerine yogunlasmis olmasidir.

e Bandirma ilgesinde ve cevresinde faaliyet gosteren pek cok firmanin (6zellikle
mermer ve seramik sektorii) Bandirma Limaninda konteynerizasyon ile yiikleme miimkiin
olmadigi icin GEMPORT Limanini tercih ettigi belirlenmistir.

e Sogutuculu konteyner olmamasi da Bandirma Limaninin dezavantajlarindandir.

e Bandirma Limaninda sivi yiikk elleglemesinin miimkiin olmasi limanda tanker

kullaniminin artmasina olanak saglamaktadir.
Donanim 6zelliklerine yonelik karsilastirma

. Bandirma Limanmnda bulunan ekipmanin yenilenmesi gerekmektedir. Bu

yenileme konteyner yiiklerinin elleclenmesini de kolaylastiracaktir.
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3.3.7. Yiikleme Ve Bosaltma Miktarlar Icin Ongériimleme Yontemi (Forecasting)

Talep Tahmini

Liman hizmetlerine olan talep limanlar endiistriyel pazarda faaliyet gosteren kuruluslar
oldugundan, diger endiistriyel kuruluglar gibi dalgali, dolayl ve inelastiktir.

Dolayl talep yapisi liman hizmetlerine olan talebin uluslararasi ticaretin yarattigi
talepten kaynaklanmasi nedeniyledir. Bu talepteki bir diisme liman talebinde de diismeyle
sonuglanacaktir. Dalgali talep yapist da dolayli talep yapisindan kaynaklanmaktadir.

Uluslararasi ticaretin yarattig1 talepteki ufak bir dalgalanma liman talebinde ¢cok daha
biiylik dalgalanmalara yol agmaktadir, ¢ilinkii uluslararas: ticaretteki dalgalanma arz ve talep
esneklikleri farkli olan uluslararasi pazara mal veren firmalarm arz ve taleplerinde farkli
oranlarda dalgalanma yaratmakta ve dolayli olarak liman hizmetlerine olan toplam talep daha
fazla diismektedir. Aksi durumda da toplam talep daha fazla artmaktadir. Dolayl talep yapisi
nedeniyle toplam talepteki dalgalanma her zaman daha fazladir.

Liman talebinin bir 6zelligi inelastik olmasi yani esnek olmamasidir. Endiistriyel
pazarda faaliyet gOstermesinin bir diger etkisi fiyat de§isimlerinde liman hizmetlerine olan
talebin ¢ok fazla degisme goOstermemesidir. Liman hizmetlerinin fiyat artsa da deniz
tasimaciligin1  kullanan endiistriyel miisteriler yine de liman hizmetlerini talep etmek
durumundadirlar. Bu durum ayn1 bdlgede bulunan liman sayisma ve bunlar arasi rekabete,
diger ulastirma sistemlerinin etkinligine de baghdir. Limanlar arasi1 rekabet arttikca liman
hizmetlerinin esnekligi artmaktadir.

Bandirma Limani’nda 2003-2006 yillar1 arasinda aylik olarak elleglenen yiiklerin
(yiikleme ve bosaltma) miktarlar1 limandan alinan bilgiler dogrultusunda hesaplanmistir. Bu
bilgiler 1s1¢1inda Ongoriileme yontemlerinden Naive Yontemler kullanilarak, 2007 ve 2008
yillarinda Bandirma Limani’ndan yapilacak yiikleme ve bosaltma miktarlar1 hesaplanmaya
calisilmistir. Asagidaki tabloda 2003:01-2006:12 yillarindaki yiikleme-bosaltma degerleri yer

almaktadir:
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Tablo 3.41 Yiikleme ve Bosaltma Degerleri

Yil Aylar Yiikleme Bosaltma Yil Aylar Yiikleme Bosaltma
1 91227 52858 1 121827 93278
2 68111 10467 2 111535 159143
3 100468 85401 3 166082 156056
2 82218 202623 2 130381 165701
5 100477 217585 5 172862 263619
6 121647 65728 6 150837 191005
2003 1= 182642 323481 2004 = 280834 374340
8 111570 213572 8 238587 117882
9 116404 68710 9 147259 165696
10 80742 73777 10 175582 191500
11 78995 102527 11 155249 137611
12 83406 80240 12 158707 216759
Yil Aylar Yikleme Bosaltma Yil Aylar Yikleme Bosaltma
1 177355 179046 1 214350 151057
2 86803 114982 2 105491 189049
3 159621 217856 3 101883 230226
2 153732 101081 2 105149 247530
5 174702 311557 5 260114 267785
6 240279 257836 6 275115 260603
2005 1= 162566 118799 2006 = 208908 285618
8 138894 98181 8 322454 266859
9 234621 105443 9 339483 270129
10 212680 171432 10 233658 254006
11 188048 211468 11 306101 202665
12 227961 289468 12 319603 328115

Bu periyotta yapilan yiikleme ve bosaltmalarin miktarlarinin grafikleri ise Sekil 3.16

ve Sekil 3.17 de gosterilmistir.
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Bandirma Limani’nda bu donemler i¢erisinde yapilan en biiyiik yiikleme miktar1 2006
yilinin 9. ayinda gerceklestirilmis olup 339.483 tondur. En az ylikleme miktar1 (68.111 ton)
2003 yilinin 2. aymnda yapilmistir. Limana bosaltma amaciyla gelen mallar dikkate
alindiginda, 374.340 tonluk en fazla bosaltma miktarmnin 2004 yilinin 7. ayinda yapildigi
goriilmektedir. En disiik bosaltma miktar1 ise 19.467 ton ile 2003 yilinin 2. aymda
gerceklestirilmistir. Sekil 3.16 ve Sekil 3.17°den goriildiigli lizere limanda elleglenen yiikler
dalgalanmalar gostermektedir. Keskin artis ve azalmalar dikkati ¢ekmektedir. Ancak hem
yiikleme hem de bosaltma miktarlarinda artma yoniinde bir trend oldugu yani her iki miktarin

da zaman i¢inde az da olsa artis gosterdigi soylenebilir.

Ongoriimleme ydnteminde Naive Yontemlerin kullanmmiyla 3 farkli formiilasyona
gore gelecek donemlerdeki yiikleme-bosaltma miktarlar1 tahmin edilmeye caligilmistir. Bu

formiiller asagida verilmektedir.

Ft+l = xt +(Xt - Xt—l)

X
Ft+1 = Xt X :
t-1
X, =X,
Ft+l = Xt—ll : 12 2
e, =F —X,

Burada F,,, tahminlenecek donemi, X, gercek yiikleme ve bosaltma miktarlarini ve
e, hata paymi gostermektedir. Her yonteme gore hata payr hesaplanmis ve en kiiglik hataya

(sapmaya) sahip olan yontem tercih edilmistir. Bu yonteme gére 2007:01-2008:12 dénemi

icin tahmin edilen yiikleme ve bosaltma miktarlar1 sdyledir:

Tablo 3.42 Tahmini Yiikleme ve Bosaltma Miktarlar1

Yil | Aylar Yiikleme Bosaltma Yil| Aylar Yiikleme Bosaltma
1 221994 154278 1 346877 399015
2 205402 206758 2 360469 434465
3 204499 247723 3 374061 469915
4 209198 264549 4 387653 505365
5 275023 286317 5 401245 540815
2007 6 285743 280401 |2008 6 414837 576265
7 309419 308969 7 428429 611715
8 332115 291079 8 442021 647165
9 348314 298867 9 455613 682615
10 242203 285516 10 469205 718065
11 324597 328375 11 482797 753515
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Sekil 3.19 2007:01-2008:12 Dénemi Tahmini Bosaltma Miktarlar1

Sekil 3.18 ve sekil 3.19’a gore, 2007 ve 2008 yillar1 igin Ongdriimlenen ylikleme-

bosaltma miktarlarinin artig egiliminde oldugu gézlenmektedir.
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1)

PAZARLAMA VE REKABET STRATEJILERININ GELISTIRILMESI

Calismanin bu boliimiinde Bandirma Limani i¢in pazarlama ve rekabet stratejilerinin
gelistirilmesi i¢in hedef pazarin se¢imi ve buna bagli olarak talepleri karsilama amaciyla

eylem planlarinin belirlenmesine yonelik olarak SWOT analizi ¢alismas1 yapilmistir.

3.4.1 Hedef Pazar Segimi ve Pazar Konumlandirma

Hedef Pazar se¢iminde pazar bdliimlendirilmesiyle liman agisindan degeri olan her bir
pazar boliimii tanimlanmakta, bu boliimlerin 6zellikleri ortaya konarak potansiyel firsat ve
tehditler incelenmektedir. Liman yonetimi daha sonraki adim olarak pazarlama amaglarina
uygun olan pazari/pazarlar1 hedef Pazar olarak belirlemeli ve pazarlama stratejileri, karmasini
ve c¢abalarini bu hedef pazara gore bigimlendirmelidir.

Hedef pazara odaklanmada ve Pazar konumlandirmada en temel rekabet noktalarindan
biri limanmn alt ve iist yapisidir. Bunlar limanin fonksiyonlarmin etkin bi¢cimde
gergeklestirilmesini saglayan faktorler olarak degerlendirilebilir. Alt yap1 tesisleri, limandan
beklenen fonksiyonlarin saglanmasi agisindan O6nemli rollere sahip yapilar1 icermektedir.
Ornegin bir iskelede yanasma yerinin akint1, dalga ve riizgara agik olusu, geminin yanasma ve
ayrilma hareketlerini zorlasgtirmakta, olumsuz etkilere yol a¢makta ve hatta kargo
elleclemenin tamamen gerg¢eklesmemesini saglamaktadir. Alt yapi tesisleri liman disinda
dalgakiranlar, mendireklerden, liman i¢inde de rihtim, iskele ve baglama tesisleridir. Alt yap1
teknik olarak boliinemeyen yiiksek sermayeli fonksiyonlar1 kapsamaktadir.

Alt yap1 tasariminda oldugu kadar, {ist yap1 projelendirilmesinde de, limanin hizmet
verecegi yiikiin cinsi, bu yiikii tasiyacak olan gemilerin biiyiikliikleri ve tesislerden beklenen
verimlilik 6nemli kriterler olmalidir. Limanlarda iist yapi tesisleri, gemilerin kolaylikla
yiikleme/bosaltma yapabilecekleri rihtimlar, apronlar, belirli siirelerle yiikiin liman igerisinde
depolanmasini saglayan ve yiikiin niteligine gore degisen gesitli depolama alanlari, yiikiin
liman alanmna girisini ve ¢ikisint saglayan ekipmanlardan olusan bilyik Uniteleri
kapsamaktadir. Ust yap1 limanda yiiklerin etkin bir sekilde elleglenmesini saglayan teknik,
organizasyonel ve kurumsal tesisatlar1 igerir. Mesela,

Tasmmacilik i¢cin gerekli hizmet endiistrileri, pilot hizmetleri, brokerler, acenteler,

kumanya sirketleri ve gemi kayit ofisi,
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2) Dogrudan ve dolayli olarak yiik elleclemeyle ugrasan girisimler, yiik ellceleme
firmalari, stevedorlar, liman nakliye miiteahhitleri, ambar sahipleri, yiikii kontrol edenler.

3) Yiik ellegleme yerindeki tesisatlar (vingler, tagima bantlari, pompa istasyonlar1 vb.) ve
depolama tesisatlar1 (ambarlar, sundurmalar, soguk depolama alanlari, silolar)

4) Tamamlayic1 hizmet endiistrileri: gemi tamir ve su temin etme tesisatlari, gemi
kumanyacilari, tamirat yerleri, kara trafigi benzin istasyonlari, yiiklerin elleclenmesi icin
paketleme ve ayirma tesisatlari gibi.

Bandirma liman1 hedef pazarin se¢imi ve Pazar konumlandirilmasi i¢in 6zellikle
beklentilerin degerlendirilmesini saglamaya yonelik olarak limanin yukarida bahsedilen altyap: ve
ist yapisiyla iliski olan cevresi ve belirlenmistir. Buradaki ama¢ Bandirma limanmin ¢evresi

tarafindan algilanisini tespit etmek ve ihtiyaclarin ve taleplerin belirlenmesini saglamaktir.

3.4.2 Bandirma Limant’nin Cevresi Tarafindan Algilanist

Bandirma, Marmara Bolgesi’nin ilk 10 yerlesim bdlgesi olmasi nedeniyle ve kara,
deniz ve demiryolu ulagiminin tiimiinii gergeklestirebilmesi 6zelligi ile Balikesir’in en

gelismis il¢esidir. Bu nedenle Bandirma liman1 da bu bolgede 6nemli bir konuma sahiptir.

Bandirma limanindan gergeklestirilen ylikleme ve bosaltma hizmetlerinde ilgedeki
sanayi kuruluslarinin pay1 %90°n lizerindedir. Ancak, Bandirma limaninin kullanimma iliskin
cevredeki kuruluglarin limanmi kullanim oraninin dikkate alinmasi 6nemli bir gerekliliktir.
Bandirma Limani’nin etkinliginin arttirilmasi amaciyla dncelikle kullanicilarin bu konudaki
olumlu ve olumsuz goriisleri belirlenmelidir. Bu amagla Bandirma is ¢evresi, liman is ¢evresi

ve tastyici firmalara anket uygulanmistir.

Bandirma Limani asagida verilen sekilde de goriildiigi gibi, kurum ve kuruluslar,
IDO, Diger Limanlar, Sahil Giivenlik, Tas1iyic1 firmalar ve gemi armatiirleri, Miisteri firmalar,
Acenteler, Malzeme ve Ekipman firmalari, Liman-is sendikas1 ile 1is g¢evresini

olusturmaktadir.
Is Cevresi Bashginda Alinan Kurum ve Kuruluslar;

Bandirma Belediyesi

Bandirma Ticaret Odas1

TCDD Canakkale Bolge Miidiirliigii ve Bagli Kurulusu olan Liman bagkanlig1
Glimriik ve Glimriik Muhafaza Miidiirligi

Etibor A.S. Genel Miidirligii
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. TMO Sube Miidiirliigii

Clusal Cevre
Eanduma Halka

i; Cevresi

Politik- ¥asal
ditzanlarnalar

BANDIRMA
LIMANI

Telmolejik

Acantalar

Ekonomik Diizenlem eler

Sekil.3.20 Bandirma Limani Cevresi

3.4.2.1 Verilerin Toplanmas

Bandirma limaninm etkinliginin arttirilmasi ve Bandirma’nin lojistik merkez haline
getirilmesine yonelik saha ¢alismasi kapsaminda, dncelikle Bandirma limanini kullanan veya
kullanma egiliminde olan isletmelerin potansiyelini belirlemek amaciyla anket ¢aligmasi
yapilmistir. Bu amacla Bandirma ilgesinde yer alan farkli sektdrlerden 17 isletmeyle

gOriislilmiistiir. Bunlardan 9 tanesi liman1 kullanmakta, 8 tanesi kullanmamaktadir.

Ikinci amag¢ olarak, Bandirma’nm lojistik {is haline getirilebilmesi i¢in cografi
konumu, hinterlandi, liretim ve tiiketim merkezleri ile baglantilari, tasimacilik alt yapisi,
denizyolu tasmmaciliginda gerekli donanimlari, limanimn yapisi, depolama alanlari, teknolojik
alt yapisi, giimriik idari tiniteleri, uzmanlagmig insan kaynaklar1 gibi her agidan 6zelliklerinin
ortaya konmasi, mevcut durumun belirlenmesi, eksikliklerin ve yetersizliklerin tespit edilmesi

ve bunlarm giderilmesi i¢cin nelerin yapilmasi gerektigi, Bandirma lojistik bir merkez
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oldugunda ticaret, istihdam, gelir ve kalkinma bakimindan bolgeye saglayacagi yararlar ve

imkanlar cesitli yontemlerle analiz edilmeye ¢alisilacaktir.

3.4.2.2 Verilerin Analizi

Calismada kullanilan veriler smirli oldugu i¢in uygulamanm ilk asamasinda sadece

ankette yer alan her bir soruya verilen cevaplarin frekanslar1 ve yiizde dilimleri

cikartilabilmistir. Bunu gerceklestirebilmek i¢in SPSS paket programi kullanilmistir.

Elde edilen sonuglara gore, Bandirma limanini isletmelerin,

%35.9’u bagli oldugu acente tercih ettigi icin,
%352.9’u cografik acidan yakin oldugu i¢in,

%35.9’u mecbur kaldig i¢in kullanmaktadir.

Isletmelerin %5.9’u diger limanlar1 tercih etmekte ve %5.9’unun kendi limamni

bulunmaktadir. Limanm kullanilmama sebeplerine bakildiginda; isletmelerin

%35.9’u bagli oldugu acente tercih etmedigi i¢in,
%11.8’1 hizli olmadig1 icin,

%17.6’s1 sorunlu hizmet sundugu icin,

%11.8’1 yeterli personel destegi saglamadig1 i¢in,
%17.6’s1 islem masraflar1 yiiksek oldugu icin,

%35.9’u kullanim kolaylig1 saglamadigi i¢in,

%64.7’s1 konteyner tasimacilig1 yapmadigi i¢in,
%11.8’1 liman hizmetlerinden memnun kalmadig1 i¢in,
%5.9’u glivenilir bulmadig1 i¢in,

%35.9’u gelen ve giden malla ilgili olarak isletmeyle iletisime ge¢medigi i¢in,
%11.8’1 malzeme ve ekipman yetersiz oldugu i¢in ve

%17.6’s1  biirokratik islemlerle 1ilgili sorunlar yasadigi icin limani

kullanmamaktadir.

Diger sebepler arasinda sogutmali konteyner ve sogutmali depo olmamasi, 6zel

limanlarm ¢ok daha iyi hizmet vermesi sayilabilmektedir. Burada elde edilen sonuglara

bakildiginda

en Onemli nedenin konteyner tasimaciligmmin yapilamamas: oldugu
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goriilmektedir. Sorunlu hizmetlerin olmasi, isletim masraflarinin yiiksekligi ve biirokratik
islemlerle ilgili sorunlar da yaklasik olarak %17 oraninda O6nemli nedenler arasinda

siralanmaistir.

Liman diginda kullanilan diger tasima yollari, %47.2 ile karayolu tasimaciligi ve

%11.8 ile hem karayolu hem de demiryolu tagimacilig1 yapilmaktadir.

Limandan yiikleme bosaltma yapilan mal ¢esitlerinin

%11.8’in1 dokme sanayi hammadde ve {iriinleri,

%11.8’ini maden, %29.4’inii dokme tarim hammadde ve Uriinleri,

%11.8’in1 ambalajli iirlinler ve

%35.3 lnii diger mal ¢esitleri olusturmaktadir.

Isletmeler, Bandirma liman1 disinda,

o %47.1 oraninda Istanbul-Haydarpasa limanini,

° %17.6 oraninda Derince limanini,

. %352.9 oraninda Izmir limanmna,

. %29.4 oraninda Mersin limanini,

. %35.9 oraninda Iskenderun limanni,

° %35.9 oraninda Ambarli limanini,

. %58.8 oraninda Gemlik limanini1 kullanmaktadir.
. %11.8 oraninda Izmir Aliaga limanmni,

. %3.9 oraninda Istanbul-Kumport limaninz,

. %S35.9 oraninda Aliaga ve Tekirdag,
. %3.9 oraninda Aliaga, Rize ve Izmit limanlarini kullanmaktadir ve

° %5.9’unun ise kendi liman1 bulunmaktadir.

Bandirma’daki isletmelerin en yogun olarak kullandiklar1 limanlar, %29.4 ile Istanbul-
Haydarpasa, %17.6 ile Derince, %35.3 ile Izmir, %5.9 ile Mersin, %41.2 ile Bandirma, %29.4
ile Gemlik ve %5.9 ile Ambarli limanlaridir. Burada isletmelerin aldiklar1 siparislere gore

zaman zaman farkli limanlar1 kullandiklar1 goriilmektedir.

Bandirma limanmnin hizmetlerine iligkin olarak yoneltilen sorulara verilen cevaplar

likert 7 6lgceginde hazirlanmis ve asagidaki tabloda verilen degerler ile ortalamalar1 alinmistir
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Sekil 3.21 Likert 7 Olgek Degerlendirmesi

5

Tablo 3.43 Likert Olcek Katsayilar:

kesinlikle katilmiyorum 3
biiyiik oranda katilmryorum 2
kismen katilmiyorum 1
cekimserim 0
kismen katiliyorum 1
biiyiik oranda katiliyoruim 2
kesinlikle katiltyorum 3

Limanda karsilasilan problemlere yonelik yonetilen sorunlarda 2,25 ortalama ile .

“Limanin is¢i sendikalariyla sorun yasamasi hizmetlerin aksamasima sebep olabilmektedir.”

diisiincesi 6nem kazanmistir. 2,17 ortalama degeri ile “Konteyner tagimaciligina gecilmemis

olmas1 6nemli bir sorundur” diisiincesi ikinci derecede dnem verilen problem olmustur. Bu

probleme neden olarak ta yeterli ekipmanim olmamasinin gosterilmesi de 1 ortalama puanini

almstir.

Tablo 3.44 Limanda Karsilasilan Problemler

g E g
= g |3 e |E|2e|2 3
22 |E2 |8 |€E |2 |58 |2 |e |E§ s
- O = O -~ O — = = = < =
=2 |82 |z |2 |E |BB|E |2 |2¢ s
zE |HE | & £ I I~ = S | BE s
$ E == < jiv = B2 = = o B =
X g e =) 0 o} 25 = < ©
g |2E | & T g |®% |2 2
ke < i)
Limanin su anki yerlesim diizeni etkin
yiikleme-bosaltma yapilmasina engel teskil
etmektedir. 5 2 1 2 12 5 -0,92
Limanin ig¢i sendikalariyla sorun yagamasi
hizmetlerin aksamasina sebep
olabilmektedir. 1 0 1 1 12 5 2,25
Ciddi boyutlarda personel yetersizligi s6z
konusudur. 9 0 0 1 11 6 -2,00
Yiik ellegleme konusunda ¢alisan personel
kalitatif acidan yetersizdir. 0 2 0 4 12 5 1,58
Yeterli ekipmanin olmamasi limanin
konteyner tagimaciliginda tercih
edilmemesinin 6nemli sebeplerindendir. 1 1 3 4 12 5 1,00
Konteyner tagimaciligina gecilmemis
olmas1 énemli bir sorundur. 1 0 0 4 12 5 2,17
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Konteyner tagimaciligina ge¢ilmemesinin
en 6nemli nedeni yeterli talebin

olusmamasidir. 5 4 1 0 0 1 1 12 5 -1,58

Limanda yiiriitilen faaliyetlere yonelik yoOnetilen sorunlarda -1.83 ortalama ile
temizlik faaliyetlerinin yeterli gériilmedigi belirlenmistir. Aydinlatma, yangina karsi dnlem ve
kamyonlara iligkin park sorunuyla ilgili diisiincelerde diisiik bir ortalama degerinin olustugu
gozlenmistir Bunun nedeni genellikle yanitlayan kisilerin ya ¢ekimser kalmasi ya da karsit

goriislere sahip olmasidir.

Tablo 3.45 Limanda Yfiriitiilen Faaliyetler

5 £ g 0
< 5] 2 = § S
2E|2E| 2 |£ |2 |85/ f |e |Es =
=8l5s|t |2 |5 |25/E € |%¢ §
zE|2E 8 [§ |2 |22=2 |8 |&2% I
CE|ZEl: |3 |5 |22|2 |- |BE 5
S| 258 |® |2 |£3|% ok
£ 2| g Z =~ g A
& =~ v/
Temizlik faaliyetleri yeterlidir. 4 5 2 0 0 1 0 12| 5 -1,83
Aydinlatma yeterlidir. 1 4 1 1 2 3 0 12 5 -0,33
Yangin, kaza vb. beklenmedik durumlar
icin yeterli dnlemler alinmaktadir. 1 3 3 0 2 2 0 11| 6 -0,55
Yiikleme ve bosaltma yapan kamyonlar
i¢in park ve bekleme sorunu yoktur. 1 1 1 5 0 3 1 12 5 0,25

Limanin daha sonraki donemlerde isleyisine yonelik yoOnetilen sorunlarda 2.42
ortalama ile limanin Ozellestirilmesine iliskin olumlu goriislerin oldugu belirlenmistir.

“Limanin kapasitesinin gelismesi konteyner tagimaciligina gec¢ilmesiyle dogrudan iliskilidir

diisiincesi i¢in de 1.58 ortalama ger¢eklesmistir.

Tablo 3.46 Limanimn Sonraki Dénemlerde isleyisi

=
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2552 |£ |E |gele Ee o«
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< < < —
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Limanin genisletilmesi yiikleme-
bosaltma agisindan kapasite artirimina 1
imkan verecektir. 2 2 0 2 1] 2 3 2 5 0,33
Limanin kapasitesinin gelismesi
konteyner  tagimaciligina  gegilmesiyle 1
dogrudan iligkilidir. 1 1 0 0 1 4 5 2 5 1,58
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Limanin ozellestirilmesi hizmet 1

anlayiginda olumlu yonde etkili olacaktir. 0 0 1 1 0 0 10 |2 5 2,42
Hizli tren uygulamasina gegilmesi 1

limanin etkinligini arttiracaktir. 2 1 1 0 4 2 2 2 5 0,42
Yasal diizenlemelerle biirokrasi 1

azaltilirsa liman kullanim artacaktir. 2 0 0 1 4 3 1 1 6 0,64

3.4.3 SWOT (Strong, Wheat, Opportuinity, Threat) Analizi

Stratejik planlamaya yonelik bu kisimda, 6ncelikle GZFT (SWOT) analizi yapilmakta
ve buradan ¢ikan hususlar dikkate alinarak gii¢lii yonlerin ¢evredeki firsatlar1 yakalamasi ve
tehditlerden kac¢inilmas: i¢in kullanilmasma; zayif yonlerin ise c¢evredeki firsatlarin
yakalanmasi ve tehditlerin kac¢inilmasi dogrultusunda gii¢clendirilmesine yonelik olarak
strateji, amag, ilke ve politikalar olusturulmustur.

Yapilan SWOT Analizi ile Bandirma Limani’nm zayif yanlarmi giderecek, tehditlere
kars1 koymay1 saglayabilecek, firsatlardan miimkiin oldugunca ¢ok yararlanmayi saglayacak
sektorel rekabet yollarini gelistirmek amaglanmistir. Bandirma Limani’nin rekabet avantajini
elde etme ve siirdiirme acisindan neler yapilmasi gerektiginin belirlenmesi i¢in bir 6n ¢aligma

sayesinde;

. Giiclii yonler
. Zayif yonler
° Firsatlar,

. Tehditler belirlenmeye ¢aligilmistir.

Genel olarak Bandirma Limanin Analizinden 6nce Tiirkiye limanlarmin bu konudaki
yapilmig incelemelerine g6z atillacak olursa bu alanda yapilmis farkli calismalar

degerlendirilebilir.

Giiglii yonler

Dis Ticaret Uzmam1 Cavit Erdem’in belirttigi iizere, limanlarin baglica avantajh
yonleri; iilkemizin 8.333 km’yi bulan sahil seridi ile Asya ile Avrupa arasinda koprii konumda
ve jeopolitik konumu itibariyle uluslararasi ulagim yollar1 lizerinde bulunmasi, lilkemizin

ithalat ve ihracat tagimalarmin yaklasik %91,4’liikk bolimiiniin denizyoluyla yapilmasi ve
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yeterli karayolu ve demiryolu baglantisinin bulunmasidir. Bandirma Limani igin giiglii

yonlere ayrica asagida verilen drnekler de dahil edlebilir:

o Tiim rihtimlar ile baglantili demiryolu ag1 mevcuttur ve bunlar ana sisteme
baglhidir
o Cok sayida ritimi bulunmaktadir ve ayni anda pek ¢ok gemiden ellegleme

yapilma kapasitesi mevcuttur.

. Cografi konumu 6nemlidir
. Genisleme imkan1 mevcuttur
. Bandirma  ve  gerisindeki  isletmeler igin  hammadde  teminini

kolaylastirmaktadir ve ihracat imkanlarmi arttirmasi sebebiyle 6nem tasimaktadir
. Deniz trafigini izleme ve haberlesme yapilmasi i¢in VCH telsizler

bulunmaktadir. (Sabit-seyyar ve deniz vasitalarinda)
Zayif yonler

Deniz Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu raporuna gére; liman kapasitelerinin artan
ihtiyaca cevap veremeyecek sekilde yavas gelismesi ve yeni limanlara olan acil gereksinim
limanlarimizin zayif yonleri arasinda sayilmistir. Ayrica limanda gorevli personelin egitim ve
nitelik agisindan yetersizligi, limanlarda yiirlitiilen biirokratik iglemlerle ilgili mevzuat
yetersizligi, liman tarifelerinin bir maliyet bazina oturtulmamasi, bir¢ok limanimizda mevcut

olan hinterland sorununa da deginilmistir. (Ozel Ihtisas Komisyon Raporu)

Tirk Limanlari’nin baslica dezavantajli yonleri; uzun vadeli ve istikrarli bir ulusal ve
uluslararas1 liman politikasinin olmamasi, mevzuatin ihtiyaca cevap verememesi ve giincel
olmamasi, Liman Devleti Kontrol mekanizmasimnin yetersiz olmasi, limanlarin yonetiminde
cok baslilik, yatrim gereksinimi, finansman ihtiyaci, altyapr ve iist yapi1 yetersizligi,
limanlarm uluslararasi standartta olmamasi, liman hizmetlerinin etkin ve verimli yiiriitiilmesi,
etkin pazarlama ve tanitim faaliyetlerinin olmamasi, diizenli bir bilgi akisini saglayacak
Elektronik Veri Aktarimi (EDI) Sisteminin olmamasi, esnek bir tarife yapismm olmamasi,
kapidan kapiya tasimacilik sisteminin yetersizligi, biiyliyen gemileri alabilecek rihtim

sayismnin ve derinliklerin yetersiz olmasidir. .(Cavit Ozdem,s.13-14)

Bandirma Limani i¢in ayrica asagida zayif yonler de gegerlidir.
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J Konteyner tasimacilig1 yapilmamaktadir

J Limanda soguk hava tesisi bulunmamaktadir.

J Toz engelleyici sistem bulunmamaktadir

o Riizgardan olumsuz etkilendigi donemler olmaktadir.

. Mendiregin yoni konusunda bazi gemilerin sikint1 yasadigi belirtilmektedir.
o Rihtim draftlar1 bazi gemiler icin yetersiz kalabilmektedir.

. Ekipmanlarin (ving vb.) ihtiyaclar1 yeterince karsilamadigi goriilmektedir.
. Atik tesisleri disinda kirlenmeyi 6nleyici tesisleri bulunmamaktadir.

J Gemi havuzlama ve tamir olanaklar1 bulunmamaktadir.

J Akaryakit ikmal tesisi bulunmamaktadir.

. Radar sistemi bulunmamaktadir.

. Gelen-giden yiik dengesi siirekli bir bicimde saglanamamaktadir.
Firsatlar

Bandirma limani belirtilen giiglii yonleriyle beraber bolgesinde 6nemli bir lojistik
merkez olama potansiyeline sahip bir limandir ve bununla birlikte asagida verilen firsatlarin

degerlendirilmesi bolgedeki 6nemini arttiracaktir:

. Limanin Konteyer tasimacina bagli olarak gelisme imkani bulunmaktadir.

. Ambarli, Tekirdag Ro-Ro hatlarmin artirilmasi miimkiindiir

o Tekirdag-Bandrma  Ro-La  seferlerinin  baslatilabilmesi  ¢alismalari
yiriitiilmektedir.

. Eskisehir demiryolu baglantis1 projesi ve hizli tren uygulamasina gecilmesi

ulagimda ¢ok avantaj saglayacaktur.

. Limanin Ozellestirilme siirecini takiben eksikliklerin giderilmesi imkani
dogacaktr.
J Bandirma ve hinterlandinda sanayi siirekli bir sekilde gelismekte ve lojistik

ihtiyaglar artmaktadir.

J Ege Bolgesi ve Orta Anadolu Bolgesi yiiklerinin sisteme erisilebilirligini
saglama amaciyla Balikesir’de konteyner kara terminali kurulmasi planlanmaktadir.

J Tiirkiye’nin konteyner tasimacigmin siirekli artmasi sonucu dzellikle Izmir ve
Gemport limanlarinda ortaya ¢ikan sikigiklik alternatif limanlar1 giindeme getirmektedir ve

Bandirma limani bu talepleri de karsilamaya adaydir.
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J Bandirma’da analiz laboratuarinin kurulmasi giindemdedir ve biirokratik iglem

surelerinin kisaltilmasi.

Tehditler

Tirk Limanlart icin tehdit olusturabilecek unsurlar; liman kullanicilarin ve gemi
isleten firmalarm daha iyi hizmet veren ve daha az biirokratik islemlere sahip diger bolge
limanlarmi tercih etmesi, konteyner gemilerinde ve ekipmanindaki gelismeler karsisinda
limanlarimizin yetersiz kalmasi, gelecekte konteynir destek hizmetlerinin (tamir, bakim,
nakliye, paketleme vb.) dnem kazanmasi ile limanm bu gelismelere ayak uyduramamasi
halinde rekabet sansmin azalmasi, limanlarin 6niimiizdeki 10-15 yil igerisinde artacak olan
ozellikle konteyner trafigine cevap verecek yeterli altyap: ve iist yapiya sahip olmamasi ve
cevresel etkilerdir( Ece, 2005). Bandirma limani i¢in ayrica asagid verilen tehditler i¢in

onlemlerin alinmas1 gerekmektedir.

. Limanin mevcut durumunun konteyner tagimaciligma uygun olmamasi

. Tekirdag-Murath demiryolunun isletime gegmesinin gecikmesi

. Feeder gemi tasimacili i¢in hali hazirda gidis- gelis talep dengesinin
saglanamamaktadir.
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3.4.4 Strateji Gelistirme

Limanlarin hangi pazarlara girecegi ve hangi hizmetleri sunacagi konusunda bazi

stratejiler belirlemelidir. Bunlar genel olarak bes farkli sekildedir (Dedeoglu, 1997)

Dokme yiik terminallerinde oldugu gibi sadece tek bir tip hizmetin bir tip yiikleticiye
sunulmasini igeren uzmanlasmis iiriin ve pazar yonelimi,

Uzmanlagmis bir hizmet ve bu hizmetin tiim miisteri grubuna sunulmasi,

Dar bir yiikleten grubuna sunulan kombine tasimacilik ve gemi hizmetleri ile birlikte
pazarda uzmanlagma,

Secici liriin/Pazar uzmanlagmasi ve

Genis bir kullanic1 grubuna tiim hizmetlerin sunumudur.

Buradaki stratejilerden bir ya da birka¢ uzmanlasma ve belli bir tip hizmetin sunumu
ongorenler yogunlastirilmis, secici liriin ve pazar uzmanlasmasi farklilastirilmis ve sonuncusu
da farklilastirilmamis pazarlama stratejilerine 6rneklerdir.

Limanlar i¢in bazi strateji ve bu stratejilere iligkin taktik Ornekleri Tabloda

goriilmektedir.
Tablo 3.47 Pazar Konumlama Strateji ve Taktikleri
Amag Strateji Taktik
Bolgesel Aktarma | Feeder  gemilere  tercihli  davranis, | Feeder gemiler i¢in 6zellikli tesisatlar1 igeren
Limani Olma ayricalikli fiyatlar, ¢cok fazla reklam rthttimlar ~ kurmak.  Tarifeleri ~ yeniden

diizenlemek, Degisiklikleri bildirmek igin
halkla iliskiler faaliyetleri yiiriitmek

Mevcut Dokme | Hizmet  sunumunu  konteynerizasyon | Hizli devir igin konteyner rihtimlarinin
Yik  Ticaretini | yoniinde degistirmek: Konteynerize yiikle | sayisini artirmak. Dokme yiikk rihtimlarmnin
Konteynerize yiikletenlerin elde edebilecegi tasarruflari | sayisini azaltmak. Halkla iliskiler
Etmek halkla iliskiler faaliyetleriyle ilan etmek malzemeleriyle ~ ve  ticari  yaymlarla
degisikliklerin reklamini yapmak

Yerel komsu ve | Istenmeyen cevre etkileri en aza indirmek. | Cevre koruma takimi ve prosediirleri kurmak.

ulusal liman | Milliyetgi amaglar1 ve ulusal amaglari | Yerel tniversitedeki  deniz  biyolojisi
otoriteleriyle tutundurmak igin ulusal otoritelerle yakin | béliimiinii finanse etmek

uyumlu iliskiler | ¢aligmak

stirdiirmek

Kaynak: Dedeoglu, “Liman Isletmeciliginde Pazarlama Uygulamalar1 izmir Alsancak Limani Igin Bir Model
Onerisi”, 1997, Izmir

Elde edilen bu bilgilere dayanarak Bandirma limani i¢in genis bir kullanict grubuna,
dokme kati-siv1 yiik, karigik yiikleme, konteyner tasimacigr ile tiim hizmetlerin sunumu, Ro-

Ro ve Ro-La tagimaciligi ile de kombine tasimacigi saglayacak bir strateji onerilmektedir. Bu
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stratejilerin ve taktiklerin gelistirilmesine yonelik olarak ta asagida sunulan eylem planlar1

degerlendirilmelidir.
3.4.5 Eylem Planlarinin Belirlenmesi

. Bandirma liman1 i¢in ana eylem plani kombine tagimacilik zincirinde dnemli
bir merkez durumuna gelmektir. Buna bagl olarak karayolu-denizyolu, demiryolu, denizyolu
tagimacilinin saglanmasinda gerekli diizenlemeler yapilmalidir.

. Bandirma limanit i¢in gelecek donem eylem planlarinda konteyner
tasimaciliginin gelistirilmesi gerekmektedir. Gelen-giden arag yiik talebinin dengeli olmasini
saglamak, ekipmanlarin yenilenmesi konteyner tasimaciliga uygun vinglerin saglanmasi,
rizgardan etkilenme diizeyinin minimum smirlara c¢ekilmesi, Fider gemilerin gelislerin
saglanabilmesi i¢in uygun rihtimlarin drafti arttirilmalisi, Feeder gemilerin tasiyabilecegi
gelen- giden yiik dengesi i¢in saglanmalidir. Limanda uygun olarak belirlenecek alanlar stok
sahas1 olarak degerlendirilmesi, karayolu tagimaciligi i¢in limandan ¢ikan kamyon trafiginin
kontrol altmma alinmasi amaciyla ayrica bekleme alanlar1 ve ¢ikig yollar1 olusturulmasi

yapilmas1 gereken c¢alismalardandir.

. Cok modlu transit tasimaciligin saglanmasi i¢cin Bandirma-Tekirdag,
Bandirma-Silivri arasinda rail ferry (Ro-La) kullanimiyla kombine tasimacigi gelistirilmesi
ve Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda baglantmmin saglanmasi icin alternatif bir segenek
olusturulabilir. Vagon tagimaciliginin rail ferry ile birlikte gelistirilebilmesi i¢in isletmelerin
vagon tasimacigr konusunda bilinglendirilmesi  Oncelikli adimlardan  olmalidir.
Demiryollarinin vagon park alani olarak kullanilan alaninin stok sahasi olarak ta kullanimi
icin gerekli altyapinin hazirlanmasi atilmasi gerekli adimlardandir. Bosaltma havuzunun
yapilmast bu altyap1 calismalar1 i¢inde Onemli bir yere sahip olabilme potansiyelindedir.
Demiryolu gelistirme c¢aligmalar1 biinyesinde isletime gecilecek ek hatlar da (Bandirma-
Bursa-Osmaneli-Ayazma-inénii) bolgeyi stratejik bir lojistik merkez konumuna getirecektir.

. Bolgedeki yogun talebi karsilama amaciyla Bandirma-Tekirdag, Bandirma-
Ambarli Ro-Ro tagimaciligmin gelistirilmesi, karayolu trafiginin ve bekleme alanlarmin bu
yiikleme tiiriine gore de planlanmas1 gerekmektedir.

J Doékme kuru yiik elleglemesi nedeniyle meydana gelen ¢evre kirliliginin
engellenmesi amaciyla limanda bulunan fakat atil durumda olan pnomatigin kullanilmasi

saglanmalidir.
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J Bilgi teknolojileri altyapisinin, donanim altyapisinda olusturulacak gelismeye
paralel olacak sekilde gelistirilmesi gerekmektedir.

. Bandirma Limani’nin hinterlandinda bulunan kurum ve isletmelerin
ihtiyaglarmin g6z Oniinde bulundurulabilmesi igin giincellemeli bir sekilde Onerilerin

degerlendirilmesi 6nem kazanmaktadir.
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4. SONUC VE DEGERLENDIRME

Giliniimiiz diinyasinda rekabet artigiyla birlikte meydana gelen ticari doniisiimlerin
sonucu olarak yaygin ve getirisi yiikksek faaliyetler arasinda bulunan lojistik sektoriiniin
gelistirilmesi giderek daha biiyiik bir 6neme sahip olmaktadwr. Bu nedenle denizyolu,
karayolu, havayolu ve boru hatti tagimacilik unsurlari her ilke tarafindan yeniden ele
alinmakta; lojistik koridorlar, tagimacilik aglar1 ve lojistik iisler olusturulmasiyla birlikte en
hizli ve ekonomik wulasimi saglayacak ¢ok modlu tasmmacilik gergeklestirilmeye
calisilmaktadir. Tirkiye’de de diinyada meydana gelen bu lojistik doniisiimlere paralel olarak
diinya genelinde mevcut koridor ve aglarin onemli bir parcast olacak lojistik merkezlerin
olusturulmasi amaglanmaktadir. Bu amacin saglanabilmesi i¢in de ¢ok modlu yani kombine
tasimacilik altyapisinin kurulmasi sarttir. Ayrica tagimacilik alaninda etkinligi arttiracak yeni
lojistik sistemlerinin kullanilmast ve yiik tasimaciginin miimkiin oldugunca sehir digina

kaydirilmas1 gerekmektedir.

Tiirkiye’de gelisen lojistik yapilanmaya baglh olarak Giliney Marmara Bolgesinde
Bandirma; tiim tasima tiirlerini biinyesinde bulundurma ve entegre edebilme oOzelligiyle
daginik cografyalara dagitim saglayabilecek kesisim noktalarindan biridir. Karayolu-
Demiryolu-Denizyolu kombine tasimaciligmin saglanmasinda da 6zellikle Bandirma
Limaninin etkin kullanimi kilit noktayr olusturmaktadir. Etkin bir kombine tagimacilik
hizmetininin saglanabilmesi i¢in de Bandirma Limani’nin kapasitesinin degerlendirildigi,

bdlgenin artan lojistik ihtiyaglarinin belirlendigi ¢alismalara gereksinim duyulmaktadir.

Yapilan bu ¢alisma ile bu ihtiyacin saglanabilmesinde bir katki olusturabilme amaci ile
Bandirma’nin lojistik merkez olmasina yonelik atilmasi gereken adimlar ortaya konmaya
calisilmig, kombine tasimaciligin gelistirilmesi i¢in Bandirma Limani’nin etkinliginin
arttirilmasi iizerine odaklanilmig, konteyner tasimaciligma uygunlugu arastirilmis ve ulasim,
altyap1 imkanlari, firmalarin potansiyeli, limanm genel durum tespiti, limanda elle¢lenen yiik

cinsleri ve miktarlari vb. gibi birgok agidan degerlendirilmistir.

Bu nedenle yapilan bu ¢alismada Bandirma’nin lojistik altyapisina iliskin oncelikli
ihtiyaglarin belirmesi i¢in Analitik Hiyerarsi Siireci analizi uygulanmis, yapilan durum
analizleri ile de Bandirma Limant’nin etkinliginin arttirilmasi i¢in eylem planlar1 ve stratejiler
Onerilmistir. Yapilan arastirma ve analizler ile Bandirma Limant’nin 6zellikleri, kapasitesi ve

ozellestirme siireci incelenmis ve arastirilmistir. Kapasite kullaniminin arastirilmasi amaciyla
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da 2006 yilinda yapilan elleglemeler ayrintili olarak analiz edilmistir. Bandirma Limani’nin
TCDD limanlar1 ve Gemport limani ile kapasite ve ellecleme miktarlar1 agisindan kiyaslama
analizi yapilmistir. Yapilan bu durum analizleri sonuglarimin; Bandirma limaninin gelecege
yonelik stratejilerin gelistirilmesinde yorumlanabilmesi i¢in ayrica talep Ongériimlemesi
yapilmistir. Pazarlama ve rakabet stratejilerinin gelistirilmesi amaciyla da hedef pazar se¢imi
ve pazar konumlandirma ¢alismasi gergeklestirmis, Bandirma Limani’nin is ¢evresi tarafindan
algilanis1 yapilan anket ile belirlenmeye ¢alisilmis, talepler ve ihtiyaglar degerlendirilmistir.
SWOT analizi ile limana iliskin giiclii, zayif yonler, firsat ve tehditler degerlendirilmis ve

strateji ve eylen planlar1 i¢in Oneriler gelistirilmistir.
Yapilan arastirma ve analizler ile asagida 6zetlenen sonuglar elde edilmistir:

Bandirma Limani’nin kapasitesinin yeterince kullanilamadigi, ekipmanin ¢ok yetersiz
oldugu ve limanin etkin bir sekilde ¢alismadigi limanim is ¢evresi ile yapilan goriismelerde
oncelikli sorun olarak belirtilmistir. Ayrica is cevresine yapilan anket yanitlarinin
degerlendirildigi tanimlayici istatistik analizleri, Analitik Hiyerarsi Siireci analizi, kapasite

kullanim oranlarinin analizleri, kiyaslama analizleri ile de ayn1 sonuglar elde edilmistir.

Uygulamada yapilan analizler sonucunda, is ¢evresinin en biiyiik ihtiyaci konteyner
tasimaciginin saglanabilmesi, Ro-Ro ve Ro-La tasimaciliginin da gelistirilmesiyle kombine
tasimacilik imkanlarindan faydalanmaktir. Bu giinkii durumda ihracat yiiklemelerinin biiyiik
cogunlugu Izmir limanindan yapilmaktadir. Bunu Gemlik ve Istanbul limanlar1 takip
etmektedir. Ithalat agismdan bakildiginda onceligi Gemlik limani almaktadir. izmir ve
Istanbul limanlar1 ikinci ve iigiincii sirada bulunmaktadir. Bélgenin hatta iilkenin en biiyiik ve
en Onemli firmalari, ihracat bakimmdan Etibor A.S. ile Canakkale Seramik A.S., ithalat
bakimindan ise Bagfas Giibre’dir. Konteyner tagimaciligi, Ro-Ro ve Ro-La tagimacilii
imkanlarinin gelistirilmesiyle Bandirma limani su an i¢in diger limanlara kayan ve karayolu

tagimaciligina yonlendirilmis olan talebi degerlendirebilecektir.

Isletmelerin biiyiik cogunluguna gore potansiyel ve talep mevcut olmasina ragmen,
Bandirma Limani’nin bir konteyner limani olamamasinin nedenleri arasinda alt yap1 eksikligi
ve alt yap1 sorunlari, ekipmanin eski ve yetersiz olmasi, teknolojinin yetersizligi, limanin
teskilatlanamamasi, girisimde bulunulmamasi, biirokrasinin fazla olmasi ve hava sartlarinin
etkisi yer almaktadir. Bunlarin disinda limanda ozellestirme beklentisinin olmasi uzun

donemli yatirimlarin ¢ok anlamli gériilmemesi anlayisini yerlestirmistir.
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Bandirma limanina iligkin bu olumsuz 6zelliklerinin miimkiin oldugunca giderilmesi
ve gelisen ihtiyaglara yanit verebilecek konuma gelebilmesi i¢in elinde bulundurdugu
firsatlar1 degerlendirmesi gerekmektedir. Bu firsatlardan bazilari; Bandirma ve hinterlandinda
sanayinin siirekli bir sekilde artan seyir izlemesi, limanin konteyer tasimaciligma bagli olarak
gelisme imkani bulunmasi, Ege Bolgesi ve Orta Anadolu Bolgesi yiiklerinin sisteme
erigilebilirligini saglama amaciyla Balikesir’de konteyner kara terminali kurulmasinin
planlanmasi, Tiirkiye’nin konteyner tasimaciligmin siirekli artmasi, Izmir ve Gemport
limanlarinda ortaya ¢ikan sikisikliga ¢6ziim olarak, Bandirma limaninin bu talepleri de

karsilamaya aday olmasidir.

Bu firsatlarin degerlendirilmesi i¢in Oncelikli olarak yapilmasi gereken c¢aligmalar da

asagida verildigi sekilde 6zetlenebilmektedir:

Bandirma’nin lojistik altyapisimin gelistirilmesi i¢cin Oncelikli hedef kombine
tagimacilik zincirinde 6nemli bir merkez durumuna gelmek olmalidir. Buna bagl olarak
karayolu-denizyolu, demiryolu-denizyolu tasimaciliginin saglanmasinda gerekli diizenlemeler
yapilmalidir. Ambarli-Tekirdag Ro-Ro hatlarmin artirilmasi, Bandirma—Tekirdag, Bandirma-
Silivri arasinda Ro-La seferlerinin baglatilabilmesi, karayolu trafiginin ve bekleme alanlarinin
bu yiikleme tiiriine goére de planlanmasi, Eskisehir demiryolu baglantis1 projesinin
(Bandirma-Bursa-Osmaneli-Ayazma-Inénii) gergeklestirilebilmesi ve hizli tren uygulamasima
gecilmesi bu amaca yonelik ¢ok biiyiik katki saglayabilecek adimlar olacaktir. Bunlarin
yanisira Marmara’ya i¢ ve bati Anadolu’nun acgilisin1 gergeklestiren Bursa’nin yasadigi
yogunlugu azaltabilmek ve talebin bir kismimi ¢ekebilmek igin Bandirma-Mudanya
karayolunun baglanmasi uzun donemli fayda olusturabilecektir. Gonen-Bandirma organize
sanayi bolgesi ve bolgede enerji adina gergeklestirilen yeni yatirimlar Bandwrma disinda
Gonen’in de denize kiy1 olmas1 6zelliginin dikkate alimmasina ve yeni girisimlerin giindeme

gelmesine ortam saglayabilecektir.

Bandirma limani’nda kombine tagimaciligin etkin olarak saglanabilmesi i¢in uygun
olarak belirlenecek alanlar stok sahasi olarak degerlendirilmeli, karayolu tagimacili1 i¢in
limandan ¢ikan kamyon trafiginin kontrol altina alinmas1 amaciyla bekleme alanlar1 ve ¢ikis
yollar1 olusturulmali ve konteyner elleclenmesini saglayabilecek diizenlemelerin yapilmasi
gerekmektedir. Bandirma bu konuda yer ve zemin caligmalar1 agisindan gerekli potansiyele
sahip oldugunu gostermistir. Konteyner tasimaciligina gegisin saglanmast i¢in de

ekipmanlarin yenilenmesi konteyner tagimaciliga uygun vinglerin saglanmasi, gelen-giden
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ara¢ yiik talebinin dengeli olmasmin saglanmasi, riizgardan etkilenme diizeyinin minimum
sinirlara gekilmesi, fider gemilerin gelislerin saglanabilmesi i¢in uygun rihtimlarin draftinin
arttirilmasi saglanmalidir. Ana konteyner gemilerinin gerek talep gerekse fiziksel kosullar
nedeniyle kuru yiik agirlikli ¢alisgan Bandirma limani ig¢in yakin zamanda miimkiin
goriinmemektedir. Ancak feeder gemilerin gelisi i¢cin yeterli ve diizenli talep gergeklesmis

durumdadir.

Bunlarin haricinde yapilmasi gereken diger caligmalar da limanin O6zellestirilme
sirecini takiben eksikliklerin giderilmesi, hinterlandinda bulunan kurum ve isletmelerin
ihtiyaglarinin goz oOniinde bulundurulabilmesi i¢in gilincellenmeli, bir sekilde Onerilerin
degerlendirilmesi, gida analiz laboratuarinin kurulmasi ve biirokratik islem siirelerinin
kisaltilmasi, dokme kuru yiik elleclemesi nedeniyle meydana gelen cevre kirliliginin
engellenmesi amaciyla limanda bulunan fakat atil durumda olan pnomatigin kullanilmasinin
saglanmasi, bilgi teknolojileri altyapisinin, donanim altyapisinda olusturulacak gelismeye

paralel olacak sekilde gelistirilmesi seklinde 6zetlenebilir.
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