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LOJISTIKTE DEPO YER SECIMINi ETKi EDEN FAKTORLERIN
MODELLENMESI: iSTANBUL ORNEGI

OZET

Gegtigimiz yillarda biitiin Diinya’da yasanan kiiresel kriz, ekonomileri derinden
etkilemis olsa da, ozellikle son on yil i¢inde uluslar aras1 pazarda ¢ok ciddi gelisme
gosteren lojistik sektorii ile ilgili yansimalar, Tiirkiye ekonomisinde de goriilmiis ve
her gegen giin lojistik hizmetlerin faaliyet kollar1 kendini yenilemistir.

Ozellikle II. Diinya savasi ve sanayi devrimi sonrasi artan iiretim ve talep fazlasi
arzmn giindeme gelmeye baslamasi ile ‘lojistik’ kelimesi askeri bir kavram olmaktan
¢ikmig, 6nemli bir sektor haline gelmistir. Bu tarihten sonra mallarin ihtiyag fazlasi
iilkelerden, tiretimin az oldugu bolgelere nakli ve depolanmasi giindeme gelmeye
baslamustir.

Geride brraktigimiz birka¢ yil oncesine kadar, gayrimenkul sektoriiniin baslica
bilesenleri arasinda; konut, perakende, ofis ve otel yatirimlar1 yer almakta iken,
simdilerde Diinya’da lojistigin artan 6nemi ile beraber ‘lojistik depolar’ gayrimenkul
sektoriiniin bir alt bileseni olarak yerini almistir.

Bu c¢alisma, lojistik kavramini tanimlamak, sektoriin Onemini vurgulamak,
Tiirkiye’de ve Istanbul’da lojistik sektdriindeki faaliyetler ve sektdriin son durumu
hakkinda bilgi edinmek, Istanbul’da kismi 6lcekte depolarm dagilim davranislarmi
anlamaya calismak, yer se¢cimlerine etki eden faktorleri ve 6nem derecelerini ortaya
koyacak bir model olusturmak amaciyla hazirlanmistir.

Birinci boliimde, lojistik konusuna genel bir giris yapilmis, ¢alismanin amaci
belirlenmis, kapsam tarif edilmis ve kapsamin anlatilmasinda izlenecek olan yontem
anlatilmistir.

Ikinci boliimde, lojistigin tanim1 yapilmus, farkli kurum ve kuruluslar tarafindan
yapilan lojistik tanimlarina yer verilmis, lojistigin tarihsel perspektifte gegirdigi
gelismeler incelenmistir. Ayrica, lojistik konusunun baslica faaliyet alanlarina ve
bunlar i¢inde depolamanin 6nemine deginilmistir.

Ugiincii boliimde; Tiirkiye’de lojistik faaliyetler arastirilmustir. Lojistik sektoriiniin
Tiirkiye’de durum degerlendirmesi yapilarak, lojistik konusunda faaliyet gosteren
firmalar arastirilmistir.

Dérdiincii boliimde; Istanbul’un ulasim ag1, merkezi is alanlar1 ve sektorlerin genel
durumu degerlendirilmistir. Istanbul’da lojistik faaliyetler Avrupa ve Anadolu yakasi
olmak {iizere iki baslik altinda ele almmus, Istanbul’da faaliyet gdsteren lojistik
firmalarinin  dagilimi incelenmistir. Depo gayrimenkul piyasasma ve depolama
faaliyetlerinde yasanan sikintilara yer verilmistir.
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Besinci boliimde tez konusu ile baglantili olarak, lojistik faaliyetler ve lojistikte depo
yer se¢imi konusunda yayinlanmis olan ulusal ve uluslar arasi akademik ¢aligmalar
incelenmis, makaleler ve kitaplar arastirilmis, lojistik literatiirii taranmstir. Boylece,
yer se¢imi ile ilgili modeller ve yaklasimlar gézden gecirilmistir.

Altinc1 boliimde Istanbul’da depo yer se¢imine etki edecek faktdrler agik bir bigimde
ortaya koyularak, olusturulacak olan modelin metodolojisi anlatilmistir. Modelde
kullanilacak verilerden ve elde edilis usullerinden bahsedilmistir. Model sonucunda
ortaya atilan hipotezlerin irdelenmesi yapilmistir.

Yedinci bdliimde; tez ¢aligmasinin genel bir degerlendirmesi yapilarak, ¢aligma
sonunda varilan sonuglara ve onerilere yer verilmistir.
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MODELLING THE WAREHOUSE SITE SELECTION DETERMINANTS
IN LOGISTICS: ISTANBUL CASE

SUMMARY

Even though the global crisis experienced all over the World deeply effect the
economies, a serious development progress has seen in logistic sector in the
international market especially during the last ten years, observed in the Turkish
economy and each passing day, the subsections of the logistic sector have been
refreshed their selves.

Especially after the Il. World War and industrial revolution, by the increased
production amount and supply that excess demand gaining currency, “the logistic”
word was not a military term any more, and then become a very important sector.

Although, till a few years ago, the major components of real estate sector was
residential, retail, office and hotel; nowadays as soon as the increasing the
importance of the logistic sector, ‘logistic warehouses’ became established among
the subsection of real estate.

This study is prepared to describe the logistic concept, to highlight the importance of
the sector, to inquire the logistic activities and final situation of the sector in Turkey
and Istanbul, to try to understand the distribution behaviour of warehouses along the
Istanbul city with a partial sample size and to propound a model that determines the
site selection factors and significance level of these factors.

In the first chapter, an introduction to logistic topic is made, the purpose of the study
determined, the scope is described and the methodology in defining the scope is
designated.

In the second chapter, the meaning of logistics is described, the logistic definitions
made by different associations and enterprises mentioned and the development of the
logistics in historical perspective is observed. In addition, the main activities of
logistics and importance of warehousing among these activities is mentioned.

In the third chapter, the logistic activities in Turkey are ascertained. The logistics
sector in Turkey is evaluated in addition the companies which give logistics services
are researched.

In the forth chapter; the transportation network of Istanbul, central business districts
and the general situations of all sectors evaluated. The logistic activities in Istanbul
are discussed in two titles as; European Side and Asian Side and moreover the
distributions of the leading logistics companies in Istanbul are mentioned.
Warehouse real estate market and the problems encountered in warehousing are
adverted.
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In fifth chapter, the international and national academic studies related with the thesis
topic which is about the logistic activities and the site selection of warehouses is
investigated. Briefly the relevant logistic literature is consulted. Consequently, the
warehouse site selection models and approaches are reviewed.

In the sixth chapter, the warehouse site selection factors are briefly determined and
the methodology of the model that will be produced is explained. The location
specific datas in the model and acquiring methods of them have expressed. The
hypothesis declared at the end of the model is argued.

In the seventh chapter, the general evaluation of the thesis is done, the results of the
study and guidelines is mentioned.
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1. GIRIS

1.1 Calismanin Amaci

Gectigimiz yillarda biitiin Diinya’da yagsanan kiiresel krizin etkilerini saymazsak,
Tirkiye’de gayrimenkul ve insaat sektorii devamli bir gelisim igerisindedir. Bunun
baslica nedenleri, lilkemize ‘mortgage’ sisteminin yasalagmasi, Avrupa Birligi’ne
uyum siireci ve 6zellikle yabanci sermeyenin bu alanlarda iilkemize ilgi gostermesi

olarak siralanabilir.

Ozellikle II. Diinya savasi ve sanayi devrimi sonrasi artan iiretim ve talep fazlasi
arzin giindeme gelmeye baslamasi ile mallarin endiistri imkanlar1 diisiik bolgelere
nakli ve depolanmasi giindeme gelmeye baslamstir. Iste lojistigin dogus hikayesi

boyle baglamaktadir.

Geride brraktigimiz birka¢ yil oncesine kadar, gayrimenkul sektoriiniin baslica
bilesenleri arasinda; konut, perakende, ofis ve otel yatirimlar1 yer almakta iken,
simdilerde Diinya’da lojistigin artan 6nemi ile beraber ‘lojistik depolar’ gayrimenkul

sektoriiniin bir alt bileseni olarak yerini almistir.

Lojistik kavrami ¢ok genis bir sahaya yayillmis olmasi ve bir¢ok hizmeti iginde
barindirmasi nedeniyle bircok kez tanimlanmustir. Lojistik kavrami; basit ve kolay
anlagilabilir sekilde “dogru malzemenin, dogru miktarda, dogru yere, dogru
zamanda, dogru fiyatla zarar gormeden ulagsmas1” olarak tanimlanabilir. Tanimda yer

alan biitiin ifadelerin olmazsa olmazi lojistigin depolama fonksiyonudur.

Son zamanlarda depolara olan ihtiyacin belirgin bir sekilde arttig1 ve hatta depolarin
bir yatirim aracma doniistiigii su giinlerde; yatirimcilar, kamu yoneticileri, 6zel
sirketler, sehir plancilari, ozellikle gelistiriciler ve gayrimenkul danigsmanlari,
Istanbul metropoliten alaninda depo yeri seciminde dikkate alacaklari kistaslar1 ve

onem derecelerini bir ¢at1 altinda toplayamamuislardir.



Bu calisma, lojistigi tanimak ve dnemini anlamak, Tiirkiye’de ve Istanbul’da lojistik
sektdriindeki faaliyetler ve sektdriin son durumu hakkinda bilgi edinmek, Istanbul’da
kismi Olgekte depolarin dagilim davranislarini anlamaya ¢alismak, yer se¢imlerine
etki eden faktorleri ve Onem derecelerini ortaya koyacak bir model olusturmak

amactyla hazirlanmistir.

1.2 Kapsam

Bu galisma kapsaminda “lojistik”in tanimini, kavramsal olarak igerigi, tarihsel siire¢
icinde gelisimi, etkinlik alan1 ve araglarinin yani sira depolama faaliyetleri ve

depolarin lojistik sektorii icindeki onemi anlatilacaktir.

Tirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimi, sektoriin giiglii ve zayif yanlar1 ele almarak
genel olarak sektor degerlendirilecek, sektorde faaliyet gosteren firmalara

deginilecektir.

Istanbul’da erisebilirlik secenekleri analiz edilecek, yiik tasimaciligmin akis yonii ve
lojistik diigiim noktalar1 ele almacaktir. Ayrica Istanbul sehrinde sanayi ve hizmet
kiimelenmeleri ve bunlarin depolama faaliyetleri iligkilendirilecek, lojistik
faaliyetler, Avrupa ve Anadolu yakasi olmak {izere iki baslik altida ele alinacaktir.

Lojistik faaliyetler ckonomik boyutta ele alinacak ve depo kiralar1 arastirilacaktir.

Calismanin son boliimiinde, depolarin yer secimindeki davranmiglari agiklanmaya
calisilacak olusturulacak modelle bu yer se¢im faktorlerinin 6nem katsayilar

belirlenecektir.

1.3 Yontem

Yukarida belirtilen amag¢ dahilinde, oncelikle literatiir arastrmasi yapilmis; farklh
kurum ve kuruluslarin lojistik kavramima getirdikleri tanimlar ile ilgili agiklamalar
yapilmistir. Lojistikte depo yer secimi konusunda yayinlanmis akademik ¢alismalar
incelenmis, yer se¢imine etki eden faktorler taranmis ve gelismis iilkelerde

uygulanan ¢esitli modeller ve yaklasimlar gézden gecirilmistir.



Tiirkiye’de ve Istanbul’da depo yer secimine etki eden faktorlerle ilgili smirli sayida
caligmanin yapildig1 tizerinde onemle durulmus, gayrimenkul yatirimcilari, lojistik
firmalar1 ve yerel yonetimler agisindan bu yer se¢cim faktorlerini net bir sekilde ifade

edecek bir modele olan ihtiyagtan bahsedilmistir.

Bu amag¢ dogrultusunda, Tiirkiye ve Istanbul’da bir ilki gergeklestirmek adina,
Istanbul’da resmi olarak kayitli kapali depo adresleri, yerel yonetimlerden ve IMP
anketlerinden tedarik edilmis ve daha sonra ArcGIS ortaminda haritaya islenmistir.
Bu depolarin yer secimlerini belirlerken kullandiklar1 faktorlerin ve agirhik
oranlarmin neler oldugu ile ilgili model gelistirmek amaci ile, yer se¢cim kriterlerini
de igeren biitiin veriler SPSS programinda lojistik regresyon analizine tabii

tutulmustur.

Caligmanin son boliimiinde kavramsal tanimlar, yapilan analizler ve gelistirilen
Istanbul’da depo yer se¢im modeli 1s13inda, tez konusu ile ilgili genel bir
degerlendirme yapilmistir. Gayrimenkul gelistiriciler, lojistik firmalar1 ve
akademisyenlerin sonraki asamalarda konu ile ilgili yapabilecekleri yeni ¢aligmalar

Onerilmistir.






2. LOJISTIK KAVRAMI; TANIMI, AMACI VE iCERIiGi

Bu boliimde incelenen baslica konular; lojistigin tanimi, ortaya ¢ikisi ve tarihsel
perspektifte gegirdigi gelismeler, bu alanda yapilan ¢aligmalar ve lojistik konusunun

baslica fonksiyonlaridir.

2.1 Tanimlar ve Kavramlar

Lojistik kelimesi, Yunanca “hesap yapmada yetenekli, herhangi bir nedene yonelik
aritmetik iligkilendirme” anlamma gelen, ‘logistikos’ kelimesinden gelmektedir.
Yunanca logistikos daha sonra Avrupa dillerine Latince logisticus olarak girmis, ilk
olarak da 1840 yilinda Fransiz Akademisi tarafindan tasimacilik sekillerini birlestiren

ve koordine eden anlamina gelen logistique olarak tanmmustir (Tekin ve dig., 2005).

Askeri anlamda lojistik ise, “Savas unsurlarina, stratejik ve taktiksel olarak ihtiyag
duyulan ikmal maddeleri ile hizmet destegini saglamak i¢in yapilan faaliyetlerdir”.
Bu kapsamda lojistik, “ordularin erzak ve mithimmat desteginin diisiiniilerek hareket
ettirilmesi sanat1” olarak on plana ¢ikmistir. Askeri bir terim olarak daha yaygin
kullanim alani olmus olan lojistik, uzun donemde toplumun genel refah diizeyini
arttirmaya yardim amaci ile, iirlinlerin kaynagindan son kullanicilarina ulagmalarini
planlamak, organize etmek, tasima ve depolama islemlerini gerceklestirmek ve bu

stireci, verimli ve optimal seviyede calistirmak olarak da tanimlanabilir (Canci ve

Erdal, 2003).

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra, lojistik askeri bir terim olmaktan ¢ikip, Bati
Avrupa’nin yeniden insast swrasinda Onemli bir yOnetim ve idare terimi

olmustur.(Glingdriirler, 2004).

Tarihsel gelisim iginde lojistik, sanayi devriminin gergeklesmesi ve kiiresellesmenin
giindemi isgal etmesine kadar sadece askeri alanda sinirh kalirken, sanayi devrimi

lojistigin evriminde bir doniim noktasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.



Yirminci yiizyilin baslarinda ABD’de, “ personel ve malzemenin iyilestirilmesi,
devamliliginin saglanmasi, dagitimi ve yeniden yerlestirilmesi faaliyetleri” olarak
tanimlanan lojistik, 1960’11 yillardan bu yana is diinyasinda da kullanilmaya
baglanmistir. Ozellikle giiniimiizde Dogu’dan Batr’ya paketlenmis {iriin trafiginin,
perakende mal ticaretinin artmasi ve teknolojinin de buna yardime1 olmasi, lojistigin
gercek anlamimma kavusmasinda 6nemli bir rol oynamistir (Giirdal, 2006). Ballou
(2004), tarafindan “ miisteri ihtiyaglarmi karsilamak amaciyla; hammaddelerin,
islenmekte olan pargalarin, nihai {iriinlerin ve bunlara iliskin bilgilerin, kaynaktan
tiiketilecegi noktaya kadar etkin ve ekonomik bir sekilde, akismnin ve gerektiginde
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depolanmasmin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi siireci seklinde

yapilan tanimin kavustugu bu role daha uygun bir tanim oldugu goériilmektedir.

Gilinlimiiz is diinyasi, savasin yerini uluslar arasi rekabetin, erzak ve mithimmatin
yerini mal, teknoloji ve varliklarin aldig1 bir arenaya doniismiistiir. Basariya ulagsmak
icin kullanilan stratejiler ve bunlara uygun faaliyetlerin, yani lojistik kavraminin
onemi gittikce artmistir. Lojistik, 21. Yiizyilda amaca ulasmak ic¢in tim
organizasyonu ve kaynaklarini en uyumlu sekilde hareket ettirebilme yetenegi olarak

is diinyasinin giindemine girmistir.

Lojistik alandaki faaliyetlerin artmasiyla, kurulan dernek ve federasyonlar da, lojistik
kavramma yeni tanimlar getirmislerdir. Cesitli kurum ve arastirmacilarim lojistik i¢in
farkli tanimlar1 olmakla beraber, bu tanimlar temelde birbirinden c¢ok farklilik

gostermemektedirler. Bu tanimlardan bazilar1 asagida verilmektedir.

CSCMP (Council of Supply Chain Management Professional) tanimina gore lojistik,
planlamanin bir siireci, hammaddenin depolanmasi, siire¢ i¢i envanter kontroli,
tamamlanmig {iriinler ve ilgili bilgilerin miisterinin ihtiyacina uygun olan amaglarla

baslangi¢c noktasindan tiiketim noktasina kadar ulastirilmasidir.

CLM (Council of Logistics Management) tanimina gore lojistik, miisterinin
ihtiyaclarin1 karsilamak iizere hammaddenin baslangic noktasindan, iirliniin
tiikketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis
hizmetlerinin ve bilgi akigmin etkin ve verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin

ve depolanmasinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir.



FIATA (Fédération Internationale des Associations de Transitaires et Assimilés-
International Federation of Freight Forwarders Associations) ve CLECAT (European
Association for Forwarding, Transport, Logistics and Custom Services)’1n uzlasmaya
vardig1 tanima gore Freight Forwarde (Nakliye Aracist) ve Lojistik Hizmetler; bir ya
da daha fazla tagima tiirii kullanilarak gergeklestirilen tasimaya iliskin, depolama
ellecleme, paketleme veya dagitim oldugu kadar, ilave islemler ve danismanlik dahil
tim hizmetler, esyanin glimrik beyaninin yapilmasi, sigortalanmasi, kiymetli
evraklarm hazirlanmasi, 6demenin tahsilat1 gibi islemleri de kapsayan hizmetler

zincirini ifade etmektedir.
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Sekil 2.1 : Lojistik Nedir? (Bingiil, 2005)



LODER (Lojistik Dernegi)’in tanimina gore ise, lojistik “tedarik zinciri i¢indeki
temel lojistik faaliyetlerinden birka¢inin (ardisik olarak en az {i¢ farkli faaliyet —
ornegin depolama, nakliye ve stok yonetimi), konusunda uzman lojistik sirketleri

tarafindan Ustlenilmesidir.

Bu cer¢evede; satin alma, nakliye ( kara, hava, deniz, demiryolu), giimriik, sigorta,
depolama, tedarik¢i ve siparis izleme, talep tahminleri, envanter yonetimi, lojistik
bilgi sistemi, yedek parga destegi, dagitim, iade islemleri, iiretime malzeme verme,
katma degerli islemler (etiketleme, fiyat-barkod, paketleme, birlestirme-ayirma,
miisteri taleplerine gore iirlin hazirlama vs.), rota planlamas1 ve ara¢ optimizasyonu
ile sevkiyat (ylikleme ve varis zamani planlama) gibi ¢ok ¢esitli faaliyetler

giiniimiizde es anlamli hale gelmistir (Sekil 2.1).

2.2 Tarihsel Perspektifte Lojistik

Lojistik faaliyetlerin baslangici, orglitlenmis ticaretin en eski olusumuna kadar
uzanmaktadir. Ancak bir bilim olarak dikkatleri iizerine ¢ekmeye baglamasi,

1900’lerin baslangicinda, tarimsal {iriinlerin tagimasi ile olmustur.

1950-1960 yillar1 arasinda pazarlama kaynakli problemlerle lojistik konusuna ilginin
ciktig1 sOylenebilir. Ancak, o donemde firmalar organizasyon yapilarmin uygun
olmamas1 nedeni ile, maliyetlerini diisiirerek veya servis hizmetlerini iyilestirip ticari

avantaj saglayamamuislardir (Orhan, 2003).

1950’11 yillara kadar diinya genelinde isletmelerin lojistik kavramini tanimamalar1 ve
lojistik faaliyetleri farkli boliimlerde ve farkli sorumluluklar altinda siirdiirmeleri,
ortak hareket etmelerini giiglestirmistir. 1950 ve 1960’11 yillarda diinyadaki
ekonomik konjonktiir ve egilimlerin gelismesiyle lojistik kavrami da gelisme
gostermis, Ozellikle pazarlama yaklasimindaki gelismeler, lojistik kavramini da

giindeme getirmistir.

Lojistik konusunda ilk metin, 1960’larin basinda ortaya ¢ikmistir; ayn1 donemde bir
yonetim uzmani, yazar ve damigman olan Peter Drucker, isletme verimliligini
gelistirmek isteyen sirketler i¢in lojistigin 6nemli bir firsat oldugunu belirtmistir.
Peter Drucker, 1960’larin basinda lojistik ve dagitim konusunun igerigi konusunda
dikkatleri iizerine toplayarak bir makalesinde; “Bizim dagitim konusundaki

bildigimiz Napolyon’un Afrika hakkindaki bildiginden azdir. Orada oldugunu ve



biiyiik oldugunu biliyoruz, ama iste hepsi bu kadar” demistir (Drucker, 1962). Ayni
makalede Drucker, lojistigin firma verimliligi agisindan iist yonetim goziinde son
smir tast oldugunu iddia etmektedir. Is kollarinmn gelisimi degerlendirildiginde, 20.
Yiizyildan itibaren is kollarmin bir ¢ok asamadan gectigi ve bu asamalarin lojistigin

onem kazanmasina yardimci oldugu belirtilmektedir.

1970°1i yillarda ise glinimiiz modern lojistik anlayismin temelleri olusturulmustur.
Bu yillarda sirketlerin lojistik yonetimini ele almasiyla, daha once fiziksel tedarik ve
fiziksel dagitim olarak ayri1 ayr1 ele aliman isletme faaliyetlerinin aslinda ortak
faaliyetlerden olustugu ve bir arada diisiiniilmesi gerektigi fark edilmistir. Bu
faaliyetler, tasima, stok takibi, siparigin ele alinmasi, temin paketleme, depolama,

malzeme tasima ve bilgi iletimi olarak siralanabilir (Orhan, 2003).

Lojistik konusunda artan odaklanma, 1970’lerin sonunda, 1980’lerin basinda

tasimacilik endiistrisinin  yeniden diizenlenmesi, sirketlere cesitli segenekler
sunmustur ve tagima sekilleri arasindaki rekabeti arttrmistir (Yurtigi Kargo, 2010).
1980’11 yillarin baglarindan itibaren geleneksel yonetim anlayisinin degismesinin
gerekliliginin sirketler tarafindan benimsenmeye baslanmasinin bir sonucu olarak
lojistik sirketlere duyulan ilgi artmis, bdylece bu konuda yapilan c¢aligmalar hiz
kazanmistir. Sonug olarak, tasimacilar basarili olmak i¢in, daha yaratici, esnek ve

rekabet eder hale gelmistir.

1956-1965 1965-1970 1970-1978
Kristalizasyon Uygunluk Onceliklerin 1976
Lojistik terimi Degismesi L
Kanal Yoénetimi, ‘konsept’ [\ \ F'ZlkSEI
Maliyet Yo6netimi, Operasyonlar Enerji Kithg Dagitim
Sistem Yaklagimu, / Ekoloji “/
Miisteri Servisi TASIMA
MALIYETLERI

ETMENI
2001 + 2000 1991
CPFR 1978
Esgiidim Web Tabam Siire¢
Planlama m Proaktif ]ﬂ Bilgi Envanter ]ﬂ Biitiinlesik
Tahmin Simiilasyon Dokiimantayon Lojistik
Siparis
Tamamlama/Yenile

Sekil 2.2 : Lojistik Kavraminin Tarihi (Giirdal, 2006)




Lojistigin tarihsel gelisimi incelendiginde, lojistik Amerika Birlesik Devletleri’nde,
modern yOnetimle birlikte ortaya ¢ikan bir kavram olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Amerika Birlesik Devletleri’nde sanayinin karmasik bir sekilde gelismesiyle lojistige
olan ilgi artmustir. Sanayide seri iiretime ge¢ilmesi ile artan yatirimlar ve sermaye
artig1 Uretimde verimliligin artmasini saglamistir. Boylece zamanla biiyiik firmalar
artmig, artan iiretim ise pazar tarafindan daha fazla tiiketilememeye baslamistir. Bu
durum ilk 6nce pazarlama faaliyetlerini etkilemis, daha sonra ise dagitim ¢Oziimii
ortaya atimistir. Boylece dagitim sathasinin ilk zamanlarinda friinler degisik
noktalarda depolanmaya baglanmistir. Bu durum, sehirde goriinti kirliligini
olusturmamak, mallar1 tam zamaninda miisteriye ulastirmak, tasimalar1 daha ucuza
mal etmek, ulasilabilen miisteri sayisini arttrmak vb. nedenlerden dolay1 insa
edilecek deponun yer secimini yerel yOnetimler ve firmalar icin 6nemli hale
getirmigtir.

Tarih i¢inde lojistigin gelisimi, firmalarin iiretim alaninda yasadiklar1 gelismelerle,
yiikselen maliyetlerin diisiiriilmesi ve yeni pazarlama arayislar1 sonucunda 6n plana
cikmistir. Lojistik  sektoriiniin - gelisimindeki en Onemli etmenler asagida

siralanmustir;

e Uretimdeki cesitlilik: Uretim hatlarindaki 6zelliklerin degismesiyle 1990’1
yillarin baglarma kadar gelismeler yasanmistir. Ayrica iirlinlerde renk
cesitliligi, ambalaj ve diger konulardaki farklilik bir ¢ok tiiketim malina
uygulanmaya baslanmistir. Uriinlerin  ¢esitliliginin artmas1 da lojistik
faaliyetlerin Onemini giindeme getirerek, dagitim ve stoklama saglama

zorunlulugunu ortaya ¢ikarmustir.

e Artan Nakliye Ucretleri: II. Diinya Savasi sonrasinda artan tasima iicretleri

ve pazarlarin daralmasi lojistik sektoriinde gelismelere neden olmustur.

e Kanuni Hiikiimler: II. Diinya Savasi Oncesinde tasima masraflarini
esitlemeye yonelik kanuni diizenlemelerin, savas sonrasinda kalkmasiyla
firmalar, uzak bolgelere nakliye yapmamaya veya {retim tesislerinin
lokasyonunu degistirmeye yonelik ¢oziimler iiretmeye baslamiglardir. Bu

durum da yine lojistigin gelismesindeki 6nemli unsurlardan biridir.

e Uretim Planlamasi: Uriinlerin cesit ve miktarlarin artmasi seri iiretime

yonelik iiretim hatlarinda verimliligin diismesine neden olmustur. Bu nedenle
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iretim ve pazarlama faaliyetlerinin bir arada siirdiiriillmesi 6nem kazanmuis,

iiretim planlamasi, stoklama ve stok yonetimi 6n plana ¢ikmaya baglamistir.

Yiiksek Degerli Mamuller: Tiiketicilerin alim giicliniin artmasiyla yiiksek
degerli iirlinlerin liretilmesine baglanmistir. Yiiksek degerli iirlinlerinin tagima
ve dagitim maliyetlerinin de yiiksek olmasi, lojistigin bir¢ok firma tarafindan

fark edilmesini saglamistir.

Kolaylastirict  Gelismeler: 1. Diinya Savasi sonrasinda niceleyici
tekniklerde yasanan onemli gelismeler ve ilerlemeler, lojistik sektoriindeki
analizler de kullanilmistir. Ayrica bilgisayarlarin ayginlagmasi ile envanter

yonetimi kolaylagmistir.

2.3 Lojistigin Amaci

Lojistik kullaniminin amaglarini Tanyas (2006) asagidaki gibi siralamistir:

Beklentilere hizli cevap vermek (siparisten teslimata olan siire),
En az stokla ¢alisabilmek,

En az maliyet (Yiiklerin birlestirilmesi, konsolidasyon, verimlilik),
Kalite (Hasarsizlik, performans),

Izlenebilirlik (Yiik, arag kap takibi),

Stirdiirebilirlik (Yasam ¢evrim destegi, yedek parca, ambalaj malzemesi ve

hurda geri toplama, ¢evresel duyarlilik).

Lojistigin taniminda s6z konusu olan islemlerin yerine getirilmesinde amag, olasi en

diisiik toplam maliyetle “Biitiinlesik tedarik zinciri” olusturmaktir. Diger bir ifade ile,

‘Tedarik — Uretim — Satis’ {iggeninde biitiinlesik degerlerin yaratilmasima ydnelik bir

stirectir. Bu agidan degerlendirildiginde lojistik;

Minimum toplam maliyetle miisteri yaratmaya yardimci olacak ‘Hizmet

Politikasmin gelistirilmesi’,

Uygun {iretim ve pazarlama islemleriyle ‘miisteri gereksinimlerinin

karsilanmast’ ya da,

Miisterinin hizmet beklentisiyle, maliyetler aras1 ‘denge saglanmast’®
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gibi hususlar amaglandiginda gerceklik kazanmaktadir (Giirdal, 2006). Bu nedenle,
gercekten bir lojistik firmasindan s6z edebilme i¢in ardisik ya da birbiriyle iligkili en
az li¢ faaliyetin yapilmasi gerekmektedir ki, sonraki boliimde bu faaliyetlere yer

verilecektir.

2.4 Lojistigin Etkinlik Alani ve Temel Fonksiyonlari

Uriinlerin iiretim noktasindan tiiketim noktasma giivenli ve verimli bir sekilde
ulastirilmast anlamma gelen lojistik, iirlinlerin yer ve zaman degerini saglayan tiim
fonksiyonlar1 igerisinde barmmdirmaktadir. Temel Lojistik fonksiyonlar1 ve

iliskilendirilmis etkinlikler gizelge 2.1°de gosterilmektedir.

Cizelge 2.1 : Temel Lojistik Fonksiyonlar ve Etkinlikler (Katmer, 2005).

Lojistik Fonksiyon Etkinlikler/Kararlar

Satin Alma Tedarik¢i se¢imi, Siparis Siireci, Siparis takibi

Siparis miktari, Siparis siklig1, envanter

Envanter Kontrolii - . . - .
degerlendirmesi, envanter diizenlemesi

Tesis Yeri ve Planlamas1 | Tesis yer se¢imi, adedi, bilesenlerinin planlamasi
Filo 6l¢eklendirmesi, rota ve zaman planlamasi, ana
Tagima/Ulastirma veya aktarma terminallerinin yeri, tasima sekli ve
tastyici se¢imi

Malzeme ellegleme ekipmaninin se¢imi, kapasite
planlamasi, otomatik calisan araglar i¢in izlenecek yol
tasarimi, yer ve kullanim agisindan depo tasarima,
se¢im kurallarinin diizenlenmesi

Tesis i¢i Lojistik

2.4.1 Satin alma

Temel lojistik fonksiyonlardan satin alma; malzemelerin zamaninda saglanmasi i¢in
gerceklestirilen etkinliklerin tiimiinii igermektedir. Satin alma fonksiyonunun 6nemli
etkinlikleri, dogru saticiy1 se¢me, siparis siireci ve siparisin takibi ile saticilarin

geemis performanslarina gore degerlendirilmesidir.

Bilindigi gibi transformasyon masrafi ile firma i¢in gerekli maddelerin satin alinmas1
arasinda yakin bir bag vardir. Son zamanlarda kiiresel rekabetin bir sonucu olarak tek
bir tedarik¢iden degil, birden fazla tedarik¢iden satin alma yapilmasi sirketler i¢in
daha kaliteli ve ucuz malzeme edinebilmenin yolunu agmis ve tek bir tedarik¢iye

baglanmanin riskini minimize etmistir (Orhan, 2003)
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2.4.2 Envanter planlamasi ve kontrolii

Saticinin se¢imi ile siparigin miktar1 ve zamanlamasi konularin1 kapsamaktadir.
Envanter kontrol kararlari ile, tam zamaninda sevk yapma ve toplama gibi envanter

stratejileri ortaya cikartilir.

Envanter, iiretimi istene diizeyde tutmak, teslim ve satis1 istenen 6zelliklere gore
gerceklestirmek amact ile malzeme, materyal, yari islenmis ve tamamlanmis iiriin
mevcudunun elde bulundurulmasidir. Envanter politikasi, esasinda dogrudan
isletmenin tedarik zinciri ile ilintilidir. Cilinkii pazara/miisteriye dogru mal akisinda
hangi noktalarda hangi miktarda iiriin bulundurulacagi 6nemli bir konudur.
Envanterin eksik olmasi gibi fazla olmasi da ek maliyet unsurlar1 olugturmaktadir.
Pazarlama planma bagli olarak envanter diizeyleri de itme (push) ve ¢ekme (pull)
stratejisine gore diizenlenmelidir. [tme stratejisi, {ireticinin kendi envanter yiikiinden
kurtulmak amaci ile, envanterini toptanci, perakendeci gibi aracilara yiiklemesidir.
Beyaz esya sektoriinde genelde uygulanan bir stratejidir. Cekme stratejisi ise, miisteri
talebinin durumuna gore, aracmin ihtiyag duyacagi iriinleri {reticiden talep

etmesidir. Envanter yonetimi,
e Hangi iirlin/iiriin gruplarinin envantere almacagi,
e Ne zaman ve ne kadar siparis verilecegi,
e Envanter maliyetleri

konularmm igermektedir. Maliyetler bir ¢cok firma agisinda giinliik sigorta bedelleri
olarak hesaplansa da; envanteri elde bulundurma (sigorta, faiz, depo yeri giderleri,
bozulma c¢iirime, modast ge¢me vb) kadar envanter bulundurmama (yonetim
giderleri ve yok satmaktan olusan dolayli giderler) da maliyetleri arttirmaktadir.

Bunun i¢in projeksiyonlara ¢ok 6nem verilmelidir. (Giirdal, 2006)

2.4.3 Tasima/Ulastirma

Lojistik maliyetlerinin biiylik bir kismini olusturmaktadir. Goriinebilirlik unsurlar:
tastyan bir faaliyettir (Giirdal, 2006). Tasima, hem hammaddenin veya pargalarin
kaynaklardan tesislerine; hem de mamul, {iriin veya bilesenlerin iiretim tesislerinden

miisterilere ya da dagitim merkezlerine ulastirilmasini icermektedir (Biger, 2007).

Tasimma hem maliyetli bir i, hem de ¢evresel, finansal ve zamansal kaynaklar1 fazla

kullanan bir lojistik islevdir. Yapilan bir calismada (ABD), 2003 sonrasinda yasanan
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maliyet artiglar1 ile birlikte (yakit, sigorta, ekipman, personel..vb.) kapasite
sorunlarmmin yaganmasi, karayolu tagimaciligi yapan firmalar i¢in biiyiik sorunlar1 da
beraberinde getirdigi belirtilmektedir. Ayrica tasinan paketli {irtin miktarinin Diinya
genelinde %70 artmasiyla birlikte, yol, arag, ekipman, liman, havaalani, demiryolu

vb. altyap1 sorunlar1 beraberinde getirmistir (Giirdal, 2006).

Tasima karayolu, havayolu, su yolu(nehir ve denizler), demiryolu, boru hatt1 veya
bunlarin beraber kullanildig1 ‘intermodal’ bi¢imde olabilir. Tagima tiirii segilirken,

islenmis ve islenmemis malzemelerin tagima tarzina uygun se¢ilmektedir.

Paketleme
L

Tasiy1c1

Tastyic1

Paketleme

Kabul l‘ !
Lojistik Firmasi o

,, =3

- e —
4 = B l Depolama |

Sevkiyat

Tasty1c1 = e

Sekil 2.3 : Lojistik Isleyis Siireci (Bingiil, 2005)

Karayolu, aglarmin ¢ok genis olmasi ve son zamanlarda biitiin diinyada transit
yollarin sayismin artmasina bagli olarak en yaygin kullanilan tagimacilik tiiriidiir.
Oldukg¢a esnek olan bu tasimacilik tiirlinde ylikleme ve bosaltmalarin kolaylikla
yapilabilmesi, tarifeli yiiklemelerin sik¢a yapilabilmesi, kapidan kapiya hizmet
verilebilmesi ve kisa sevk siiresi bu tiiriin baslica 6zellikleridir. Buna karsilik olarak,
kullanilan araglarm akaryakit, bakim ve yol giderleri ile uluslar arasi tasimacilikta
var olan giimriik tarifeleri, karayolu tasimaciliginin yiiksek maliyetlerde yapilmasina
neden olabilmektedir. Genelde mamul ve yari mamuller bu yolla tasinmaktadir.
Karayolu tagimaciligmmin diger tagima tiirlerinden farkl olarak hepsi ile iliskilidir ve

tizerlerinde pozitif ve negatif etkilere sahiptir (Sezgin, 2008).
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Cizelge 2.2 : Tagima tiirlerinin 6zelliklerine gore karsilastirilmasi (Sezgin, 2008).

Hizmet .. Tarifeli : :
T;isilrn'lua Maliyet Tzl"lsll;ln | oAm ce‘iﬁfm Yiiklemelerin GTuavr(:Lelllf:lllnl
Capr Slie Sikhg1 g
Kara Yiiksek | Hizlhi COI.( Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Yolu Genis
Deniz Cok Cok .
Yolu Diisiik Yavas | Smirh Yiiksek Cok Diisiik Orta
Hava Cok Cok . .. ..
Yolu | Yiksek | Huzli Genis Sinirh Yiiksek Yiiksek
Demir - , - ;
Yolu Diisiik | Yavas | Smirh Yiiksek Diistik Yiiksek

Denizyolu, tasimacilik tiirleri igerisinde birim tasima maliyeti en diisiik ve giivenli;
biiylik hacimli, kitlesel yiikler (petrol, komiir, tahil vb.) i¢cin en uygun tiirdiir. Hava
yoluna gore22, kara yoluna gore 7, demir yoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan
dolay1 (Sezgin, 2008), diinyada en ¢ok tercih edilenlerden biridir. Bu tasimacilik

tiirlinde normlar uluslar arasi orgiitler tarafindan olusturulmaktadir.

Havayolu tasimaciliginda kullanilan araglarin oldukga hizli olmasi, ulagtirmanin da
kisa siirede yapilmasina neden olmaktadir. Havayolu, birim agirlik basma tasimanin
en yiliksek maliyetlerde yapildig1 tasimacilik tiirtidiir. Karayolunda oldugu gibi
kapidan kapiya teslim olanagi oldukg¢a smirhidir. Giiniimiizde yasanan uluslar arasi
rekabet, miisteri memnuniyeti kaygilarinin artmast ve JIT - just in time (tam
zamaninda) teslimat anlayisi, bu tiiriin gelismesini hizlandirmakta; modern
havalimanlari, iistiin teknolojili araglar ve gelistirilmis depolama kapasiteleri

havayolu tasimaciligmi yaygmlastirmistir.

Demiryolu tasimaciligi, agwr ve kapasiteli yiikler i¢in yiiksek maliyetlere
katlanmadan kullanilabilecek bir tagimacilik tiiriidiir. Ancak 6nemli olan yiikleme
noktalarinin sayisidir. Bu tasimacilik tiiriinde kullanilan araglarin hiz kapasiteleri,
tasimanin da hizin1 yavaglatmaktadir. Komiir, demir ve orman {iriinlerini tagimakta
en c¢ok tercih edilen ve ¢evre dostu olan bu tiirde, uzun mesafeli tasimalarda ciddi
maliyet avantaj1 saglanmaktadir. Gelistirildigi takdirde karayolunun yiikiinii azaltir

(Orhan, 2003).

Demiryollarmin insasi, isletilmesi ve bakimi yiiksek ilk yatirirm maliyetleri
gerektirmektedir ve bu yatirimlar devlet tarafindan tstlenilmeli ve 6zel sektorle

aralarinda sik1 bir ig birligi gerektirmektedir (Sezgin, 2008).
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2.4.4 Uretim tesisi yeri ve planlamasi

Toplam lojistik maliyetleri azaltma konusunda Onemli etkiye sahiptir. Tesisin
kuruldugu yer, arazi insaat ve diger maliyetlerin tagima maliyetleri lizerinde etkisi
biiytiktiir.

2.4.5 Tesis ici lojistik

Ambalajlama/paketleme ve iiretim etkinlikleri tesis i¢i faaliyetlerdendir. Genellikle
nakliyede deniz yolu secilince paketlemeye ek bir dikkat gerekmektedir. Ciinkii hasar
thtimali fazladir. Genellikle tasima firmalarindaki degisikliklerin paketleme masrafi

iizerindeki etkilerine bakilmaktadir. Havayolunda paketleme masraflar1 diisiiriilebilir.

Uretim planlamas1 envanter kontrolii igin ¢ok onemlidir. Son yillarda bilgisayar
sistemlerindeki gelismeler ve buna bagli olarak MRP yazilimlarmin daha etkin

olarak kullanimi sayesinde iiretim planlamasinda gelismeler goriilmiistiir.

2.4.6 Ellecleme

Ellegleme gerek {iriinlerin tasinmasi, gerek yiliklenmesi, gerekse de depolanmasi
acisindan maliyetleri etkilemektedir. Uriinlerin kisa siirede depolanmas1 depolamay1

kolalastirirken, maliyetleri etkilemektedir. Ellecleme ile;
e Depolama etkinliginin artirilmasi,
e Dolasim alaninin kiiciiltiilmesi,
e Insan giicii kullaniminin azaltilmasz,
e Depoda bekleme siirelerinin azaltilmasi,
e Maliyetlerin azaltilmasi,
e FEtkin ¢alisma kosullariin saglanmast,

amaclanmaktadir. Boylelikle depolama, stoklama, siparislerin tamamlanmasi,

hazirlanmasi ve yollanmasi kolaylasabilmektedir (Giirdal, 2006)

2.4.7 Depolama faaliyetleri

Bir depo sisteminin en Onemli hedefi, talebin her zaman karsilanabilmesi i¢in

dagitima hazir mallar1 tedarik etmek ve stoklamaktir. Bir diger dnemli hedefi ise,
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mallar1 partiler halinde bir araya getirmek, kritik parcalar1 stoklamak ve bolgesel

dagitim aglariyla en hizli ve en diisiik maliyetle dagitmaktir (Naik, 2004).

Malin depolama siirecinde tesise gelip tesisten ¢ikmasina kadar gegirdigi siiregte bir
cok aktiviteler gerceklesmektedir. Bu aktivitelerin en 6nemlileri; malin kabulii, tekrar
paketlenmesi, bir tarafa kaldirilmasi, ¢apraz doka alinmasi ve ikmal edilmesi olarak
siralanabilir. Malin depolama silirecinde gegirdigi aktiviteler Sekil 2.3.°de

gosterilmistir.

Depolama tesisindeki aktiviteler, malin tesise kabulii ile baglamaktadir. Tesise kabul,
mallarin nitelik ve niceliksel agidan teminini saglar. Ureticilerden gelen mallar tesise
kabul edildikten sonra, tiirlerine gore teker teker ya da birlikte kullanilacaklar1 ek
malzemelerle birlikte tekrar paketlenir. Tekrar paketleme isleminden sonra,
malzemeler igin depolarda uygun lokasyonlar tespit edilir. Bu lokasyonlarin
tespitinde, malzemeye dagitim i¢in hizli ve efektif ulasim gz oniinde bulundurulur,
boylece malzemeler bir tarafa kaldirilir. Malzemelerin talep edilinceye kadar fiziksel
olarak bekleme siireci depolanma olarak isimlendirilir. Depolama tesislerindeki en
onemli aktivitelerden biri olan siparise gore toplanma; malzemelerin spesifik bir
talebi karsilamak iizere, bulunduklar1 yerlerden toplanmasidir. Toplama isleminden
sonra malzemeler talebe gore smiflandirilir, uygun nakliye konteynirlarina

yerlestirilmek {izere paketlenir ve nakliye yapilir (Biger, 2007).

Rezerv IKMAL Kutu IKMAL | Kirik Kutular1
Depolama ve —>| Toplama Toplama
Palet Toplama

REZERVE Biriktirme, Smiflandirma,
ALMAK ICIN Paketleme
KALDIRILMASI
CAPRAZ DOKA l
ALINMASI
Kabul > Nakliye

Sekil 2.4 : Depolama Tesisindeki Aktiviteler (Naik, 2004)

Glinlimiizde depo ydnetim sistemleri (WMS), entegre teknolojik bir ¢6ziim olup,

deponun etkinligini ve verimini arttirmakta, boylelikle miisteri memnuniyeti
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artmakta ve yeni miisteri cekebilmede 6nemli olmaktadir. Bu ayni zamanda deponun

temel islevini (core business) de yerine getirmesine olanak saglamaktadir.

Depo performans Olgiitleri, rakamsal ve rakamsal olmayan Olgiitler olarak
ayrimlanabilir. Rakam ile ifade edilenler genelde m? ya da kisi basma diisen

verimlilik olarak tanimlanir:
e Zamaninda teslim etme/edememe sayisi,
e Birim bagina envanter bulundurma maliyeti,
e Yillik personel devir hizi,
e Hatasiz gonderme/yollama orani,
e Siparis karsilayabilme orani,
e Ortalama depo kullanim kapasitesi
e Siparis tamamlama orani,
e Zamaninda gonderme sayisi,
e Yillik hasar orani,
e Katlanilan zarar/ziyan,
olarak belirlenebilir.
Rakamsal olmayanlar ise, firmalara gore degisse de genelde;
e Miisteriye ayrilacak zaman,
e Gosterilecek ilgi,
e Gosterilecek giiven,
e Gosterilecek yakimlik,
olarak siralanabilir (Gtirdal, 2006).

Calismanin ilerleyen boliimlerinde, lojistigin maliyetler ve hiz acisindan bel kemigi
olan depolama faaliyetleri ve bu faaliyetlerin yiiriitiildiigii depolarin (warehouses)
bulunduklar1 yerin stratejik olarak ne kadar biiyiik bir anlam ifade ettigini ve toplam
lojistik maliyetlerinin biiyilik bir kisminin sadece dogru depo yer se¢imi ile ¢ok daha

fazla azaltilabilecegi anlatilacaktur.
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3. TURKIYE’DE LOJISTIiK SEKTORU

Lojistik kavrami iilkemiz i¢in ¢ok yenidir. Once ihracat ve ithalat ile, sonra da biiyiik
Olgekli perakendecilik (siipermarket ve hipermarketler) ve elektronik ticaretle birlikte

iyice one ¢ikmustir (Babacan, 2005).

Diinya ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonrasi Tiirkiye’nin ihracata dayali
biiylime stratejilerini benimsemesi sonucu artan dis ticaret hacmi, halen bir ¢ok sorun
olsa da Tirk lojistik sektoriiniin onemli adimlar atmasmi saglamistir. Sagladig:
gelisme sonras1 kurumsal yap1 ve altyapi eksiklerine karsi Tirkiye lojistik sektorii,
bulundugu cografyadaki mevcut ve potansiyel pazarlara hizmet verebilecek
diizeylere erigmistir. Rekabette lojistik hizmetlerin artan 6nemi ise lojistik sektoriinii
girisimciler agisindan cazip bir yatirim alani durumuna getirmistir. Ulusal ve yerel
bircok firma lojistik hizmeti verme yolunda 6nemli adimlar atmustir. Bunlarin
yaninda uluslar arasi ve kiiresel firmalar Tiirkiye pazarina yonelmis, satin alma
birlesme ya da dogrudan sermaye yatirimlar1 ile sektorde rol almaya baslamigtir

(Gtirdal, 2006).

Tirkiye’de de 1980’lerle 1990’1 yillar arasinda kara, hava, deniz, demiryolu ve
kombine tasimmacilik alanlarindaki yatirimlarla alt yapisin1 olusmustur, 1990°l
yillarda da atilima ge¢mistir. Diinyadaki benzer uygulamalara paralel bicimde
hizmetlerini ¢esitlendiren ve uzmanlastiran Tiirkiye’de yerlesik lojistik sektorii, 2000
yilimm basma gelindiginde, emekleme devresini geride birakarak, yerli ve
uluslararasi sirketlerde igbirligine giden, yurtdisi biirolar agan hizmetlerinin kalitesini

stirekli artiran, dinamik bir sektor haline gelmistir (UTIKAD, 2009).

Ozellikle konut, ticaret ve ofisten sonra, gelistirilecek olan lojistik kdy ve depo
projeleri endiistriyel gayrimenkul piyasasinda parlayan yildiz olma yolundadir

(Varlik, 2007).
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Lojistik sektoriiniin gelismesi dis ticarette Tiirk isletmelerinin rekabet giiciinii olumlu
yonde etkilerken, istihdam sorununun ¢éziimiine de dnemli katkilarda bulunmustur.
Mevcut eksikliklerin giderilmesi durumunda sektoriin Tiirk ekonomisindeki katkis1

cok onemli diizeylere ¢ikabilecektir.

2500
2000
1500 —
1000 —

500 —

Milyar Dolar

1980 1985 1990 1995 2000
Yillar

Sekil 3.1 : Diinya Capinda Lojistik Harcamalar1 (Bingiil, 2005).

Yapilan tahminlere gore Tirkiye’nin lojistik faaliyetlerinin toplam hacmi yaklagik 30
milyar Amerikan Dolar1 diizeyindedir. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin toplam cirosunun ise 6-10 milyar ABD dolar1 aras1 oldugu tahmin
edilmektedir. Ayrica lojistik sektoriinlin GSMH’ya katkisinin 12 milyar ABD dolar1
ve istihdamm ise 1,5 milyon kisinin iizerinde oldugu tahmin edilmektedir.
Tirkiye’'nin i¢inde bulundugu cografyanin lojistik iissii olmasi durumunun, basta
istihdam olmak tizere iilke ekonomisine katkisini arttiracagi agikca goziikmektedir

(Giirdal, 2006).

3.1 Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Genel Degerlendirmesi

Kiiresellesme siireci ile birlikte hizli gelisen ekonomi, yogun ve dinamik bir yap1
gbsteren bilgi ortamini olusturmaktadir. Rekabetin arttigi bu ortamda, maliyetlerin
diisiiriilmesi 6n plana ¢ikmaktadir; bu da lojistik faaliyetlerin 6nem kazanmasini
saglamaktadir. Artan taleple birlikte lojistik sektorii Diinya’da ve Tiirkiye’de hizli bir

gelisme siirecine girmistir.

Lojistigin gelismesi, iilkenin lojistik olanak ve yeteneklerine baghdir. Ulke ve bolge
bazinda yapilan lojistik degerlendirmelerle, diinyanin bazi bolgeleri, basarilarinda

onemli paya ve milkemmel lojistik olanaklarina sahip iken, diger bolgeler bu
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ozelliklerden yoksundur. Ustelik bu iilkelerin fiziksel olarak basarili olanlardan
hi¢bir farki goziikmemektedir. Lojistikte cografik, fiziksel ve kurumsal altyapiya
gore yapilan bolge degerlendirmeleri lojistigin gelismesi i¢in gerekli olan yatirim ve

diizenlemelere 1s1k tutmaktadir.

Tiirkiye cografyasmnin lojistik bakig acisiyla onemli istiinliikleri vardwr. Tiirkiye,
jeostratejik agidan Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda koprii
konumunda olup ii¢ kitanin kesisiminde konumlanmistir. Bu acidan Tirkiye;
Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey
Afrika iilkeleri i¢in bir dagitim ve toplama merkezi olabilecek 6zelligi ile uluslar

arast lojistik agisindan ¢cok 6nemli konumdadir.

Diinya iizerindeki gelismis iilkelerin tamaminin entegre oldugu ve ¢ok 6nem verdigi
lojistik sektorii Tiirkiye’de 1990°hh yillarda atilima ge¢mistir. 2000 yilinin basina
gelindiginde, yerli ve uluslar aras1 sirketlerle isbirligine giden, yurtdis1 biirolar acan

hizmetlerinin kalitesini siirekli arttiran, dinamik bir sektor haline gelmistir.

Ozellikle son 10 y1l i¢inde uluslar aras1 pazarda ¢ok ciddi gelisme gosteren lojistik
sektorii ile ilgili yansimalar Tiirk ekonomisinde de goriilmiis ve her gecen giin
lojistik hizmetler daha da anilir hale gelmistir. Lojistik {ilkemizde son bes yildir
konusulmaya, tartisilmaya baslanmistir. Nakliye ile lojistik hizmetlerinin
entegrasyonunun artmasi, her ne kadar lojistige tek tarafli (salt tasimacilik olarak)
hizmet ediyor olsalar da, oncelikli olarak degisik nakliye modlarinda faaliyet
gosteren kuruluslarin lojistik hizmet saglayicis1 olarak yapilanmasini giindeme
getirmistir. Bugiin lilkemizdeki hizmet saglayicilara bakildiginda lokal firmalarin
cogunlukta oldugu goriilmektedir. Bu durum, piyasada ¢ok fazla sayida oyuncunun

bulunmasi sonucunu dogurmustur; sektor icindeki rekabet biiylik bir hizla artmustir.

Lojistik faaliyetlerin yogun olarak hizmet verdigi ihracat ve ithalattaki endiistri
kollar1 farklilik gostermektedir. Artan ithalat ve ihracat faaliyetleri ile birlikte, hizla
gelisen bliylik Olgekli perakendecilik, lojistik sektoriiniin Tiirkiye’de ©on plana
¢ikmasina katkida bulunmustur. Son birka¢ yila kadar tekstil ve kuru gida agirlikli
mallar ihrag edilirken son yillarda bazi makine aksami pargalari, beyaz esya ve ufak,
ucuz teknolojik aparatlar eklenmistir. Ithalatta yer alan endiistri kollar1 ise, sanayi
hammaddeleri, tekstil boyalari, makinalari, otomotiv, bilgisayar gibi iriinler olarak

cesitlilik gdstermektedir. Otomotiv, beyaz ve elektronik esya, sanayi hammaddeleri
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ve makine sektorleri de perakende gibi hizli gelisme gostererek sektdriin

canlanmasina yardime1 olmaktadir.

Ote yandan sektdrel fuar ve konferanslarin diizenlenmesi ve geleneksel hale
getirilmeye calisilmasi, katilimm her yil giderek artis gostermesi, sektoriin
biiylidiigiiniin gostergesi olarak yorumlanabilir. Ayni paralelde "Tiim eksikliklere
ragmen son bes yildir lojistik alaninda yabanci sermaye girisimin hizlandiginin"

goriildiigi belirtilmektedir (Babacan, 2005).

Lojistigin 6nemi, tedarik zincirinin dogru islemesi, tiriinlerin daha hizli bir bicimde
ticarete kazandirilmast ve tasarruflu bir bicimde yapilabilmesinde ortaya
¢ikmaktadir. Ozellikle, Avrupa birligi ile Pazar entegrasyonu olusturmaya calisan
Tirkiye’de yiiksek rekabet ortami, isletmelerin iiriinlerini ¢ok daha hizli bir sekilde
piyasaya sunmalarmi gerektirmektedir. Bu durum ise etkin ve hizli uluslar arasi
lojistik agma olan ihtiyaci arttirmaktadir. Sektoriin her yil ortalama %20 biiytidiigi

tahmin edilmektedir (IGEME, 2007).

2001 yilinda 19 milyar dolar olan lojistik sektdriiniin hacmi, son 5 yil i¢inde ivme
kazanarak 2006 yilinda 55 milyar dolara ulasmistir (Cizelge 3.1). Bu nedenle

Ontimiizdeki yillarda daha hizli bir ivme yakalamas1 beklenmektedir.

Cizelge 3.1 : GSMH i¢inde lojistigin pay1 (2006 yil1 Capital Dergisi)

Yillar _GSMH Is Potansiye]i
(milyar USD) | (milyar USD)

2001 148 19

2002 180 23

2003 239 31

2004 299 39

2005 362 47

2006 420 55

2010 (tahmini) 600 100

2015 (tahmini) * 1000 120

(*) Bu tahmin i¢in bkz: (Capital, 2007)

Lojistik kelimesine iligkin ortaya ¢ikan anlam kargasasi dolayisiyla tilkemizde,
sadece belli bir dalda tasimacilik yapmasmma ragmen kendilerini lojistik firmasi
olarak tanimlayan yiizlerce firmanin yani sira, fiili olarak lojistik hizmeti vermelerine

ragmen bunu isimlerinde belirtmeyen birgok sirket de mevcuttur (Orhan, 2003).
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Ayrica Ulkemizde lojistik sektdrii hakkinda akademik bazli arastirma ve galigmalar
hizlanmis olmakla birlikte, sektorii kucaklayan ve rakamlarla anlatan kapsamli bir
calisma heniiz yapilmis degildir. Bu konuda basvurulan ilgili kisi ve kaynaklar
istatistik verilerin bulunmamasindan yakinmaktadirlar. Akademik anlamda yapilan
arastirmalarin yani sira sektorde mesleki orgiitler, dernek ve kuruluslar da sektore
iliskin veri liretme g¢abasi igindedir. Sektorde alt branslarin ¢oklugu ve karmasik
yapist nedeniyle ulastirma, depolama, ellegleme, giimriikkleme gibi alt faaliyet
alanlarindan elde edilen ciro ve karlilik rakamlarmin elde edilmesi ve birlikte ele
almmast olduk¢a zordur. Tiirkiye’deki bu karmasik durum Pazar biiyiikligi
konusunda net bilgi edinmemize engel olmaktadwr. Lojistik sektoriiniin pazar
degerinin yaklasik 2 ila 3 milyar ABD dolar1 oldugu tahmin edilmektedir (Babacan,
2005).

Sektdrde dis kaynak kullanimi giderek yaygmlasmaktadir. 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
kullanim1 yoluna gidildigini ve bu yolla maliyetlerde %15-20 arasinda maliyet
azalmasi elde edilebildigini s6ylemek miimkiindiir. Yeni girilen pazarlar ve bu
pazarlardaki diizenlemeler hakkinda bilgi birikimi ve uygun altyap1 bulunmamasi
firmalarin 3. parti lojistik sirketlerine yonelmesine neden olmustur. Piyasalardaki
dalgalanma ve talepteki degisiklikler, firmalar1 yliksek yatirimlardan kagmmaya,
sabit maliyetlerini en aza ¢ekmeye zorlamaktadir. Firmalar tahmin edemedikleri
gelecek i¢in yatirim yapmaktansa, bir 3. partinin kaynaklarmi kullanip, kullandigi
kadar 6deme yaparak maliyetlerini degiskene ¢evirmeyi hedeflemektedir (Babacan,
2005).

Ekonomik kosullarin degiskenligi ya da belirsizligi ile karakterize edilen donemler
ve Ozellikle krizler, sektordeki firmalar1 farkli yonlerden etkilemistir. Kar marjmin
son 5-10 yila gore erimesi, hizmet kalitesinde de diisiise yol agmistir. Miisterilerin
fiyata gosterdigi duyarlilik daha kalitesiz ama daha diisiik fiyatla hizmet veren kisi ya
da firmalara yeni pazarlara yer agmus, Ozellikle fiyat duyarliligmi kendi lehine
kullanmak isteyen kiiciik 6l¢ekli ve spot isler yapan firmalar, haksiz rekabete neden
olan diisiik fiyatlar uygulayarak hizmet kalitesinin diismesine neden olmus ya da

kiigiilerek piyasadan ¢ekilmek zorunda kalmislardir.
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Tiirkiye’deki tasimacilik ve lojistik firmalarinin sayisinin kesin olmamakla birlikte
1.500 oldugu tahmin edilmektedir (Ersoy, 2006). Bu firmalar; havayolu, demiryolu,
denizyolu, karayolu lojistik hizmet saglayicilari, depolama sirketleri, freight
forwarders (tasima isleri organizatorii) ve ¢ok fonksiyonlu iiclincli parti lojistik

hizmet saglayicilardir.

Cizelge 3.2 : Ulkelerin Lojistik Basar1 Puan1 Siralamasi ( World Bank, 2007)

LPI . LPI ..

PUANI ULKE PUAN PUANI ULKE PUAN
1 Singapore 4,19 14 USA 3,84
2 Holland 4,18 18 France 3,76
3 Germany 41 21 Taiwan 3,64
4 Sweden 4,08 22 Italy 3,58
5 Austria 4,06 24 S.AR 3,53
6 Japan 4,02 29 Greece 3,36
7 Swiss 4,02 30 China 3,32
8 Hong Kong 4,00 33 Israel 3,21
9 U.K 3,99 34 Turkey 3,15
10 |Canada 3,92 40 Poland 3,04

Tirkiye, lojistik alaninda gelmis oldugu seviye ile 6nemli bir noktaya ulagsmasina

ragmen, sektorde ciddi sorunlar ve aksakliklar yer almaktadir. Bunlardan bazilart;
e Ulusal talep ve is potansiyelinin yeterince kullanilamamasi,

e Geleneksel isletmecilik anlayislarinin, lojistik sektoriiniin ihtiyaglarini

karsilayamamasi,

e Karayolunda mevcut firma ve ara¢ kalitesinin is kapasitesine gore yetersiz

olusu,
e Yetismis kalifiyede insan giiciiniin sinirli sayida olmasi,
e Isletme ydnetimine aile sirketi anlayisinmn hakimiyeti,
e Yasal altyapinin yeterince anlagilamamasi,,
e Giimriiklerde yasanan hantal biirokrasi,
e Kayit dis1 ekonomik faaliyetler,
e Gemi ve Ugak teknolojilerindeki geriligimiz,

olarak siralanabilir (Orhan, 2003).
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Tiirkiye ekonomisi igin, lojistik faaliyetlerin gelismis diizeye ulagmasi ve diinya
standartlarina yaklagmasinin iki 6nemli yarar1 olacaktir. Bunlardan ilki; sahip oldugu
cografi konumu itibar1 ile yakin cevresinde lojistik hizmet verebilecek tek iilke
olacak olmasidir. ikincisi ise; barindirdig1 niifus ve sahip oldugu biiyiikk ekonomi
nedeni ile, lojistik hizmetlerden yararlanacak olan milli iiretici ve ihracatgiya fayda
saglayacak olmasi, Tiirk Uriinlerinin dig pazara erisim silire ve maliyeti azalacak

olmasi ve bu durumun da talebi olumlu etkileyecek olmasidir (www.igeme.org.tr)
Tirkiye’nin diinya lojistik aginda etkin bir konuma sahip olmasina yonelik olarak;

e Diinya, Avrupa birligi ve iilke genelinde lojistik entegrasyonlar saglamak,
e Global lojistik aglarina dahil olmak,

e Ulke bazinda planh ¢alisma diizeni olusturmak ve uygulamak,

e Lojistikte ¢cagdas standardizasyon ve sertifikasyonlar olusturmak,

e Sektorsel verimlilik ve etkinligi arttiracak sekilde yapilanmak,

e Uygun yatirimlar1 zamaninda yapmak,

e Kamu ve 6zel sektor kurumlar1 arasinda igbirligi yapmak,

e Sektordeki insan kaynaklarmin bilgi, beceri ve yetkinligini arttirmak,

e Cagdas ve ekonomik donanimm, bilisim, iletisim teknolojilerinden

yararlanmak ve farkli lojistik sistem segenekleri olusturmak,
gerekmektedir (Giirdal, 2006).

Ayrica, sektorde calisan firmalar, gerekli hallerde izleme, tedarik vb. faaliyetleri
miisterisi adia gerceklestirebilecek yeterlilige ulasarak, miisterilerinin daha yiiksek
verimle ve daha diisiik maliyetle kendi ana islerini (core business) yapmalarina

olanak yaratabilmelidirler.

3.2 Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Lojistik Firmalar: ve Genel Profilleri

Lojistik sektorii sadece Tirkiye’de degil, tiim diinyada hizla gelisen bir sektordiir.
Sektoriin Avrupa’daki yillik gelisme hiz1 %7-10, Kuzey Amerika’da %15, Asya ve
Tiirkiye’de ise %20 dolayindadir (Orhan, 2003).
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Sektoriin Tiirkiye’de gelismesinde rol oynayan faktorlerden birisi hi¢ kuskusuz
Avrupa Birligi ile 1996 yilindaki giimriik birligi sonucunda dis ticaretin artmasina
yonelik beklentilerdir. Bu beklenti iilke genelinde kamyon ve g¢ekici sayisinin kisa
stirede iki katma yakimn bir oranda yiikselmesine neden olmus; bu da biiyiikk bir
kapasitenin atil kalmasi ile sonuglanmigtir. Bu durum Tiirk sirketlerinin i¢ pazarda

faaliyetlerini arttirmalarma ve lojistik sektoriindeki hizli yiikselise yol agmustir
(Orhan2003).

AB’nin 2004 ve 2007 yillarindaki iki genisleme siireci AB’yi Tiirkiye sinirina komsu
yaptig1 gibi, lojistik faaliyetlerin hizini artirarak ve Orta ve Dogu Avrupa’da bolgesel
Olgekli dagitim merkezlerinin dogmasma katkida bulunmustur (CGE&Y Report,
2003).

Bu duruma 6rnek olarak, 2003 yilinda (AB’nin ilk genisleme siirecinden hemen
once) Macaristan, Romanya ve Tiirkiye’de dagitim merkezleri kurarak yatirimlarini

genisleten Hollandal1 lojistik firmasi Rynart verilebilir (Ozdemir Darby, 2008).

Bircok sektorde Tiirkiye’nin lojistik bir {is olarak artan Oneminin gerisindeki
sebeplerden bir digeri, biiylik Avrupali firmalarin kendi yakin c¢evrelerinde
faaliyetlerini siirdiiriip hizmet alabilecekleri merkezler aramalar1 (near-sourcing) ile
ilskilidir. Bu firmalar yatirimlarma karar verirken, diisiik ticretli isgiicii avantajindan
faydalanmaktan Ote, pazara yakinlik, zamaninda teslim yapabilme, teknoloji, bilgiye
erisebilirlik ve nitelikli isglicii piyasasindan faydalanma gibi amaclara sahiptir.
Tirkiye bu agidan kimi uzmanlarca 6nemli bir aday lilke olarak goriilmektedir

(Logistics Today, 2006).

Ayrica, bulundugu cografya icindeki konum itibariyle — yani eski Ipek Yolu aksmin
icinde olusu — Tiirkiye’nin bugiin de bati ile dogu arasinda 6nemli bir konumda
kalmasint baki kilmistir. Ancak, bu cok bilinen ve sik tekrar edilen cografi konum
avantajinin yani sira, siire¢ icinde ortaya ¢ikmis ve bugiine kadar artarak ve
neredeyse akut hale gelmis, ¢ogunlugu yonetim sorunlarindan kaynaklanan gesitli
olumsuzluklar bulunmaktadir. Bunlar bugiline kadar degisik sivil toplum orgiitleri
tarafindan yaptirilmis bir¢ok bilimsel arastirma ile de belgelenmistir. Bu aksakliklar
diizeltilmeden fiziksel mekandaki plan kararlarinin basariya ulagsmalart miimkiin

goziikmemektedir.
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Tiirkiye’deki lojistik sirketleri kurulus itibar1 ile yeni olduklar1 i¢in uluslar arasi
diizeyde faaliyet gosteren sirketlerin  kurumsallasma  diizeyine  heniiz
ulasamamiglardir ve genellikle tek bir alanda uzmanlagmislardir. Bu yap1 geleneksel
kiigiik firmalarin talepleri ile 6rtiismekle beraber, karmasik islemle gerektiren biiyiik

firmalarin taleplerine cevap verememektedirler (Orhan, 2003).

Babacan (2005), Tiirkiye’de faaliyet gosteren Lojistik firmalarina iliskin bes ana

kategoriden olusan genel bir siniflandirma vermektedir;

I.  Daha cok spot isler yapan kii¢iik firmalar, geleneksel bigimde ¢caligmakta ve

modern 1s anlayisindan uzak, anlik ve gilinlik islerle varliklarini
sirdiirebilmektedirler. Bu firmalarin ilk amaci ciro ve karhiliktir. Kalict

politikalari, ilkeleri ve pazarlama stratejileri yoktur.

Il.  Yerli sermave ile kurulmus, kokeni tasimacilik sektoriine dayanan, piyasa

kosullarini bilen, bir yvandan geleneksel bir yvandan global olmaya calisan

KOBILER. Bu firmalarda orgiitsel anlayis geleneksel, ticari anlayis
bliylimeye yoneliktir. Koklii deneyimleri vardir ve biiylimek i¢in pazarin

biiyiimesi i¢in ¢aligan firmalardir.

I11.  Bir holding biinyesinde olan, biyiime ve gelisme sansina sahip, uluslararasi

bovutta is vapabilme veteneginde olan ve global partneri olan veyva olmayan

biiyiik firmalar. Bu firmalar oOrgiitsel yap1 olarak daha modern ilkelerle

calisan, sektorde marka olmaya calisan, is etigine ve yaratacaklari katma

degere 6nem veren firmalardir.

IV. Yabanci firmalarin Tiirkiye subeleri. Uluslararasi marka olma avantajini

kullanarak giiven saglayan ve kendi standartlarinda hizmet vererek pazarin
hizmet diizeyine katki saglayacagina inanan, aym1 zamanda yerel

avantajlardan yararlanmay1 amaglayan firmalardir.

V. Kurulusu kargo sirketi statiisiinde olan ve daha sonra ayni isimle bir lojistik

firmas1 kuran ve daha Once var olan kargo tasima agindan vararlanan

firmalar. Sektorde lider olmak, yeni projelerle pazar paymi biiyiitmek, yeni
iriin ve hizmetlerle pazarda ilgi ¢cekmek, yeni yatirimlar ve egitimleri
stirekli kilarak fark yaratmak gibi gelisme hedefleri bulunan firmalar i¢inde

ilk kez alaninda kalite 6diilii alanlar da vardir.
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Tiirk firmalarinin, diger bazi sorunlar1 arasinda kiiresel piyasalar ile biitiinlesememe,
iletisim altyapis1 yetersizligi, lojistik faaliyet konusunda tecriibesizlik vb. sayilabilir.
Karsilagilan sorunlar1 agsmak i¢in en iyi yollardan birinin Tiirk ve yabanci firmalarin
ortakliklaridir. Yabancilarin is deneyimi ile, Tiirk firmalarmmin bdlgeyi ve yerel

iliskilere hakimiyetinin bir sinerji yaratacagi diisiiniilmektedir (Orhan, 2003).

Nitekim bu tahminler, sektoriin ileri gelen isimleri tarafindan da dile getirilmektedir.
Borusan, Ekol, Reysas, Horoz, Yurti¢i Lojistik gibi biiyiik olgekli firmalar,
milyonlarca dolarlik  yatirimlarla uluslararast  oyuncu olmanm planlarm
yapmaktadirlar. Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi (UND) Baskani Tamer Ding
Sahin, " Tirkiye'deki potansiyelin kiiresel lojistik firmalarin1 harekete gecirecegini,
Tirkiye'ye akin eden yabanci sermayenin pesinde kiiresel lojistik firmalarmi da
getirecegini  ve Ozellikle Arap sermayesinin Tirkiye'ye yatrim yapmasini

beklediklerini " agiklamistir (Referans, 2008).

Tirkiye’de dis ticaret yapan yaklasik 50.000 sirket bulunmaktadir. Bu sirketlerin
yaklagik 5.000’1 bir milyon dolarin iizerinde dis ticaret hacmine sahiptir. Dis ticaret
sirketlerine verilen lojistik hizmetini saglayan yaklagik 2.000 giimriikleme sirketi,
1.200 uluslar arasi kara tasimacilik sirketi, 1.000 Uluslararas1 denizcilik sirketi ve
yaklagik 250 tasima igleri organizatorii bulunmaktadir (Taskin, 2005). Ayrica
nakliyat ambar1 isletmecileri, tasima isleri komisyonculari, dagitim sirketleri, kargo

ve kurye sektoriinde calisan sirketleri de sektor kapsamina dahil etmek miimkiindjir.

Tirkiye’deki lojistik firmalarmin biiyiik cogunlugu kiigiik orta boy isletmeler
sinifinda yer almaktadir. Lojistik faaliyetlerinin yogunlastigi iller basta Istanbul
olmak iizere; Izmir, Ankara, Antalya ve mersin olarak siralanabilir. Bu listelerde

faaliyet gosteren bazi lojistik firmalar1 asagida listelenmistir;
e Yerel Firmalar:

Omsan Lojistik, Ekol Lojistik, Reysas Lojistik, Borusan Lojistik, Barsan
Global Lojistik, Balnak Lojistik, Mars Lojistik, Sittnak Lojistik, Yurti¢i
Lojistik, Alisan Lojistik, Gokbora Lojistik, Horoz Lojistik, Izmir Lojistik,
Sertrans, Yeni Antalya, Hakan Nakliyat, Tiirker Nakliyat, Transalkim,
Oznakliyat, Tirsan, Unkar, Global Ekspress, Arkas Lojistik, Farma Lojistik,
Ilge Lojistik, Latek Lojistik, Merttrans, Rantrans, Aras, Barnak, Boyut
Lojistik, Eyiip Lojistik, Naklog, Tezel Lojistik ve Ulustrans.
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e Yabanci ortakli Firmalar:

Schenker-Arkas, Karinca-Geologistics, Galata- Albini & Pitigline Spa,
TNT-Cargotek ortakligi, TNT Express, Yurti¢i — Tibet& Britten ortakligi,
UPS Tiirkiye Schenker-Arkas Ortakligi, Fed-ex Express, P&O Lojistik.

e Yabanci Firmalar:

DHL Lojistik, EXEL Lojistik, Serlog, Gefco, Frans Maas Fright
Forwarding, Kuhne-Nagel Fright Forwarding, Rynart, Willi Betz, Nunner,
Fedex, Expeditors, Maresk Denizcilik, Deutche Post, Danzas, Panalpina ve
PTS.

3.3 Tiirkiye Lojistik Sektorii SWOT Analizi

SWOT Analizi, incelenen kurulusun, teknigin, siirecin veya durumun gii¢lii ve zay1f
yonlerini belirlemekte ve dis ¢evreden kaynaklanan firsat ve tehditleri saptamakta
kullanilan bir tekniktir. SWOT analizlinde amac; i¢ ve dis etkenleri dikkate alarak,
var olan gii¢lii yonler ve firsatlardan en {ist diizeyde yararlanarak, tehditlerin ve zayif

yanlarin etkisini en aza indirecek plan ve stratejiler gelistirmektir (Giirlek, 2002).

3.3.1 Giiclii Yonler
e Stratejik ve cografi Konum,
e Ortadogu iilkeleri i¢in lojistik {is ve gecis kapis1 olmasi,
e Pazar Potansiyeli,,
e Sektoriin Operasyonel giicli,
e Yabanci sermaye yatirimlari,

o [Lojistik alaninda lise, yiiksekokul ve {iniversitede nitelikli personel

yetistirme ¢abalart,
e Avrupa ve Asya arasinda ulasim kanallarinda yer alma,
e FEkonomik biiyiime,
e Uretkenlik Artisi,

e (Cevre iilkelerdeki ticaret potansiyeli,
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e Tiirkiye’nin denizle ¢evrili olmasi,
e Kara tagimaciliginda sahip olunan dénemli filo,
e Maliyetlerin Avrupa iilkelerine gore diisiik olmasi,

e Her yil sektoriin sorunlarini degerlendirecek ve yeni yatirimlarm Oniini

acacak fuar ve organizasyonlar konusunda heyecan duyulmasi.

3.3.2 Zayif Yonler
e Altyap eksikligi,
e Bilgi ve teknoloji eksikligi,
e Biirokratik altyapi,
e Egitimli personel sayisinda eksiklik,
e Kombine tasimaciliktaki yetersizlik,
e Tasit filosunun ¢ok yasl olmasi,
e Mevcut depolarin cogunun kalitesiz olmasi,
e Liman ve havalimanlar1 ile sinir kapilarinin altyapi sorunlari,
e Yasal diizenlemelerdeki eksiklikler,
e Giimriikteki altyap1 sorunlari,
¢ Bilgi teknolojilerinin kullaniminin diisiik olmasi,
e Kurumsallagsmamis sirket yapilari,
e Deniz ticaret filosunun yetersizligi,
e Ekonomik istikrarsizlik,
e Haksiz rekabet ortaminin varligi,
e Insan odakli olmayan calisma anlayisi,
e Mal ve hizmet iiretenlerin kendi tasimasimni yapma egilimi,
e Pazarlama faaliyetlerinin yetersizligi,

e Deneyimsizlik,
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e Yasal diizenlemelerin ve standartlarin yerlesmemesi,
e Sektdriin imaj sorunu,

e Uzun vadeli kontrat sayilarindaki yetersizlik,

e Yerli sirketlerin sermaye yapilarinin zayiflamasi,

e Yiiksek transit ticretleri.

3.3.3 Firsatlar
e AB’nin lojistik iissii olma firsati,
e Avrupa Birligi’ne katilim yoniindeki geligsmeler,
e Dis Ticaret hacminin artmasi,
e GSYIH’daki artis egilimi ve ekonomiye sagladig katma deger,
e [ojistik faaliyetlerin sirketlerde giderek 6nem kazanmasi,

e Mal ve hizmet iiretenlerin lojistik hizmetlerini disaridan saglama (out

sourcing) egilimi ve 3P lojistigin yayginlagmasi.
e Yabanci firmalarin sektore girisi,
e Liman insasima elverisli cografi altyapi,
e Karadeniz, Balkan, Arap ve BDT iilkelerinin pazar olusturmas,

e Bilgi teknolojisindeki gelismeler.

3.3.4 Tehditler
o Ekonomideki belirsizlikler,
e Tasima ile baglantili projelerin tamamlanmama riski,
¢ Enerji maliyetlerindeki artis,
e Politik miidahaleler,
e AB mevzuatina uyumun yetersizligi,
e Bolgedeki istikrarsizlik,

e iran’da olusabilecek savas ortamu,
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e Maliyeti diisiik alternatif tilkeler,

e Yabanci ve yabanci ortakli tekellesme siirecinde olan firmalarin varligi.

3.4 Bir Lojistik Tiirii Olarak Depolama

Lojistik hizmetlerinin en 6nemli faaliyet alanlarindan birisi depoculuktur. Tiirkiye’de
depoculuk, ancak son yillarda ivme kazanmustir. {lk dénemlerde tiim diger alanlarda

oldugu gibi depoculuk alaninda da kamu onciiliikk gorevi listlenmistir.

Bu alanda ilk ciddi girisim 1937 yilinda yapilmistir. Sektoriin ilklerinden olmasina
ragmen bu girisim gerekli modernlesmeyi saglayamamis, giiniimiizde Mersin’de
24.566 m?, Mersin serbest bolgede 5.385 m?, Izmir’de 6.200 m® ve Iskenderun’da
12.480 m? kapali depoda antrepoculuk faaliyetleri devam etmektedir (Giirdal, 2006).

Istanbul’da 16 Giimrilk Miidiirliigii'ne bagh 424 adet giimriiklii antrepo
bulunmaktadir (IMP, 2006a).

Depoculuk alaninda en 6nemli yatirimlardan birisi ise hububat konusunda kamu
tarafindan gergeklestirilmistir. Bugday {ireticilerine destek olmak ve bugday
piyasasin1 desteklemek amaci ile 1938 yilinda Kamu Iktisadi Tesekkiilii olarak
kurulan Toprak Mahsulleri Ofisi (TMO), faaliyetlerini yiiriitebilmek i¢in yurdun
cesitli liman ve bolgelerinde biiyiik ¢apli depolar olusturmustur. Toprak Mahsulleri
Ofisi, kuruldugundan bu giine kadar Ulkemizin her bdlgesinde, limanlar ve yogun
iiretim alanlar1 dikkate alinarak ¢esitli cins ve tonajlarda depolar yapmistir. TMO'nun
toplam depo kapasitesi 4,5 milyon ton olup bunlarin 546.700 tonluk kismi limanlarda
bulunmaktadir. TMO depolarindan 3.195.500 tonluk kismi havalandirma 6zelligine
sahiptir (TMO, 2010).

Kamu, hububatin yani sira Et Balik Kurumu ile soguk hava depoculugunda da ilk

adimlar1 atmistir.

Taze meyve, sebze, dondurulmus gida, et ve siit iirlinleri sektorlerindeki gelismeler
soguk hava depo yatirimlarina ivme kazandirirken, artan dig ticaret hacmi, gelisen

perakendecilik sektorii gibi etmenler ise depoculuga yatirim egilimini arttirmagtur.

Bu egilim, 1980’11 yillarin son donemleriyle birlikte hizlanmis ve son yillarda yerli,
yabanci ve yerli-yabanci ortakli bircok kurulus bu alana 6nemli boyutta yatirim

yapmustir. Bu gelismede dis ticaret hacminin artmasinin yaninda iireticilerin rekabet
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giiclerini arttirabilmek i¢in uzman kuruluslardan hizmet satin alma egilimlerinin

artmasi onemli rol oynamistir (Gtirdal, 2006).

Istanbul Ticaret Odasi’nin 2006 yili yaptig1 arastirmaya gore, yurt i¢inde deposu
bulunan sirketlerin % 80,8’inin Marmara, %36,5’inin Ege, %17,3’iiniin i¢ Anadolu,

%11,5’nin Akdeniz bolgesinde deposu bulunmaktadir.

Kiralikk depo kullanan lojistik hizmet saglayan sirketler, kiraladiklar1 depoyu
kendileri isletmekte ya da disaridan hizmet saglama yolunu se¢mektedirler. Kiralik
depolarda karsilasilan sorunlarin basinda kiralik depo bulma sorunu gelmektedir.
Sirketlerin %61,5’1 depo temininde énemli gii¢liikler yasadiklarmi belirtmektedirler.
Depolarin dis etkenlere karsi korunaksiz oldugunu belirtenlerin oran1 %57, sogutmali
depo bulmakta giigliik ¢ekenlerin orani ise Tiirkiye genelinde %42,3 olarak ortaya
cikmaktadir (Giirdal, 2006).

Sekil 3.2 : Eski nesil depolar.

Depolama kararlar;; depo yer secimi, depo ici yerlesim, depoda kullanilacak
sistemler ve ekipmanlar1 kapsamaktadir. Ancak yer se¢imi yanlis yapilmis bir depo,
tasima maliyetlerini olumsuz etkilemekte, bu durum lojistigin toplam maliyetine
yansimaktadir. Gerek maliyet gerekse islevsellik agisindan degerlendirildiginde,
iilkemizde genel olarak depo yer se¢imi ve yerlesimi, matematiksel modellemelere
gore yapilmamaktadir. Yanlis se¢cimlerde maliyetler yiikselmekte, bu da fiyatlara

yansimakta ve rekabeti azaltici rol oynamaktadir.
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Sekil 3.3 : Yeni nesil depolar.

Ulkemizde depo i¢i yerlesim ve operasyonlarda insan giiciiniin agirhkli olmasi, yar1
ve tam otomatik sistemlerin ve son teknoloji iirlinii depolama ekipmanlarinin ¢esitli
nedenlere bagl olarak kullanilamamasi, ister istemez beraberinde sorunlar da
getirmektedir. Geleneksel depo/depolamanin yerine ¢agdas depolarin gelistirilmesi
gerekmektedir. Bu konuda piyasada var olan eksikligin gayrimenkul gelistiriciler ve
yatirimcilar tarafindan iyi degerlendirilmesi gerekmektedir. Ancak, maliyet, kalite ve
planlama acisindan depolardan verim alinabilmesi i¢in dogru yerde ve dogru

standartlarda gelistirilmesi gerekmektedir.
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4. iISTANBUL’DA LOJIiSTIK FAALIYETLER

Istanbul’daki hizmet ve sanayi sektdriiniin durumu, sehrin erisim segenekleri,
ulastirma baglantilari, bunlar arasindaki iligkiler, lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
firmalarin ve kullandiklar1 depolarin sehir igindeki dagilimi ve depo kiralari,
Istanbul’daki mevcut lojistik depo stogu, karsilasilan sorunlar ve Istanbul’daki

lojistik diigtimler, bu boliimiin icerisinde yer verilecek konulardir.

Istanbul’un, hem Tiirkiye’nin hem de bolge iilkelerinin ticaret, sanayi, turizm gibi
sektdrlerinin merkezi olmasi, 2001 yili verilerine gore GSYIH nin %21,3 gibi bir
oranla Istanbul’a ait olmasi1 (TUIK), Tiirkiye’nin 30 milyar dolar degerindeki lojistik
hareketlerinin % 60’11 gergeklestirmesi(IMP, 2006a) ve sanayide ge¢misten
giiniimiize yliklendigi rolle birlikte nitelikli ¢cok sayida depoya olan ihtiyacinin

artmasi nedeniyle, bu iligkilerin incelenmesi dnem biiyiik tagimaktadir.

4.1 Istanbul’da Erisim Secenekleri ve Diigiim Noktalari

4.1.1 Karayolu ulasin

Istanbul lineer 6zellik gosteren bir kenttir. TEM(E80) Otoyolu ile E-5(D100), kentsel
yapmin sekillenmesinde biiyiik dnem tasimaktadir. Istanbul’un eskiden kent disindan
gegen ve otoyol vazifesi listlenen E-5 Karayolu giiniimiizde sehir i¢i yol kimligine
biiriinmiistiir. TEM otoyolu ise nispeten eski E-5 vazifesini listlenmistir. Dolayisiyla
bu iki ulagim aksinin kesistigi TEM — E5 baglant1 yollar1 ekonomik ac¢idan gelisim

gosteren ve gostermeye devam etmesi beklenen alanlardir.

Bugiinlere kadar, Istanbul’'un Anadolu ve Avrupa yakalarmi birlestiren iki unsuru
bulunmaktaydi; TEM otoyolunun kullandig1 Fatih Sultan Mehmet kopriisii ve E-5
karayolunun kullandigi Bogazi¢i kopriisii. Ancak Haziran 2008 tarihinde ihalesi
yapilan Marmaray projesi kapsamindaki tiinel i¢i lastikli araglar i¢in karayolu

projesi, heniiz yeni bir gelismedir.
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Sekil 4.1 : Istanbul Karayollar1 Ulasim Haritas1 (KGM)

Istanbul’da, 06:10 - 10:00 ve 16:00 - 22:00 saatleri arasidaki (toplam 10 saat) 3,5
ton tistii ticari araglara uygulanan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve otoban yiiriime
yasaklar1 Istanbul yolcu trafigi acisindan iyi, ancak tasimacilik ve lojistik agisindan
sikintili bir durumdur.2009 yilinda giindeme gelse de, Canakkale bogazinda bir
koprii bulunmayisi, dzellikle Avrupa’dan yapilan karayolu tasimaciligmin Istanbul
istikametinden Anadolu’ya ge¢mesini zorunlu kilmaktadir. Bu nedenle Istanbul,

Avrupa-Asya arasindaki karayolu tagimaciliginda 6nemli bir rol tistlenmektedir.

Gelistirilmesi diisiiniilen 3. Koprii projesi igin diisliniilen glizergah en son Subat 2010
tarihinde Karayollar1 Genel Miudiirliigii tarafindan ‘Beykoz-Tarabya’ ve ‘Sariyer-
Yusa Tepesi’ olarak iki alternatif dahilinde agiklanmis ancak nihai giizergah Nisan
2010°da Garipge — Poyrazkdy olarak agiklanmistir. Projenin hayata gecirilmesini
talep edenler kadar karsi ¢ikanlar da oldukca cogunluktadir. Kopriiniin ¢ift katl
olarak insa edilip, alt katinin rayl sistem olarak dizayn edilecegi iddia edilse de, bu

iddia bakanlik tarafindan kabul edilmemektedir.

ITU Ulastrma Anabilim Dali Ogretim Uyesi Prof. Haluk Gergek konu ile ilgili
olarak : “Ugiincii koprii Transit araglar kullanacak deniliyor, transit trafigin pay1 %2-
3 oranindadir. Bu yogunluk i¢in koprii yapilmamali, rayl sisteme agirlik verilmeli,
400 kilometreye c¢ikarilmalhdir. Bir kopriiniin maliyeti 4,5 milyar dolar olarak

hesaplaniyor. Bu maliyete 90 kilometre metro ag1 yapilir.” demistir (Milliyet, 2008).
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4.1.2 Denizyolu ulagim

Bogazici, Istanbul metropoliten kentini, Asya ve Anadolu olarak iki parcaya
ayirmaktadr. Kentin, Karadeniz ve Marmara Deniz’ine kiyilar1 bulunmaktadir.
Karadeniz ve Marmara Denizi’ne yakmn konumu nedeni ile deniz ulasimi Istanbul
icin 6nemli ekonomik kaynaklardan biridir. Bununla birlikte Istanbul modern

limanlara sahiptir.

e Istanbul Limany Istanbul Salipazar1 mevkiinde bulunan ve yiik limani
olarak kullanilmak {izere insa edilen liman, Salipazari limani olarak da
adlandirilmaktadir. Liman tesisleri 1986 yili Nisan ayinda gemi yiik
trafigine, 1988 yilinda da tir trafigine kapatilmistir. Liman rihtimlarina
kurvaziyer tip yolcu gemileri ve Bagimsiz Devletler Toplulugu’na ait yolcu
gemileri yanagmaktadir (www.tdi.com.tr). Tesislerinin uluslar arasi
standartlarda yolcu liman1 kompleksine doniistiiriilmesi hususunda
Salipazar1 Kurvaziyer Limami Projesi’nin  Yap-islet-Devret modeli
cergevesinde gergeklestirilebilmesini saglamak amaciyla ihale yapilmais,
ancak Galataport olarak da bilinen proje i¢in hazirlanan imar planlarina
yonelik acilan davalara Danigtay 6. Dairesi tarafindan 07.12.2005 tarihinde
yiriitmeyi durdurma kararlar1 verilmesi {lizerine ihale 02.02.2006 tarihinde

iptal edilmistir.

e Zeyport Limant: Zeytinburnu’nda yer alan liman 1999 tarihinde bavul
ticaretine yonelik olarak Istanbul’a gelen yolcular1 tasiyan gemilerin
Karakody Salipazar1 Limani’nda yarattiklar1 yogunlugu azaltmak amaci ile
acilmigtir. Zeyport ihracatinin  %90’m1  bu yolcuw/yiik gemileri ile
gerceklestirilen Laleli piyasasina ulasimi ve sevkiyati rahatlatmasiyla bir
avantaj teskil etmekte ve Zeytinburnu ilgesinin gelisiminde de dnemli bir rol

oynamaktadir (www.zeytinburnu.bel.tr).

e Ambarli Limani: Istanbul’'un Avrupa yakasma, tiim Trakya’ya ve
Istanbul’un diger tiim alanlarmna hizmet veren Ambarl Limani; ddkme yiik,
karigik esya, konteyner elleglemesi ve 6zel amacl iskeleleri ile, iilkenin ve
Diinya’nin her yerine tasimacilik yapan gemilere hizmet verebilir
konumdadir. Ambarli Giimriik, Giimriik Muhafaza Miidirliikleri, Liman

Bagkanlig1 ve ilgili tiim diger kamu kurumlarmm limanda konuslanarak
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hizmet verdikleri Ambarli Limani, hizli giimriikleme islemleri ile zamanin

ekonomik kullanimina olanak saglamaktadir.

e Ambarli Limani, Istanbul’'un hemen yaninda yiiksek kapasite ve teknik
ekipmanlar1 ile modern bilgisayar teknolojisinin kullanildigi, islemlerin
dogru ve hizli organizasyonlarla yapildigi, degisik terminallerin hizmet
verdigi, cesitli mallarin elleglendigi ve konteyner elleglemesinin yapildigi

genis hizmet ve servis imkanlarina sahip, verimli ve modern bir limandir.

e Ambarli bdlgesi limanlar1 genel olarak, diizenli hat konteyner

tasimaciliginin  yapildigir bir limandwr. Limanda, konteyner tasimaciligi
yaninda Uluslar arast ve kabotaj Ro-Ro tasimacilik faaliyetleri de
yapilmaktadir. Liman bolgesinde bulunan ¢imento fabrikasina ait limanda
ayrica dokme c¢imento sevkiyatlari da yapilmaktadir. Konumu ve
isleyisinden 6tiirii neden oldugu yiik tasiyan kamyon ve tir trafiginin giinliik
ortalamas1 4.750, otomobil trafiginin giinlik ortalamas1 ise 2.300
civarindadir (IMP, 2006b). Ambarli yasadig: sikintilara ragmen Diinya’nin

ve Tiirkiye’ nin dikkatini ¢gekmektedir (Cizelge 4.1)

Cizelge 4.1 : Ambarli Limaninda Yillik Elleclenen Yiik Miktarlar1 (UTIKAD, 2007).

ELLEGLENEN KONTEYNER MIKTARI (TEU)

2005 2006 2007 2008 2009
AMBARLI 1.186.000 | 1.446.269 |1.939.864 | 2.067.943 |1.835.986
MARMARA | 1.907.497 | 2.285.311 |2.944.937 | 3.120.357 |2.582.700
TURKIYE 3.300.316 | 3.822.727 |4.711.523 | 4.904.593 |4.262.417
AMBARLI /
MARMARA |  62% 63% 66% 66% 71%
ORANI
AMBARLI/
TURKIYE 36% 38% 41% 42% 43%
ORANI
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e Haydarpasa limant: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 biinyesinde
isletilen kamuya ait bir limandir. Haydarpasa limani denizyolu, demiryolu
ve karayollarmin kesistigi stratejik bir konuma sahiptir. Anadolu’dan gelen
ve Haydarpasa istasyonunda sonlanan banliyo hatti kombine tagimacilik
altyapisi i¢in temel nitelik tasimaktadir. Ayrica birinci derece kent i¢i yol
olan D-100(E-5) karayolu Haydarpasa limanina erisimde onemli bir rol
oynamaktadir.

Haydarpasa Limani 2651 adet olan gemi kabul kapasitesi ile en biiyiik
limandir (IMP, 2006b). Ayrica kruvazor turizmi agisindan da, Istanbul
onemli bir odak noktasidir. Liman ve ¢evresindeki alanda kentsel doniisiime

yonelik biiyiik capli bir projenin planlandigi bilinmektedir.

Cizelge 4.2 : Haydarpasa Liman1 Kapasiteleri (TCDD).

Nitelikler Miktar

Gemi Kapul Kapasitesi 21 Adet
Yiikleme Bosaltma Kapasitesi 4.913.400 ton/y1l
Toplam Depolama Alani 370.000 m?
Aylik Ortalama Gelen Gemi Sayisi 119 Adet

Yillik Yiikleme 1.969.793 ton
Yillik Bosaltma 3.797.229 ton
Yillik Ellegleme 5.757.022 ton

Istanbul’da, Ambarli ile Bandirma arasmnda karsilikli olarak giinliik 350 kamyon
tastyabilen 6zel sektore ait {i¢ isletme bulunmaktadir: Kale Nakliyat, Tramola Gemi
isletmeciligi ve Tic. A.s. ve Istanbullines A.s. Bu firmalarda siras1 ile ii¢, iki ve iic

Ro-Ro gemisi vardir (Marine&Commerce, 2008).

Tekirdag-Bandirma arasinda giinliik 80 kamyon tasima kapasiteli 6zel sektore ait bir
baska hat daha bulunmaktadir. Bunlara ilave olarak, Istanbul Deniz Otobiisleri
A.S.’nin Eskihisar-Topgular arasinda giinliik ortalama 1.000 kamyon tastyan feribot
hatt1 da bulunmaktadir. Ayrica GELBA Denizcilik Isletmesi A.S. tarafindan

Ambarli-Mudanya aras1 Ro-Ro seferleri verilmektedir.

Istanbul Deniz Otobiisleri A.S., Ambarli-Bandirma ile Ambarli-Mudanya arasinda
Ro-Ro seferleri planlamaktadir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi istiraklerinden
Istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret AS'nin (IDO) kent igi trafik problemine
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Cizelge 4.3 : Istanbul’daki Uluslararas1 Ro-RO Seferleri (Roder, 2010).

— = 'g
c 3 |O=
82 | S8
Ro-Ro Hattinin Adi o< T < Zaman Tarifesi Firmanin Adi
3] =
o5 |EX
O |k
OF
Haydarpasa-Trieste .
(Turkiye-italya-Tarkiye) | © | 17° |Hergun UN. Ro.Ro
. Ro-Ro Isl.
Ambarli-Trieste ;
(Tirkiye-italya-Tirkiye) 3 175 | Garsamba, Cuma, Cumartesi

katkida bulunmak amaciyla hazirladigi Ro-Ro projesi uygulamaya konuldugunda,
Ambarli-Mudanya arasinda ilk etapta ¢alisacak 2 gemi ile bir giinde yaklasik 1.700
tir artik Istanbul trafigine girmeyecektir (Denizhaber, 2007).

Diinya’daki orneklerine de baktigimiz zaman gorecegimiz gibi, kiyiya paralel
denizyolu tagimaciliginin karayolu ile rekabet edemeyecegi agiktir. Marmara
denizinde kiyiya paralel tasimacilik yerine Giliney Marmara’y1r Kuzey Marmara’ya
birlestiren Gemlik, Yalova, Mudanya, Bandirma ile Ambarl, Silivri ve Pendik
Limanlarin1 birbirine baglayan hatlar, maliyet ve zaman yoniinden isletmecilere

biiytiik faydalar saglayacaktir.

Ro-Ro hatlarinin kurulmasinin bir diger onemli faydasi siirdiiriilebilir ulagtirma
sistemlerinin yayginlasmasma yonelik sagladigi katkilardir. Avrupa Birligi’ne iiye,
gelismis bat1 iilkelerinde karayolu trafiginin artis oranminin sifirlanmasi, c¢evreye
vermis oldugu hava kirliligi, kaza riski ve giriiltii yoniinden ortaya cikardiklari

olumsuzluklarin en aza indirilmesi yoniinden fayda saglamaktadir.

4.1.3 Havayolu ulasim

Istanbul’da iki adet uluslar arasi havalimani bulunmaktadir. Atatiirk Havalimani
sehrin Avrupa yakasinda, Kiiciikcekmece ve Bakirkdy ilceleri arasinda; Sabiha
Gokcen Havalimani (SGH) ise Anadolu yakasinda Pendik-Kurtkdy civarinda yer
almaktadir. Ayrica, Corlu havaalani da, Istanbul ili hava trafiginin tasmmasimna

yardimci1 olmaktadir.

Atatiirk havalimanimdan, Newyork’tan Tokyo’ya kadar Diinya’daki tim Onemli
destinasyonlara giinde yaklastk 300 noktaya ugus yapilmaktadir. Ulkemiz

havalimanlar1 arasinda 2009 yil1 sonu itibar1 ile yolcu sayisi agisindan %35 paya
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sahiptir. 2007-2009 doneminde Atatiirk Havalimanini kullanan yolcularin sayis1 %30
artmigtir. SGH, yolcu trafigi acisindan 2007 yilina oranla %75 gelisme gosterse de,
2009 yilinda Tiirkiye’deki havayolu yolcularmin sadece %8’ini tasmmistir (DHMI,
2010).

Atatiirk Havalimani’nin kargo tesisleri yetersizdir ve ana ulagim sistemi karayolu
agirlikhidir, denizyolu ile entegrasyon zayiftir. Atatiirk Uluslararas1 Havalimani, milli

havayolu olan Tiirk Havayollarinin igsletme merkezi olarak da hizmet vermektedir.

Yillik 3 milyon yolcu tasima kapasitesi olan Sabiha Gok¢en Havalimani, uluslararasi
charter seferleri ve kargo uguslarina hizmet vermektedir. Ana ulasim sistemi olarak
karayoluna bagimli olup havalimanina hizmet veren bir rayl sistem mevcut degildir.
SGH, Istanbul’un ikinci havaalani olmasina ragmen, tercih edilme diizeyi ve kapasite
kullanimi1 son yillara kadar oldukga diisiiktiir. Ancak son zamanlarda 6zellikle baz1
havayolu sirketlerinin SGH’n1 merkez terminali olarak belirlemesi ile, bu
havaalaninin kullanim orani %100’e varan artig gostermistir. Ayrica, licretsiz otopark

imkani ile bu havaalanin kullanimi desteklenmektedir.

Yiik trafigi acisinda 2008-2009 yillar1 arasinda SGH, %17°lik ve Atatiirk Havalimani
%6°lik yiik artis1 yakalasalar da, Atatiirk Havalimani’'nmin DHMI (2010) verilerine
gore Tiirkiye genelinde sahip oldugu %47°lik kargo tasima payi, bu durumu
kiyaslanamaz yapmaktadir. Ustelik posta ve bagaj miktarlar1 diisiilerek hesaplanan
Glimriikler Genel Miidiirliigii’niin 2008 y1l1 verilerine gore ise bu oran %73’tiir. SGH
yurt i¢i ve dis1 toplam kargoda Tirkiye’nin sadece %7’sini tagimistir. Glimriikler

Genel Miidiirliigii’ne gore bu oran sadece %1,5’dur.

Yeni uluslararasi terminali ile uluslararasi baglantilar1 arttirilan SGH, Oniimiizdeki
donemde kargo tasimacilig1 acisindan da biiyiik 6nem kazanacaktir. Bu nedenle, bu
bdlge ve yakin ¢evresinde birgok lojistik bolge yatirim anlayisinda olan firma oldugu
bilgisi edinilmistir. Istanbul’un Asya yakasinda yer alan Kurtkdy bdlgesi tercih
edilen bir lojistik merkezi olma yolunda ilerlemektedir. Kurtkdy’iin cazibesinin
nedenlerinin ve bolgeye prim yaptiracak etkenlerin basinda Sabiha Gokgen
Uluslararas1 Havalimanr’'na olan yakinhgidir. Havalimani sayesinde, bdlge
hareketlenip canlanacak, istihdam artacak, yurt dis1 ile olan ticari faaliyetler

hizlanacak, baglantilar ¢ogalacaktir.
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Sekil 4.2 : Istanbul’daki Liman ve Havalimanlar1 Haritas1

2009 yil1 sonuna kadar tamamen Sabiha Gok¢en Havalimani’na tasmmasi planlanan
THY Ucak Bakim Merkezi (HABOM), bdlgede yatirimlart arttiracak, niifusu
arttiracak, istihdami cogaltacak ve bdlgenin yatirima uygun bir hal almasini
saglayacaktir. Kurtkdy’iin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi koordinatdrliigiinde pilot
bolge secilip, planli yapilasma alan1 segilmesi ile Kurtkdy’e ¢cok yakm olan Istanbul
Park Formula 1 Pisti, iist diizey kisiler bolgeye c¢ekmekte, boylece bolgedeki
kalkinmay1 desteklemektedir. Kurtkdy, bulundugu bolgenin ulasim kolayligi
acisindan Tiirkiye’nin en sansh bolgelerinden biri olarak nitelendirilebilir. Ulasim
akslarindan Ankara’y1 Istanbul’a, dolayisiyla Avrupa’ya baglayan en onemli iki
karayolu olan TEM ve E-5 (D-100) Kurtkéy’iin ¢ok yakinindan ge¢mektedir. E-5
karayoluna olan yakmlhgi,, Kurtkoy bolgesinin gelismesine biliyliikk olanak
saglamaktadir ve bu olanak bolgenin Istanbul ve Tiirkiye’de tercih edilen bir
depolama alani olmasi yolunda biiyiik bir sanstir. Ayrica yapimma baslanan
Kadikoy-Kartal Hafif Metro Hatti’'nin ikinci etabmm Kartal-Pendik-Kurtkoy-
Havalimani hattindan ge¢mesi ve Pendik’te bulunan ve daha ¢ok Yalova seferleri
yapan IDO iskelesinin, bdlgede yogunluk arttik¢a i¢ hatlara da hizmet vermesi
planlanmaktadir. Pendik Uluslararast Fuar Alani, Via Port aligveris merkezi ve
Pendik Marina da Kurtkdy bolgesindeki ticareti dinamik hale getiren diger

unsurlardandir. Istanbul’da olmasi beklenen biiyiik deprem nedeniyle, Kurtkdy
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bolgesindeki zeminin saglamlig1 bolge acgisindan diger biiyiik bir artidir (Sentiirk,
2009).

Corlu havaalaninin agilig tarihi 1998 olmasina ragmen, kargo trafigine hentiz dahil
olamamistir ve ana ulagim sistemi TEM otoyolu ile smirli olup demiryolu ulagimi

yetersizdir.

4.1.4 Demiryolu ulasim

Istanbul, Avrupa demiryolu agini, Asya’ya ve Orta Dogu’ya baglayan stratejik bir
konumda bulunmaktadir. Haydarpasa ile Sirkeci’yi baglayacak olan Marmaray
projesi tamamlandig: takdirde, bogaz gecisleri icin rayl sistemler de alternatif bir
tagima tiirli olarak kullanilabilecektir. Denizyolu ve demiryolu tasimaciliginin bogaz
gecisleri i¢in  desteklenmesi ile bogaz kopriilerine olan talebin diismesi
saglandiginda, mevcut karayolu sebekesinin etkin kullanimini saglamak miimkiin
olacaktir. Bu proje, Halkali-Gebze arasinda kesintisiz ve yiiksek kapasite tasimali bir

baglant1 kurarak, Istanbul’daki demiryolu sistemini daha da giiclendirecektir.
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Sekil 4.3 : Istanbul’daki Mevcut Demiryolu Ag1

Istanbul’da uluslararas1 ve sehirleraras1 yiiklemeye agik olmak iizere, Halkali ve
Haydarpasa istasyonlar1 mevcut olup, bu istasyonlarin yiikleme — bosaltma alanlar1

fiziki kapasitelileri, ekipmanlar1 ve yonetimi olduk¢a geri kalmig durumdadir.
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Istanbul biiyiiksehir belediyesinin planlarinda giindiiz yolcu, gece ise yiik tasima
prensibi ile projelendirilen mevcut Marmaray hattinda kamyonlarm ve diger agir
vasttalarin Ro-La treni olarak adlandirilan trenlerle sehrin dogu ve bati uglarinda
olusturulan terminaller arasinda mekik seferleri ile tasmmmasi Onerilmektedir. Bu
amagla, proje olarak doguda Gebze, Batr’da ise Halkali’da iki ana terminal
olusturularak; sistemin gereksinimlerine uygun olarak hat iizerinde de ara noktalarda
da yiikleme ve bosaltma terminalleri kurulmasi planlanmaktadir. Bu sekilde; gece
boyunca yaklasik 20.000 aracin tasmma imkani saglanabilecektir. Dolayisi ile
Halkali tren istasyonunun demiryolu sistemi igerisinde, ana yiikk ve yolcu
aktarmalarinda Istanbul’un merkez istasyonu gorevini yiiklenmesi gerekmektedir

(Sekil 4.4).
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Sekil 4.4 : Marmaray Ro-La Sistemi Glizergahi

Yesil Hat: Cerkezkoy ile Kosekdy arasi hattir. Toplam uzunlugu 231 km’dir. Bu
hatta uluslar aras1 yabanci plakali tirlarim mecburi olarak Istanbul gecisinin Ro-La
demiryolu ile yapilmasi zorunlu hale getirilmelidir. Ayrica uluslar arasi tasima yapan
Tiirk tirlar i¢in de yesil hat planlanmalidir. Giinliik 500 yerli ve yabanci tir transit

olarak gecmekte oldugu bilinmektedir.

Kirmuz1 Hat: Halkali ile Gebze arasi planlanmakta olan hattir ve tiim uzunlugu 77
km’dir. Sehirler aras1 Istanbul varis veya Istanbul’dan Anadolu’ya gidecek agir
vasital araclar i¢in baslangic ve bitis noktasi olarak planlanan giizergahtir. Giinliik
7.000 agir vasita aracin bu glizergahtan gecirilmesi planlanmaktadir. Gece boyunca

Ro-La trenine olan talebin diizenli olacag varsayilmaktadir.

Mavi Hat: Kazligesme ile Kartal arasinda planlanan hattir. 32 km uzunlugundadir.
Istanbul sehir i¢i dagmtimda kullamlan kamyon ve kamyonetlerin Ro-La ile

gecirilmesi planlanmaktadir. 2.000 araglik bir talebin oldugu bilinmektedir.
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Ro-La uzun mesafeli tasimalarda daha iyi sonuglar vermektedir. Alman Ro-La
sistemlerinde 200 km’den uzun mesafeler i¢in tercih edilirligi artmaktadir. Planlanan
Yesil Hat i¢cin (Kosekoy-Cerkezkdy arasi) toplam mesafe toplamda 231 km’dir ve

Ro-La tasimaciligi tasimacilara daha iyi sonuglar sunacaktir (Canci ve Tiirkay, 2009)

Marmaray’in tam manastyla hayata ge¢cmesiyle beraber, tir ve/veya romorku ile
birlikte karayolundan demiryoluna ve daha sonra tekrar karayolu sistemine transferi
zaman kaybi olmaksizin en kisa siirede yapilabilecektir. Karayolu — demiryolu —
karayolu sistemler arasi1 gecislerde ellegcleme gereksiniminin olmamasi, yiikiin
transferi1 swrasinda olabilecek hasar ve kayiplar1 Onleyecektir. Demiryolu
tasimaciliginin genellikle daha uzun mesafelerde kullanimi yoldaki titresim ve
strtlinmelerden kaynaklanan hasar ve zarar ihtimalini azaltacagi i¢in tir amortisman

maliyetlerini diisiirecektir.

4.1.5 Lojistik Diigiim Noktalari

Istanbul’daki baslica lojistik odaklar; Organize sanayi bolgeleri, kiigiik sanayi
siteleri, nakliye ambarlari, haller, antrepo ve depolar, patlayic1 ve parlayict madde

depolar1 ve soguk hava depolar1 olarak siralanmistir (IMP, 2006¢).

e Organize Sanayi Bolgeleri

Istanbul ili genelinde 8 adet OSB ( Dudullu [IMES], Ikitelli, Tuzla Deri, Tuzla
Organize, Tuzla Mermerciler, Tuzla Boya-Vernik, Tuzla Kimya ve Beylikdiizii)
bulunmaktadir. OSB’ler Istanbul genelinde birbirleri ile baglantisiz olarak

dagildigindan yogun bir trafige neden olup, ortalama yiik tasiyan arag trafigi giinliik
70.000 adet agir vasitadir (ITO, 2004).

e Kiiciik Sanayi Siteleri

Istanbul genelinde 113 bolgede konumlanmis ve 35.000 iizerinde isyeri ve 150.000
calisanin istthdam ettigi kii¢iik sanayi siteleri bulunmaktadir. Verimsiz yiik akisi,
etkisiz yonetim, yetersiz alan, vasifsiz eleman, az sermayeli kiigiik isletmeler gibi
sorunlar1 bulunan kii¢lik sanayi sitelerinde ortalama yiik tasiyan arag trafigi gilinliik

78.000 adet agir vasitadir.
e Yiik Terminalleri (Nakliye Ambarlar)

Istanbul ili genelinde Nakliye Ambarlari, 140 isyerinde ortalama 1.250 calisani

istihdam etmektedir. Kent i¢ trafiginin 6nemli bir noktasinda tamami karayoluna
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bagl trafik sorunu yaratmaktadir, ortalama yiik tasiyan arag trafigi giinliik 11.000

ara¢ dolaylarindadir.
e Gida Terminalleri (Haller)

Istanbul ilinde, Bayrampasa ve Erenkdy Meyve Sebze Halleri; Rami ve Mega Center
Kuru Gida Halleri; Yenikap1 Su Uriinleri Hali bulunmakta olup, basta Erenkdy
olmak {izere hallerin sehir i¢inde kalmalar1 ciddi trafik problemleri olusturmaktadir.

Istanbul ilinde hallere hizmet veren arag sayis1 giinliik 17.000 aragtir.
e Antrepo ve Depolar

Istanbul’da 16 Giimriik Miidiirliigii'ne bagh 424 adet giimriiklii antrepo
bulunmaktadir. Bunun yani sira, sanayi ve ticaret kuruluslarinin tamamina yakminin
kendi depolart mevcut olup; 70-80 firma antrepo kullanmaktadir. Diger taraftan,

antrepolarda ortalama kapasite kullanimi %20 gibi diisiik bir seviyededir.
e Giimriikler

Halkali ve Erenkdy Giimriikleri, konumlar1 ve sunduklar1 hizmetler bakimindan
Istanbul Metropoliten Alan1 ve Marmara Bolgesi’nin lojistik faaliyetleri bakimindan

Onem tasimaktadir.
e Patlayici ve Parlayict Madde Depolan

Patlayici ve parlayict maddeler i¢in 6zel depolama alanlarina ihtiya¢ vardir.
Kiiciikgekmece ve Tuzla’da bu is i¢in ayrilan alanlar kullanilmamakta ve yerlesim

alaninda atil olarak yer kaplamaktadir.

e Soguk Hava Depolan

Soguk depolama hizmetleri, meyve ve sebzelerin hasat sonrasi raf 6mrii ve depolama
sliresini uzatma ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir. Her tiirlii meyve, sebze, yumurta, siit ve
stit trlnleri, derin dondurulmus {iriinlerin depolanabildigi soguk hava depolar1
bulunmaktadir. Istanbul il sinirlar icerisinde olmasa da, Yalova/Karamiirsel’de yer
alan Merko Gida fabrikasinda, Marmara Bdlgesi’nin en biiyiik soguk hava tesisleri
yer almaktadwr. Ayrica Serlog’un Gebze’de, Karsan’in Sarigazi’de, Ekol’iin
Samandira’da soguk hava depolar1 bulunmaktadir. Genellikle soguk hava depolama

faaliyetlerini firmalar kendi biinyelerinde ¢ozmektedirler.
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Biitiin bu bahsettigimiz diigiim noktalarmdan lojistik yiik terminallerine, bir sonraki

boliimde de belirtildigi gibi bir yiik akis1 vardir.

@ WEYVE VE SEBZE HALI
® 8 ‘ ‘ ORGANIZE SANAYi BOLGELERI
\ & GUMRUKLER
M\ A\ » el L < @ PETROL AKTARMA iSTASYONLARI
,'/- \ L = ;1'... o ) @ KATIATIK ISTASYQYLARI
" SN Fmey @ PATLAYICI MADDE DEPOLAMA

‘zwm ' @ vLivanLAR

Sekil 4.5 : istanbul Sehir i¢i Lojistigi (IMP, 2006e).
4.1.6 istanbul’da Tasima Faaliyetlerinin Yonii

Sanayi lriinlerinin ihracat ve ithalati, tarim Triinlerinin nakliyesi, genel ticaret
hizmetleri ve gida sektdriiniin yarattigi yiik akisi haricinde, Istanbul’daki diger akis

yOnleri asagidaki gibidir:
e Petrol Dagitim Lojistigi

Petrol ve benzin Ambarli ve Tiipras tesislerinden Istanbul’daki 4.700 akaryakit
istasyonuna, 600 ara¢ ile giinde 180 km yol mesafe kaydederek tasmnmaktadir.
20.000 tonluk yiik hacminin 12.000 tonu akaryakit istasyonlarina, 8.000 tonu ise

havalimanlarma dagitilmaktadir.
e Kargo Dagitim

Kargo sektorii kiiciik paket ve mektup dagitimini kapsamakta ve yaklagik 40.000
kisiyi istihdam etmektedir. Tiirkiye’nin 1,4 milyar Dolar’lik yillik ortalama cirosunda
Istanbul’un payr % 57’dir. Istanbul’da kargo dagitimmnda yiik tastyan arag sayisi
giinliik ortalama 3.500°diir.

e Perakende Sektorii
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Perakende sektorti, 13 biiyiik hipermarket zinciri ve 40.000’in {izerinde g¢alisanla,

Istanbul’da lojistik hareketler i¢inde dnemli bir yer tutmaktadir.
e Kat1 Atik Lojistigi

Istanbul’da 6 adet atik aktarma merkezi, 1 adet kompost tesisi ve Avrupa ve Anadolu
Yakast’nda birer adet diizenli depolama alant mevcuttur. Giinde ortalama 4.500

aragla ¢Op tasinmaktadir.

4.2 istanbul’da Sanayi ve Hizmet Sektérlerinin Incelenmesi

Lojistik sektoriiniin tarihi gelisiminden de bilindigi gibi, depolamanin ihtiya¢ haline
donlismesinin asil nedeni II. Diinya savasindan sonra olusan ihtiya¢ fazlasi iiretimdir.
Bu fazla tretim tlkelerin kendi i¢ pazarina fazla gelmesi ile birlikte yurt dismna
gonderilme ihtiyaci ¢iktigi i¢in tasimacilik da lojistigin i¢ine dahil olmustur. Yani,
iiretim sanayisi gelismeye devam ettigi siirece depolara olan ihtiya¢ da artarak devam
edecektir. Diger yandan, Tiirkiye’de ve dzellikle istanbul’da, son yillarda sanayideki
gelisim orani hizmet sektoriine yenik diismiistiir. 1990 yilindan 2000 yilina kadar
olan on yillik siiregte, hizmet sektoriindeki biitiin faaliyet kollarinin toplaminda

istihdam %57 artarken, sanayideki istihdam artis1 %24 te kalmistir(Cizelge 4.4).

Ancak, istihdamin daha ziyade hizmet sektoriine kaymasi demek, depolama ve
lojistik faaliyetlere olan ihtiyacin azalacagi anlamina gelmemelidir. Istanbul igindeki
perakende ticaret sektoriindeki gelismeler ve yabanci sermayenin artan yatirimlari,
basta elektronik olmak flizere, gida, kozmetik vb. tiirlerde depolarin sayilarini

arttirmastir.

Perakende sektoriindeki gelismeleri en giizel Ozetleyen veri, alisveris merkezlerinin
sayisindaki artistir. Tiirkiye’de 2009 yili Agustos ayi itibar1 ile AVM sayist 222°ye
ulagmustir. Istanbul yurt genelindeki AVM’lerdeki toplam 5,03 milyon metrekarelik
kiralanabilir alanin 3,5 milyon metrekaresini elinde tutmaktadir. "Perakende
Piyasalarina Bakis Temmuz 2009 raporuna gore; halen insaat1 devam etmekte olan
43 AVM’nin hizmete girmesiyle birlikte 2011 yili sonunda Istanbul’daki mevcut
AVM sayist 117°ye ylikselecektir (Jones Laselle, 2009).

Cizelge 4.4 : Iktisadi faaliyet kollarma gére istihdam (TUIK).

|IKTiSADi FAALIYET | iSTIHDAM
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KOLLARI 1990 2000
Tiirkiye | Istanbul Tiirkiye | Istanbul

Tarim,ormancilik, 12.547.796| 130.322| | 12.576.827| 282.317

avcilik ve balikgilik

Madencilik ve tasocakgilig 130.823 8.009 96.035 4.107
Imalat Sanayi 2.781.717| 834.888 3.276.173| 1.097.051
Elektrik, gaz ve su 90.324 10.728 98.152 14.968
Insaat ve bayindirlik isleri 1.184.242 | 224.126 1.196.246| 215.925

Toptan ve perakende ticaret,

lokanta ve oteller 1.854.306| 486.177 2.512.777| 650.295

Ulastirma, haberlesme

ve depolama 775.427| 167.467 853.255| 221.298
Mali kurumlar, sigorta,
tasinmaz mallara ait isler ve 541742| 179.558 808,126  283.404

kurumlari, yardimer ig
hizmetleri

Toplum hizmetleri, sosyal ve

g . 3.344.033| 456.245 4.545535| 696.033
kisisel hizmetler

4.2.1 Sanayi sektorii

Sanayi sektorii; Tiirkiye’nin en biiyiik ve dnemli pazari, hammadde ve isgiiciiniin en
kolay ve ucuza saglandigi, teknik alt yapi, erisilebilirlik ve sosyal donatilarin iist
diizeyde oldugu Istanbul’u, yigilma ve dissal ekonomiler olusturmak ve onlardan

yararlanmak tizere, kurulus yeri olarak segmistir (IMP, 2006d).

Sanayi sektoriiniin; ihtiyaclarii gidermek icin ¢ok farkl iirlinleri yurt icinden ve
yurt disindan tedarik ettigi, sanayi imalatlar1 sonrasinda da nihai {iriinleri son
kullaniciya ulastirmak igin ¢esitli tasima modlarina aktarmak tizere depoladigi veya
stoklu calisilmast mecburi triinler igin kapali depolar1 kullandig1 diistiniiliirse; bu
sektoriin lojistik ve depolama agisindan ne kadar biiyiik bir potansiyele sahip oldugu
anlasilacaktir. Bu anlamda, Istanbul genelinde bu sektdre genel hatlaryla goz

atilacak, lojistik ve depolama faaliyetleri ile iliskisi aktarilmaya calisilacaktir.

Tiirkiye’nin ekonomik doniisiim yasadigi 1980’lerin ilk yarisinda, iilkenin orta ve
biiyiik 6lcekli sanayi tesislerinin %52,2si; orta ve biiyiik 6l¢ekli sanayi tesislerinde
calisan isgiiciiniin ise yaklasik %40°1; Istanbul’da yer almakta idi. 1980’lerden beri,

iilke genelinde dengeli gelismenin saglanmasi icin en Onemli politikalardan biri
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sanayinin tesvik edilmesi, olmustur. Bununla birlikte Istanbul hizmet sektdriinde

onemli bir ylikselis gostermistir.

Faal iggiicii icinde sanayi sektoriinde ¢alisanlarin oran1 % 32°dir. Toplam sanayi
isgiicliniin %76’si Bat1 yakasinda %24’ Dogu yakasinda yer almaktadir. Toplam
sanayi igletmelerinin %38’1 tekstil sektoriinde faaliyet gosterirken, toplam sanayi
isgiicliniin %43’l yine bu sektorde istihdam edilmektedir. Sanayi kuruluslarinin
Istanbul icindeki mekansal dagilimi, planlama kararlarma yer yer riayet

edilmediginden dengesiz olmustur (Sekil 4.1).

Dogu yakasinda Tuzla bolgesi, Bati yakasinda ise Kii¢iikgekmece bdlgesinde yogun

sanayilerin oldugu; merkeze yaklastikga birim sayisinda artig, buna karsin alan

biiyiikliigiinde azalmanm oldugu ve yogunlagsmanin bas gosterdigi goriilmektedir

(Sekil 4.6).

Sekil 4.6 : Istanbul’da Sanayi’nin Dagilimi1 (IMP, 2006d).

Sanayi firmalarmin ilgelere gore dagilimi ile ilgili 2007 yilinda valilik tarafindan
“Istanbul Istihdam Raporu” yaymlanmstir. Raporda verilen firma dagilimi
yukaridaki haritada verilen dagilim ile ¢ok fazla oOrtiismemektedir. Bu da bize
sektordeki firma merkezlerinin yerlerinin, esasinda imalathanelerden ¢ok daha farkli
bir mekanda segildigini ve istthdamin dagiliminin iiretim sanayisinin yogunluk

gosterdigi yerler ile daha ¢ok uyum gosterdigini gostermektedir (Sekil 4.7).
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Sekil 4.7 : Istanbul’da Sanayi Sektériinde Firmalarin Ilgelere Gore Dagilimi
(Istanbul Valiligi’nin 2007 yil1 istihdam raporundaki firma sayilarindan
derlenerek hazirlanmistir.)

Ancak, 2000 yilinda DIE tarafindan yapilan niifus sayimindan elde edilen bilgilere
bakildiginda, %9,4 ile Gaziosmanpasa’nin sanayi sektoriinde ¢alisanlar bakimimdan
birinci sirada geldigi, Kiiclikcekmece ve Bagcilar’in %8 gibi bir oranla siralamay1
takip ettigi goriilmektedir. Bu oranlar yukaridaki haritanin dagilimi ile daha c¢ok
ortismektedir (Sekil 4.8).

Sanayinin sozii edilen dogrultuda dagilmasi sonucu; lojistik, tasimacilik ve depolama
alanlarin da benzer dagilim gostermesi beklenmektedir. Nitekim, sanayi alanlari
olusurken genellikle sehrin ulasim hattimi izledigi gézlemlenmektedir. Dolayist ile
ayn1 se¢im depolar i¢in de gegerli olacaktir. IMP tarafindan yapilmakta olan gelecege
yonelik mekan planlamalarinda sanayi sektorlerinin  gelisim  ve donilistim

egilimlerinin géz 6niinde bulundurulmasi dnemle tavsiye edilmektedir (IBB, 2006).

Istanbul, Tiirkiye’nin sanayi, ticaret, ulasim, komiinikasyon ve finansal merkezi
konumundadir. 2001 yili verilerine gére, Istanbul GSYIH'nn % 21,5%ini
iiretmektedir. Son yillarda Istanbul’un ekonomik tabaninda, imalat faaliyetinden
daha c¢ok hizmetler sektoriine dogru bir kayis s6z konusu olsa da Tiirkiye imalat
sanayi toplam katma degeri i¢inde Istanbul’un paymn, %30’lar civari ile biiyiik bir

agirligt oldugu tahmin edilmektedir (Gezici ve Dig., 2008).
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Tiirkiye’nin toplam ihracatinm yaklasik % 50’si, ithalatinin yaklasik % 40’1 Istanbul
kaynaklidir. Istanbul’da imalat sanayi sektoriinde yaratilan katma degerin en biiyiik
paymi (yaklasik % 26); tekstil, giyim, deri ve ayakkabi sanayi olusturmaktadir.
Kentte ¢alisan niifusun % 32’si sanayi sektdriinde istihdam edilmektedir (Istanbul

Valiligi, 2007).
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Sekil 4.8 : Istanbul’da Sanayi Sektériinde Calisanlarin Ilgelere Gore Dagilimi (DIE,
2000).

Istanbul genelinde, sanayi sektoriiniin kollarma gore dagilimma bakilacak olursa,
%26 ile en biiyiik pay: tekstil, ikinci sirada makine sanayi yer almaktadir (Sekil 4.9).
Dolayist ile Istanbul’daki mevcut depo stogunun biiyiik bir boliimiiniin, tekstil ve
iplik tirtinleri, makine ve makine pargalar1 ve kagit {irtinlerine ait depolar olmasini

beklemek yanlis olmayacaktir.

TEKSTIL 22.447 (%26)
MAKINE VE EKIPMANLARI 4.348 (%5)

KITAP MATBAA,KARTON KUTU 2.154(%2)
PLASTIK VE KAUCUK 1.273(%1)

KiMYEVI MADDE VE KiMYEVi BOYA 1.161 (%1)
, . . 1.038 (%1)

HAM MAMUL DERi SARACIYE VE HAZIR KURK
0 5000 10000150002000025000300003500040000

Sekil 4.9 : Istanbul’da Sanayi Kollarmin Dagilimi (Istanbul Valiligi’nin 2007 yili
istihdam raporundaki firma sayilarindan derlenerek hazirlanmistir.)

52



Sanayinin  depolama faaliyetlerine ve sanayi kiimelenmelerine etkileri
diisiiniildiigiinde, bu etkilesim igerisinde Istanbul’daki Organize Sanayi Bolgeleri’nin
de ¢ok yiiksek bir paymin oldugunu belirtmek gerekmektedir. Istanbul’daki en biiyiik
organize sanayi bolgesi 700 ha. ile Ikitelli Organize Sanayi Bolgesi’dir.
Kiigiikcekmece Ilgesi’nde yer segmis olan amilan organize sanayi bélgesi, ¢alisan

sayis1 ve tesis sayisi agisindan da en yliksek degerleri tagimaktadir (IMP, 2006d).

Cizelge 4.5 : Istanbul’da Yer alan Organize Sanayi Bolgeleri (IMP, 2006b).

Ady Bullillndugu Kggzgil;:si istih.d.am Doluluk
ce (Birim) (Kisi) Oram
Istanbul Ikitelli OSB Biiyiikgekmece ~ 30.000 130.000 65%
Istanbul Dudullu OSB Umraniye 2.220 20.000 95%
Istanbul Beylikdiizii OSB Kiiciikgekmece 667 10.000 90%
[stanbul Tuzla OSB Tuzla 125 1.100  42%
Istanbul Deri OSB Tuzla 496 5,520 75%
Istanbul Boya ve Vernik OSB Tuzla 40 1.221  42%
Tuzla Mermerciler OSB Tuzla 165 2500 35%
Tuzla Kimya Sanayicileri OSB Tuzla 170 1.796 65%

Cesitli ulasim kolayliklar1 ve pazara yakinlik avantajlarindan dolay1 Ozellikle
Anadolu yakasinda Umraniye bdlgesinde metal sanayinde ve Avrupa yakasinda
Kiiciikgekmece bolgesi’nde tekstil sektoriinde sanayi kiimelenmeleri yogunluk
gostermektedir (Gezici ve Dig., 2008). Dolayis1 ile bu bdlgelerde lojistikteki
kolayliklarin avantajimi kullanan sanayi kiimeleri, depo yer se¢imini de olumlu

etkilemektedir.

4.2.2 Hizmet sektorii

Tipk1 gelismekte olan diger iilkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de de, yetersiz kaynak
aktariminin getirdigi problemlerin ¢6zliimii ve ekonomik kalkinmanin saglanmasi i¢in
yabanci yatirimcr ¢oziim olarak goriilmiis ve bu dogrultuda yabanci sermayenin
ilkemize girisi i¢in ¢esitli politik ve yasal diizenlemeler yapilmistir. 1980

yillaridan itibaren izlenen bu politikalarin ciddi etkileri olmustur.

1980 yilinda Tiirkiye’de faaliyet gdsteren yabanci sermayenin %87’si endiistri ve
%131 hizmet sektoriinde iken, giinlimiizde yabanci sermayede endiistrinin pay1

%45’e diismiis ve hizmet sektdriiniin pay1 %52’ ye ¢ikmustir.
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YASED ( Uluslar aras1 Yatirimcilar Dernegi) tarafindan yayinlanan 2004 raporuna
gore, Istanbul’daki yabanci sermayeli 6,174 firmanin %2,53’i tarmm, %25,79’u
sanayi ve %71,69’u servis sektoriinde faaliyet gostermektedir (Berkoz ve Tiirk,

2008).

Hazine Dis Ticaret Miistesarligi verilerine gore 2005 yili haziran ayi itibariyle
Tiirkiye'de servis sektoriinde yatirim yapan firmalar i¢inde, birinci sirada 'Toptan ve
Perakende Ticaret' (4076 firma), ikinci sirada 'Bankacilik ve Uretici Hizmetler' (1307
firma) ve {l¢lincii sirada ise 'Ulastirma, Depolama ve Telekomiinikasyon' (909 firma)

gelmektedir (Sekil 4.10).
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Sekil 4.10 : Tiirkiye ve Istanbul’da Servis Sektoriinde Faaliyet Gdsteren Yabanci
Sermayeli Sirketler ( Hazine Miistesarlig1 2005 yili verilerine dayanilarak
olusturulmustur.)

Sozii edilen 909 firmanin 630 tanesi ise Istanbul ili sinirlar1 icinde bulunmaktadir. Bu
acidan, Tirkiye'deki ulastirma ve lojistik sektoriinde hizmet veren firmalarin
1/3'inden fazlas1 Istanbul'da faaliyet gdstermektedir ve Istanbul’da lojistik sektdriinde
faaliyet gosteren yabanci sermayeli firmalarin sayisinda 2000'li yillardan sonra hizli

bir artis egilimi gdzlenmektedir (Ozdemir Darby, 2008).

Hizmet sektorii kapsamindaki yerli ve yabanci biitlin firmalarin mevcut mekansal
dagilimlarina dair Istanbul Valiligi’nin 2006 yilli kayitlar1 incelendiginde %70°lik bir
oranla Avrupa Yakasr’nin agirlikta oldugu goriilmektedir. Toplam 285.997 adet
kayith firmanin yaklasik %17’si Sisli, %10’u Kadikdy ve %8’1 Emindnii il¢esinde
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bulunmaktadir. Merkezi is alaninda bulunan firmalar, istanbul genelinde %28’lik bir

paya sahiptir (Sekil 4.11). (Istanbul Valiligi, 2007).
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Sekil 4.11 : 1stanbul’da Hizmet ve Ticaret Sektoriindeki Firmalarin Dagilimi
( Istanbul Valiligi’nin 2007 yil1 istihdam raporundaki firma sayilarindan
derlenerek hazirlanmistir.)
eUretici hizmet kategorisinde; Avrupa
Yakas1 (%63) daha biiyiik bir pay almaktadir. Bu kategoride; Kadikoy (9499 firma), Sisli
(6577 firma), Besiktas (4160 firma) ve Beyoglu (2736 firma) ilgelerinin 6n planda oldugu
goriilmektedir.
eDagitici hizmetlerde;
Kadikdy, Eminénii, Sisli, Umraniye ve Kiiciikcekmece;
eKisisel hizmetlerde;
Kadikoy, Sisli, Beyoglu, Eminonii ve Besiktas;
eSosyal hizmetlerde ise;
Kadikoy, Sisli, Besiktas, Bakirkdy ve Eminonii firma miktarlar1 bakimindan 6ne ¢ikan

ilgelerdir.

Kent genelinde hizmet sektorleri faaliyet yapist ve kurduklari iligkiler agi
bakimindan incelendiginde, Emindnii ilgesinde ticaret ile imalat faaliyetlerinin
yogunlugunun beraberinde finans ve sigortacilik gibi tiretici hizmetlerin de ilgede yer
se¢mesine neden oldugu gozlenmistir. Bu da, ilgenin eski Merkezi Is Alan1 tanimini
yitirmedigini gostermektedir. Fatih ilgesinde mevcut c¢aligma alanlar1 ile birlikte
ticaret yeme igme ve eglenme alanlar1 ve konaklama yogunlagsmistir. Beyoglu ilgesi,

kiiltiir-sanat hizmetlerinin ve eglence sektoriiniin odak noktasi olmasmin yani sira
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Eminonii ile etkilesim icerisinde bulunan geleneksel bir merkez 6zelligi
gostermektedir. Limanin etkisiyle sirketlere hizmet veren finans kurumlari,

sigortacilik hizmetleri, nakliyat ve denizcilik hizmetleri ilgede yer segmistir.

Yeni MIA olarak adlandirilan Sisli ilgesi genelinde hizmet ve ticaret faaliyetlerinin
yogunlastigr ve Biiyiikdere aksmin ozellikle {ist diizey hizmetler bakimindan 6n
plana ¢iktig1 belirlenmistir. Bolgedeki hizmet, uzman kuruluslar ve sirketlerin
yonetim merkezleri; diger yardimci faaliyet kollarinin, finans ve sigortacilik
hizmetlerinin alanda yer se¢gmesini tetiklemektedir. Ticaretin yogun oldugu alanlarda

yardimci is faaliyetleri ve beraberinde tiretici hizmetler yer segcmektedir.

Sisli ve Besiktas ilge smirlar1 i¢inde, yer segmeye baslayan aligveris merkezleri,
ticaret ve hizmet alanlarinin gelisimi i¢in kent mekaninda dinamizm olusturmaktadir.
Ancak aligveris merkezlerin lojistik faaliyetleri i¢in, gerek mevcut imar
diizenlemelerinin sonucu, gerek depo kiralar1 ve gerekse erisim aginin
yonlendirmeleri sonucu daha ziyade sehir digindaki bolgelerde stoklama yaptiklari

ortaya ¢ikmaktadir.

Besiktas ilgesi, hizmet ve ticaret sektorlerinin agirlikta oldugu ve bununla birlikte
kiiltiir ve egitim faaliyetleri bakimindan odak niteligi gosteren bir bdlgedir.

Universitelerin yarattigi bir ¢ekim giiciiniin etkisinden bahsedilebilmektedir.

Kadikdy ve Uskiidar Ilgeleri’nde iist diizey hizmetlerle sekillenen Kozyatagi ve
Altunizade ozellikle ofis alanlar1 niteligi gostermektedir. Kadikody ilgesinde ticari
aktivitenin yogun oldugu alanlarda yardimci is faaliyetleri ve beraberinde iiretici
hizmetler yer se¢mektedir. Kadikdy ve Uskiidar ilgelerinde, metropoliten dlcekte
hizmet veren saglik, egitim, kiiltiir birimlerinin olmasi, ¢arpan etkisi yaratarak iligkili
olan sektdrleri ¢ekmektedir. Beykoz ilcesinde Kavacik ise Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii ile baglantili olarak erisilebilirlik bakimindan 6nemli bir konumdadir ve

ticaret ve tst diizey hizmet fonksiyonunun yogunlastigi bir alandir.

Dis ticaretin Onemli aktorleri olan giimriik miisavirleri Kadikdy, Beyoglu,
Bahgelievler, Sisli ve Besiktas ilcelerinde ve nakliyat firmalar1 Kadikdy ve Sisli
ilcelerinde yer se¢cmektedir. Bununla birlikte, Ambarli Limani, TEM, D-100 ve
Atatiirk Havalimani’na yakin bir konumdaki Kiigiikgekmece ilgesi de on plana

cikmaktadir.
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Ust diizey Hizmetlerin Mekansal Dagilimi incelendiginde; Istanbul’da iist diizey
hizmetlere ve ilgesel yogunluk gosteren hizmetlere gore degerlendirme yapilmistir ve
bu degerlendirme sonucunda s6z konusu hizmetlerin Merkezi Is Alan1 genelinde

yogunlastiklari tespit edilmistir.

Finans hizmetlerinde; finans ve yatirim sirketleri %76 ve banka subeleri %52’lik
oranlarla Merkezi Is Alani’nda yer alma egilimindedir. iki hizmet tiiriiniin yer

seciminde de %42’lik ve %18°lik paylarla Sisli ilgesi 6n plandadir.

Sigorta hizmetlerinde; sigorta acenteleri ve fon yonetimi birimleri %45°lik oranla
Merkezi Is Alam ilgeleri olmak iizere %14°liikk payla Sisli ilgesinde olmay1 tercih

etmektedir.

Gayrimenkul hizmetlerinde; emlak biirolar1 daha ¢ok Biiyiikgekmece ve Bahgelievler
ilgelerinde smrasiyla %13 ve %I11°lik oranlarla yer se¢mektedir. S6z konusu

birimlerin sadece %30’u Merkezi Is Alani’ndadur.

Banka genel miidiirliikleri de %92 gibi 6nemli bir oranda Merkezi Is Alani
ilgelerinde bulunmaktadir. Midiirliiklerin %54 gibi biiyiik bir kismi Sisli olmak
iizere, %19’u Beyoglu ve %16°s1 Besiktas ilgelerinde yer segmektedir.

Nakliye ve lojistik hizmetlerinde; nakliyat sirketleri %41 ve lojistik sirketleri %45
oraninda Merkezi Is Alan’nda olmay1 tercih etmektedir. Nakliyat sirketlerinin %15°i
Eminénii ve lojistik sirketlerinin %27’si Kiiclikgekmece ve %22’si Eminonii

ilgelerindedir (IMP, 2006e).

Burada 6zellikle tlizerinde durulmasi gereken husus; ilk sirada nakliye ve lojistik
hizmetlerinde faaliyet gosteren firmalar olmak iizere ticaret ve ulastirma ile alakali
firmalarm tamamma yakini genellikle merkez mekandan bagimsiz hareket
etmektedirler. Bu nedenle hizmet sektoriindeki firmalarimn, sirket genel miidirlikleri
icin ofis mekam talebinden daha ¢ok lojistik faaliyetleri icra ettikleri ve depolama
tesislerini inga ettikleri alanlarin izlenmesinde fayda vardir. Ornegin bu calismada
miimkiin oldugu kadar, kullanilan verilerde depolama faaliyetleri gosteren firmalarin
yerleri degil, i¢inde depolama faaliyeti yiiriitiilen binalar s6z konusu edilmistir.
Istanbul’daki lojistik depolama faaliyet alanlarinin dagilimi bir sonraki boliimde

biraz daha detayl ele alinacaktir.
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4.3 Istanbul’daki Lojistik Firmalan ve Endiistriyel Gayrimenkul Piyasasi

Istanbul’un cografi ve stratejik konumu; ticaret, finans, turizm ve sanayi merkezi
olmasi, bdlgesel merkez olmasi ve meveut niifusu Istanbul’a olan seyahat talebini ve
mal akigini artrmaktadir. Bu mal akis hizmetini, ya firmalar kendi biinyelerinde
olusturduklar1 bir lojistik birim ve depolama kollar1 ile saglayacaklardir veya 3PL
(Ugiincii Parti Lojistik Hizmetler) olarak dis kaynaklardan “out-sourcing” satin
alacaklardir. Ancak sonug itibar1 ile bu hizmetin saglikli yiiriiyebilmesi ve bu akisin

durmamasi i¢in “depo’’lara olan ihtiyag siirekli var olacaktir.

Siirekli var olan bu ihtiyactan dolayi, son zamanlarda gayrimenkul gelistiriciler ve
yatirimeilar igin otel, ofis, aligveris merkezi ve konuttan sonra lojistik depolar da

biiylik yatirim araci olmaya baslamislardir.

1990’lara kadar Istanbul’daki endiistriyel tesisler ve depolar, merkezi is alanlarinda
ve E-5 cgevre yolu boyunca siralanmaktaydi. Sehirdeki niifus artisginin yayilmasi
arazinin kurulu karakterinde degisikliklere neden olmustur. Depolama ve {iiretim
amaglar1 i¢in kullanilan araziler deger kazanip ticari ve konut kullanimi i¢in daha
cazip bir hale gelmistir. Zaman igindeki bu degisim ve Bogaz Kopriisiyle TEM
Cevreyolu’nun yapimi, endiistriyel alanlarin merkezi konumlardan uzaga ve sehir

merkezinin disina tasinmasina neden olmustur.

Depolarin sehirdeki dagilimlarinin daha planli ve ¢evre kosullarini goézetecek
nitelikte dagilmasi sehir plancilarini yakindan ilgilendirmektedir. Zaman zaman depo
alanlarinin sehrin verimli ve degerli arazilerini isgal ettigi gibi, depo kullanim1 i¢in
en uygun yer olabilecek araziler de, imara izin verilmemesi veya ulasim problemleri

nedeni ile bos kalabilmektedir.

Istanbul’daki depolama arazilerinin c¢ogunlugu sahipleri tarafindan kullanilan
arazilerdir ve mevcut endiistriyel arazi stogu, talebi karsilamakta yetersizdir.
Endiistriyel tesislerin ve depolarin sehrin dis bdlgelerine tasinmasi ve bu alanlarda
yiksek Kkaliteli tasmnmazlarin bulunmamasi kullanicilarm “build-to-suit” olarak
adlandirilan ihtiyaca uygun insaat yatirim modelini se¢melerine sebep olmustur.
Esasinda bu noktada lojistik firmalarinin tam olarak yaptigi, insaat hizmetini “out-

sourcing” etmis olmaktir.

Ihtiyaca uygun ingaat yatrim modelinde, yatirrme belirli bir firmanin ihtiyaglarma

gore bir tesis insa etmeyi kabul eder. Karsiliginda firma, yiiklenici ve arazi sahibiyle
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uzun vadeli kira kontrat1 veya satin alma kontrat1 yapmay1 kabul eder. Miiteahhide
yatirimimin geri doniisli garantisi verdigi ve son kullanicilara kesin sartlarmma uyan
tesisler sagladigi i¢in bu model hem firmalar hem de arazi sahipleri i¢in gittik¢e daha

popiiler bir hale gelmektedir.

Istanbul’daki kaliteli antrepo sayis1 yetersizdir ve bunun sonucu olarak da 6zellikle
yabanci firmalar depolama ve sevkiyat ihtiyaglarini karsilamak tizere lojistik
firmalariyla ¢alismay: tercih etmektedir. Lojistik firmalari, Istanbul’un baslica iki
biiyiik cevreyolu olan ve kamyon ve biiyiilk nakliye araglari i¢cin uygun erigim
saglayan, hem E-5 hem de TEM g¢evreyollariyla giiclii baglantilar1 oldugu i¢in;
Avrupa yakasmnda Hadmmkdy, Beylikdiizii ve Ikitelli-Yenibosna bolgeleri ile,
Anadolu yakasinda Samandira, Umraniye, Sarigazi, Dudullu ve Tuzla bolgelerini

depolama i¢in tercih etmektedirler. (Sekil 4.12).
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Atatiirk Havalimani

Sekil 4.12 : Istanbul’da Depolama Alanlarinm Konumlari( Colliers, 2007)

Sehir merkezlerine ve giimriikk bolgelerine olan mesafeleri yliziinden daha az
avantajli olmalarina ragmen Gebze ve Tuzla bdlgeleri de gii¢lii antrepo
merkezleridir. Bu bolgelerin dezavantajlarina ragmen daha diisiik piyasa fiyatlariyla
arazi bulunmasi, yiiksek yogunlukta endiistriyel tesis mevcudiyeti ve sehir
merkezinde izin verilenlere gore daha yiiksek emsale izin veren imar ruhsatlari
sayesinde Gebze ve Tuzla lojistik firmalar i¢in gittikce daha popiiler bir hale
gelmektedir (Colliers, 2007).
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Son yillarda sayilarini Istanbul’da arttiran lojistik sektoriindeki yabanci yatirimeilar
depo yerleri igin siirekli arayis i¢indedirler. RODER kayitlarina gére Istanbul’da
lojistik ve depolama faaliyetleri gosteren 314 adet sirket vardir. Bunlardan

bazilarinin kurduklari tesisler sonraki baslik altinda haritalarda gosterilmistir.

4.3.1 Avrupa yakasi lojistik hizmetler ve depolama faaliyetleri

Avrupa yakast lojistik depolama hizmetleri g6z Oniinde bulunduruldugunda,
Hadimkdy, Kirag, Catalca, Mahmutbey ve Haramidere bdlgelerinin 6n plana
ciktigindan s6z edilebilir. Glinesli ve Halkal1 bolgelerinde de sinirli sayida da olsa

bazi 6nemli lojistik firmalar1 yer almaktadir.

Kadikoys

1 Ekol Lojistik

2 Barsan Global Lojistik
3 Exel Lojistik

4 UPS

Imertrans 9 Fedex 13 Enco Lojistik
Aras Kargo 10 Gokbora Lojistik 14 DHL
Horoz Lojistik 11 Balnak Lojistik

5
6
7
8 GClobal Express 12 Kiihne Nagel

Sekil 4.13 : Avrupa Yakasi'nda faaliyet gosteren 6nemli lojistik firmalarmin dagilimi
( Biger, 2007)

Avrupa Yakasi geneli incelendiginde, yukaridaki haritadan da goriilebilecegi gibi

lojistik faaliyetlerin en ¢ok Hadimkoy civarinda yogunlagtigi goriilmektedir (Sekil

4.16). Bu sonug, ayni zamanda toplam lojistik tesis stogunun sayisal verileri

degerlendirildiginde de goriilmektedir. Avrupa yakasi ‘A’ smift depolama alanlarinin

% 30'luk kismmin Hadimkdy'de yer alan tesislerin olusturdugu goriilmektedir.
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Cizelge 4.6 : Avrupa Yakasi ‘A’ Smifi Depolarin Dagilimi (Kuzeybati, 2010).

Avrupa Yakasi

Toplam
Bolge Toplam SOK| oran (%) Stok 2006| Oran (%)

(m2) (m2)
Hadimkoy 204.812 30% 193.770 49%
Kirag 96.970 14% 63.400 16%
Catalca 78.880 12% 47.880 12%
Haramidere 69.800 10% 22.000 5%
Yenibosna 47.900 7% 14.000 3%
Kagithane 40.500 6% 3.000 1%
Halkali 40.300 6% 13.000 3%
Esenyurt 34.000 5% 10.000 2%
Tkitelli 27.918 4% 5.000 1%
Mahmutbey 23.500 3,5% 23.500 6%
Biiyiik¢cekmece 6.000 0,9% 6.000 1%
Sefakdy 3.000 0,4% 3.000 1%
Beylikdiizii 2.000 0,3% - 0%
TOPLAM 673.580 100% 404.550 100%

Ayrica yine Kuzeybati Gayrimenkul firmasma ait 2006 yili verilerine gore,
Hadimmkdy’deki depo stoklarindaki yogunlagma, yerini Kirag, Haramidere,
Yenibosna, Kagithane ve Halkali’ya kaydirmistir. Hadimkoy’de stok 10.000 m?
artarken, Kirag, Catalca, Yenibosna ve Kagithane’de 30.000 m?den fazla artis

olmustur (Cizelge 4.6).

Esenyurt_kitelli Mahm”tbevmmk;w Beylikdiizii
5% \4{ e 1% 0%
Hal:<all Hadimkdy
6% 30%
Kagithan
6%
Yenibosna
7% Kirag
Haramidere Catalca 14%
10% 12%

Sekil 4.14 : Avrupa Yakas1 ‘A’ Smifi Depo Stok Dagilimi
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2000'li yillardan itibaren Barsan Global Lojistik, Arkas ve Ekol Lojistik gibi
firmalarm bdlgede tesislerini olusturmaya baslamasiyla Hadimkdy, Istanbul Avrupa

Yakasi'nin lojistik merkezi olarak gelisme gostermeye baglamustir.

Hadimkdy bolgesi; TEM ¢evreyoluna olan yakinligi sayesinde ulagim ve erisebilirlik
acisindan onemli bir avantaja sahiptir. Bolgenin lojistik firmalar tarafindan tercih
edilmesinin diger nedenleri arasinda; tir giris ve ¢ikiglarinin kolay olusu, Ambarli
Liman1 ve Atatiirk Havalimani gibi ihracat kapilarina olan yakinligi, arazi fiyatlarinin
makul seviyede olusu ve mevcutta arsa stogu bulunmasi olarak siralanabilir. Ayrica
Hadimkdy bolgesi; 1/100.000 dlcekli Istanbul Metropoliten Plani'nda lojistik merkez
olarak tanimlanan bolgelerden biridir bu nedenle; gelecekte gelisme potansiyeli de

oldukea yiiksektir.

Hadimmkdy bolgesi sahip oldugu avantajlari yani sira; bolgenin biiyiik kisminin su
koruma havzasinda yer almasi, yapilagma sinirlamalarinin bulunmasi, askeri
alanlarin bolgede yogun olarak yer almasi, yakin ¢evresinde giiclii bir sanayi alaninin
bulunmamasi gibi dezavantajlara da sahiptir. Ayrica bdlgede tomografik yap1 kismen

engebelidir.

Hadimmkdy'de firmalar genel olarak otomotiv yedek parca, tekstil, kimya, plastik,
gida, ilag, demir-celik, kagit, beyaz esya, otomotiv gibi sektorlerde faaliyet
gostermektedirler. Ornegin Ekol Lojistik tekstil agirlikli, Exel Lojistik ise ilag
agirlikli tasimacilik ve dagitim yapmaktadir.

2009 verilerine gore m’ depo kiralar1 asagidaki grafikte gosterilmistir (Sekil 4.15).
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Sekil 4.15 : Avrupa Yakas1 ‘A’ Smifi Depo Kiralar1 (Colliers, 2010)
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Avrupa yakasinda yer alan depolama imarli arsa fiyatlar1 ve depo kiralar1 yer se¢imi
icin 6nemli bir faktordiir. Bu calismada, olusturulacak model icerisinde Istanbul
genelinde her ilgede depolama imarli arsa mevcut olmadigi icin ve 2010 yili
rakamlarina ulasilamadigi i¢in sadece depo kiralar1 veri olarak alinabilmistir. Ancak

bu bolgelerde arsa bedelleri 2007 yilinda 250-350 $/m? oldugu bilinmektedir.

Avrupa yakasi geneli degerlendirildiginde; Hadimkdy ve Catalca'daki arsa
degerlerinin, Kirag'taki arsa degerlerine gore daha diisiik oldugu goézlenmektedir. Bu
farkliligin sebepleri, Kirag'n TEM - E-5 arasinda olusu, sanayi tesislerinin bu
bolgede yogun olarak toplanmasi ve imar ile ilgili bir problemin olmayis1 olarak

siralanabilir.

4.3.2 Anadolu yakasi lojistik hizmetler ve depolama faaliyetleri

Anadolu yakasi lojistik depolama hizmetleri g6z oniinde bulunduruldugunda, Gebze,
Samandira, Umraniye-Dudullu, Sekerpmar ve Kurtkdy bdlgelerinin én plana
ciktigindan ve bu bolgelerin depolama icin tercih edildiginden s6z edilebilir (Sekil
4.16).

1 Barsan Global Lojistik 5 Ekol Lojistik 9 Unkar 13 GEFCO

2 Reysas 6 Arkas 10 Farma Lojistik 14 DHL

3 Tirsan Lojistik 7 Tirker Nakliyat 11 Borusan Lojistik 15 Rantrans
4 Omsan Lojistik 8 Schenker Arkas 12 UPS

Sekil 4.16 : Anadolu Yakasi'nda faaliyet gosteren 6nemli lojistik firmalarm dagilim
( Biger, 2007)
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Anadolu Yakasi geneli incelendiginde, yukaridaki haritadan da goriilebilecegi gibi
lojistik faaliyetlerin en ¢ok Sultanbeyli-Samandira ve Gebze civarinda yogunlagtigi
goriilmektedir. Bu sonug, ayni1 zamanda toplam lojistik tesis stogunun sayisal verileri
degerlendirildiginde de goriilmektedir. Anadolu yakasi toplam lojistik tesis stogunun
% 25'lik kisminin Gebze'de, %11'lik bir kisminin ise Samandira'da yer alan tesislerin

olusturdugu goriilmektedir.

Cizelge 4.7 : Anadolu Yakasi ‘A’ Snift Depolarin Dagilimi (Kuzeybati, 2010).

Anadolu Yakasi
Toplam

N Toplam Stok | Oran Oran
Bolge 2010 (m2)| ()| StoK ?r?]%f; (%)
Gebze 461.312 25% 206.700 31%
Sekerpinar 322.060| 17% 171.000 25%
Orhanh 249.169 13% - -
Samandira 212.038 11% 151.650 23%
Tuzla 168.274 9% 35.000 5%
Caytrova 149.050 8% 26.330 4%
Kurtkoy 115.726 6% 48.500 7%
Tepedren 52.925 3% 20.000 3%
Sarigazi 46.480 2% - -
Alemdag 39.245 2% - -
Dilovast 22.420 1% 12.000 2%
Dudullu 14.028 1% - -
Biiyiikbakkalkoy 5.250| 0,3% - -
Cevizli 5.000f 0,3% - -
Yenidogan 4,000 0,2% - -
TOPLAM 1.866.977| 100% 671.180| 100%

Gebze ve Sekerpmar bolgelerinin Kocaeli ili smirlar1 i¢inde olmasi nedeniyle
degerlendirme dis1 birakilirsa Anadolu yakasi toplam lojistik tesis stogunun % 51°lik

bir kisminin Samandira'da konumlandig1 sdylenebilir.

Gebze'nin sanayi gelisimi agisindan avantajlary; organize sanayi bdlgelerinin
toplanmis olmasi, yerli-yabanci ulusal-uluslararast firmalarin {iretim tesislerinin
bulunusu, TEM ve E-5 gibi Tiirkiye'yi Avrupa'ya ve Asya'ya baglayan yol
giizergahlarinin {izerinde olusu olarak siralanabilir. Anadolu yakasinda Gebze

bdlgesinde de depolama tesislerinin yogun olarak yer aldigindan s6z edilebilir.
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Sekil 4.17 :  Anadolu Yakas1 ‘A’ Sinifi Depo Stok Dagilim1

Sehir merkezlerine ve giimriikk bolgelerine olan mesafeleri yliziinden daha az
avantajli olmalarina ragmen Gebze ve Tuzla bolgeleri de gilicli antrepo
merkezleridir. Bu bolgelerin dezavantajlarina ragmen daha diisiik piyasa fiyatlariyla
arazi bulunmasi, yiiksek yogunlukta endiistriyel tesis mevcudiyeti ve sehir
merkezinde izin verilenlere gore daha yiiksek emsale izin veren imar ruhsatlar1
sayesinde Gebze ve Tuzla lojistik firmalar i¢in gittikge daha popiiler bir hale

gelmektedir.

Samandira bolgesi; sehir merkezine yakin olusu, TEM baglant1 yolu iizerinde
konumlanmig olmasi, Sabiha Gok¢en Havalimanina yakin olmasi ve topografik
yonden problemsiz arazi stogunun bulunmasi nedeniyle depolama tesislerinin yer
seciminde avantajlara sahiptir. Ancak bu avantajlara ragmen, bolge su havzalarina
yakin olmasi ve bolge cevresinde yer alan askeri alanlarm daginik ve gelismeyi

engelleyecek diizeyde olmasi nedeniyle, bazi olumsuz 6zelliklere de sahiptir.

Tuzla bdlgesi, Sarigazi, Dudullu Umraniye, Maltepe, Kartal, Samandira ve Pendik
bolgelerinden sonra sehir merkezine en yakin bolge konumundadir. Tuzla bolgesi;
Orhanl1 ve Akfirat bdlgesinin gelismesiyle birlikte bolgeye hareketlilik getirmis ve
biinyesinde Tuzla Deri Organize Sanayi, Tuzla Boya ve Vernik Organize Sanayi ve
Tuzla Kimyacilar Organize Sanayi bdlgelerini barmmdirmaktadir. Ayrica, A smifi
depo standartlarma uygun Istanbul'un ilk ve en biiyiik lojistik park projesi Tuzla'nin
Orhanli ilgesinde yer almaktadwr. 2010 yilinin ikinci yarisindan itibaren teslim

edilmesi planlanan proje, 121 bin 368 metrekare kiralanabilir alana sahiptir. Tuzla'da
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bulunan firmalar genellikle deri, kimya ve ilag¢ sektorlerinde faaliyet gostermektedir.
Logipark projesi ile birlikte lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar da Tuzla'da

yer alacaktir (Insaat & Yatirim, 2010) .

Anadolu yakasinda, sektoriin ¢ekim merkezi olan Gebze ve Samandira'daki fiyatlar
asagidaki grafikte verilmistir. Depo kira degerlerinde ise en yiiksek deger 2007
yilinda Gebze iken simdilerde Umraniye ve Samandira civarlaridir. Umraniye’de
depo kiralar1 2007 yilinda 5,5 $/m? iken simdi bu rakam, 8,8 $/m*’ye ¢ikmustir. Bu
da bize depolarda talebin sehrin merkezine daha yakin olan yerlere kaydigini
gostermektedir (Sekil 4.18).

10 8,8
9
8 7
5
6 5 5.5
3
a
3
2
1
i
Samandira Dudullu
Sultanbeyli Sangazi Tuzla  Gebze
Umraniye

Sekil 4.18 : Anadolu Yakas1 ‘A’ Smifi Depo Kiralar1 (Colliers, 2010)
4.4 Depolama Faaliyetleri ile Tlgili Sorunlar

Bilindigi gibi 1980°1li yillardan sonra sanayinin sehir i¢inde gelismesi, lretimin
artmasi, Istanbul’un Tiirkiye ekonomisinde ciddi bir {iretim giiciine kavusmas1 ve
global Olgekte ithalat ve ihracat kapasitesindeki artiy ve miisteri memnuniyetini
arttirabilmek adina stokta optimum O6lgcekte mal bulundurma zorunlulugu depolari

sanayi ve hizmet sektdrlerinin vazgecilmezi haline getirmistir.

Piyasada diisiik kalitede depo ve antrepo tesisi bollugu bulunmaktadir. Ancak
bugiinlerde talep daha yiiksek kaliteli insaat ve tavan yiiksekligi, zemin yiik

kapasitesi ve siitun sebekesi gibi uluslararasi standartlara uyum sartin1 kogmaktadir.

Bu yiizden insas1 yapilacak depolarda kalite en biiyiik sikintilardan birisi olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. ULI (Urban Land Institue) tarafindan kabul edilen depo

standartlarina gore;
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Depolarm kapr genisligi ve yiiksekligi minimum 3 m olmalidir. Ikiz veya

cift acilir kapilarda yiikseklik 3 m olmak sart1 ile genislik 6,10 m’den az

olamaz.

e Depo giris kapilarindaki rampa egimi maksimum %5 olmalidir ve rampa

yiiksekligi 90 ila 120 cm arasi olmalidir.

e Eger depolara ara¢ giris ¢ikist olacak ise, bu durumda kapi genisligi

minimum 3 m olmak kaydi ile, yiikseklik 3,6 — 4,3 m aras1 olmalidir.

e 9 m yiikseklige sahip rampalarda, rampa uzunlugu izdiisimii minimum 10

m ve yukarisi olmalidir.

e Alanda araglarin daha hizli ve giivenli sirkiilasyonu icin hareket tek yone

olmalidir.

e Depodaki wec, mutfak ve ofisler gibi ortak alanlar birbirinden ayirt

edilmelidir.

e 1 hektar depolama alani igin yeterli su miktar1 giinlik 14,000 litre

saglanabilmelidir.
e Deponun %5’1 kadar ofis kullanimina ayrilmasi zorunludur.

e Depo dosemeleri 2,5-5 ton/m? yik tasima kapasitesine gore dizayn

edilmelidir.
e Depolarin kullanim amacma gore kat yiiksekligi 15-50 m aras1 olmalidir.

e Depoda ve faaliyet alani i¢inde, kuru ve sulu yangm sondiirme sistemi

mutlaka olmalidir.
e Kamyon/tirlar ve otomobiller i¢in ayrilmis iki ayr1 park alani olmalidir.
e Tesis icinde kafe vb. agik hava faaliyet alanlar1 bulunmalidir.

e Her ne kadar soguk hava deposu kullanima baglh olsa da, deponun bir

boliimii bu is i¢in ayrilmalidir.
Ayrica depolari altyapisi ile ilgili olarak;

e FElektrik, su, dogalgaz, pis su, telefon ve internet tesisatlar1 mevcut

olmalidir.
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e Deponun ve ofis alanlarinm 1sitma, sogutma ve havalandirma problemleri

¢Oziilmiis olmalidr.

e Depo giris kapisinin 6niinde minimum 36,5 m aragla manevra yapilabilecek

alan olmalidir.

e Depo i¢i faaliyetlerin boyutuna bagl olarak, gerektiginde depo i¢indeki
yollar gizgilerle tek veya cift seritlere ayrilmalidir.

Depolarda diisiik kalite sorununun yani swra yasanan bagka sikintilar da vardir.
Depolarda elle¢leme araclarinin yetersizligi, depolarin dis etkenlere karsi korumada
yetersiz olmasi ve yoOnetim problemi sektoriin Onemli sorunlar1 arasindadir.

Depoculugun firmalar tarafindan yatirim olarak goriilmesi gerekmektedir.

Depolarda tam otomatik sistem kullanimi smnirh sayidadir. Cogunlukla geleneksel
yontemlerle, hatta insan giiciiyle islem yapilan ¢ok sayida depo bulunmaktadir. Uriin
izlenebilirligi ve hizin giderek 6nem kazanmasi, depolarda ¢agdas teknolojileri
gerekli kilmaktadir. Ayrica firmalarla yapilan anketlerde yasanan sikintilar arasinda;
kapali depo alanlarmin bulunmasi, elleglenen araglarin yetersizligi ve dis etkenlere

kars1 korunaksiz olmasi ilk {i¢ sirada gelmektedir (Giirdal, 2006).

Dolayis1 ile sektordeki bu talep fazlaligma karsilik diisiik miktarda bir arz vardir.
Gelistirilecek olan depolarin, dogru lokasyonda ve belli standartlarda olmasi kosulu

ile biiyiik getirileri olacaktir.
Dogru depo yer se¢imi;

e Ozellikle depolara gayrimenkul yatirimi yapacak olan is adamlarin1 ve mal

sahiplerini,

e Lojistik firmalara kiralama veya built-to-suit yapmak isteyen gayrimenkul
gelistiricileri,

e Sehri bozuk goriinlimiinden arindirmak isteyen sehir plancilarini,

e Tasima masraflarini ve depo ici islemlerde depo ingaatlarinda artan kaliteyle
beraber daha az iggiicii harcayarak igletme maliyetlerini en aza indirmek

isteyen lojistik firmalarni,

e Miisteri memnuniyetini ¢cok dnemsedikleri i¢in yok satmak istemeyen veya

hizl1 servis agina sahip olmak isteyen biiyiik perakende zincirlerini,
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e Ureten ve iirettigini yurt i¢i ve yurt dis1 pazara satan sanayicileri,
cok yakindan ilgilendirmektedir.

Bu g¢alismanm asil amaci firmalarin depo yer se¢iminde hangi hususlara ne kadar
onem vermeleri gerektigini ortaya koymak olmakla birlikte, amaglarindan birisi de
gerek lilke yoneticilerinin aldig1 kararlar itibari ile, gerek yatirimcilarin ve gerekse de
orta ve ist diizey kuruluslarin hali hazirda tercih ettikleri bu bolgelerin dogru

destinasyonlar olup olmadigini ortaya ¢ikarmaktir.
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5. DEPO YER SECIMI LITERATUR ARASTIRMASI

Bu boliimde, tez konusu ile baglantili olarak, lojistik faaliyetler ve lojistikte yer
secimi konusunda yaymlamis olan akademik c¢alismalar incelenmis, makaleler ve
kitaplar arastirilmis, lojistik literatiir taranmistir. Boylece, lojistikte depo yer se¢imi
ile ilgili modeller ve yaklagimlar gézden gecirilmistir.

Firmalarin yonetmek zorunda olduklar1 lojistik siireclerinin 6nemli halkalarindan

3

birini olusturan depo ve dagitim merkezlerinin “yer se¢imi”, aslinda uzun vadeli
stratejik hedeflerin analizi ile miimkiin olan, olduk¢a kapsamli bir calismanin sonucu
ortaya ¢ikar ve firmanin tiim lojistik sisteminin seklini, formunu ve yapisini etkiler.
Depo yeri se¢imi karar1 makro ve mikro bakis agilarmi biinyesinde barindirir

(TUBITAK, 2006).

Makro yer secim kararlarin1 genellikle orta biiyiikliikteki firma ve kuruluslar
depolarini insa edecekleri yeri segmek i¢in kullanirlar. Yer se¢im karar1 blinyesinde
depolarin dl¢iilerini, cografik konumlarini ve sayilarin1 da barindirir. Bu ¢alismada

genel olarak iizerinde durulacak yer se¢im kararlar1 mikro ¢aptadir.
5.1 Makro Olcekte Yer Secimi

Makro perspektifte firmanin hitap ettigi pazardaki etkinliginin artabilmesi ve
malzeme tedariginde ve dagitimmda kolaylik saglamasi icin,
deponun driinleri stoklama ve muhafaza etme islemini gelistirmesi ve pazar
gereksinimini gidermesi esas alinarak, cografik olarak nereye kurulacagi
incelenmektedir. Lojistik Stratejik Master Plan yapilarak kurumun dagitim agi,
miisteri hizmet hedefleri, tesis gereksinimleri, Depo Master Plani, ulasim ekonomisi
ve stok maliyetlerinin analiz edildigi bu stratejik asama i¢in iist diizey yoneticilerin
de katilimi ile bir ekip olusturulmaktadir. Network simiilasyonlari, matematiksel
optimizasyon veya hazir ‘spreadsheet’ modelleri ile yapilan bu analiz sonucu gerekli
tesis adedi ve cografyalar1 tespit edilir. A.B.D. kokenli konum teorisyeni Edgar M.
Hoover’in ortaya koydugu ve ilgili alanda en ¢ok kabul gdéren makro yaklagim

pazara, iiriine ve orta noktaya gore ii¢ kisimda incelenebilir (TUBITAK, 2006).
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I. Pazara gore konumlandirma: Pazara gore konumlandirma stratejisinde
depo miisteriye en yakin noktada konumlandirilmahdir. Ilgili yaklasimda
miisteri hizmet seviyesi esas alinirken, fabrikadan veya kaynaktan her bir depo
yerine yapilan sevkiyat maliyeti birlestirilmis (tam ara¢ yiikii sevkiyatlar) olur.

Pazara yakin yer secimini etkileyen faktorler;
e Sevkiyat maliyeti,

e Siparig ¢gevrim zamant,

e Uriin hassasligi,

e Siparis parti biiyiikligi,

e Yerel sevkiyat imkanlar1 ve
e Miisteri hizmet seviyesidir.

Bu yer secim kriterlerini genellikle 3PL lojistik firmalar1 tercih etmektedirler.
Genellikle burada miisteri olarak dikkate alinan kesim ise lojistik faaliyetlerini
3PL firmalarmdan dis kaynak (out-sourcing) olarak tedarik eden firmalardir.

Aksi takdirde son kullanict degildir.

II. Uriine gore konumlandirma: Uriine gore konumlandirmada tedarik
kaynagina yakin yerde deponun olmasi esas almir. Bu tip konumlandirmada
elde edilen miisteri hizmet seviyesi pazara gore konumlandirmadaki kadar
yiiksek degildir. Farkli tedarik¢ilerden gelen {iriinleri toplama ve birlestirme
hizmeti deponun asil rolii olarak belirlenmistir. Cok fazla hammaddeyi girdi
olarak kullanan firmalarda tasima maliyetlerinin distiriilmesi i¢in tagimalarin
birlestirilmesi gerektigi prensibini savunur. Uriin odakli depo yeri secimini

etkileyen faktorler;

e Kisa hammadde 6mrii

e Birlestirilmesi diisiiniilen iiriin sayisi,

e Miisteri talebine gdre iiriin birlestirilme oran1 seklinde siralanabilir.

Bu yer secim kriterlerini ise genellikle imalat sanayisi, geri donilisiim ve atik
lojistigi ile ilgilenen kuruluslar dikkate almaktadir. Uretim yapacaklar1 mekan
ile depo tesisinin uzaklik denkleminin optimum olmasi i¢in yukaridaki verileri

girdi olarak kullanmak zorundadirlar.
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I11. Orta noktaya gore konumlandirma: Son miisteri ile {iretici arasinda orta
noktaya deponun konumlandirmasi prensibinden yola ¢ikilmistir. Bu tip
konumlandirmadaki miisteri hizmeti iiriin odakli konumlandirmadan daha {ist,
pazar odakli konumlandirmadan daha alt seviyededir. Genellikle biiyiik
perakende zincirleri ve yurtigi-yurt dis1 ticari faaliyetlerinde bulunan firmalar

tercih etmektedirler.

Endiistriyel tesisler i¢in yer secimi mal sahipleri ve analistler i¢in her zaman
karmagik bir siire¢ olmustur. Yer se¢imi silireci, sadece teknik yeterlilikleri degil,
ayn1 zamanda ekonomik, sosyal, c¢evresel ve politik talepleri de kapsamaktadir.
Siirecin bilesik yapisi, bir¢cok karari ayni anda almay1 gerektirmektedir. Bu nedenle,
uzman sistemler, cografi bilgi sistemleri ve cok amacgl karar verme yontemleri
(Multi-Criteria Decision Making Methods [MCDM)] ) gibi karar destekleme araglari
kullanilmaktadir. Bu durum karar destekleme araclarinin entegrasyonundaki
miicadele sorusunu ortaya atmaktadir. Her ne kadar gevsek ve siki baglanti gibi
gecerli entegre teknikleri basar1 ile sonuglansa da bu tekniklerin bir ¢ok kisitlamalar1
vardrr. Eldrandaly ve dig. (2003), giiniimiizde gecerli olan entegre tekniklerdeki
katlamalar1 hafifletmek i¢in, sanayi ve depolama tesisi yer secimine yonelik karar
destek sistemi tasariminda, pargacikli nesne modeli (component object model -
COM) teknolojisini kullanmistir. Arastirmada, cografi bilgi sistemleri, uzman
sistemler ve analitik hiyerarsi siireci COM teknolojisi kullanilarak basariyla entegre
edilmistir. Kiriterlerin, arazi Ozellikleri, mevcut imar kosullar1 ve erisebilirlilk
secenekleri (enerji, su, havalimani, otoyol, tren istasyonu vb.) géz Oniine alinarak
olusturuldugu bu entegre sistemin, gelistiriciler, danismanlar ve plancilara fayda

saglamas1 amaglanmaistir.

Depo yeri se¢imi karar1 miisteri hizmet diizeyini ve maliyetleri etkiledigi i¢in lojistik
stire¢ icersinde biiyilk 6nem teskil etmektedir. Depo yeri seciminde amaglanan,
tasima ve depolama maliyetlerini en diisiik diizeylerde tutarken, miisteri hizmet
diizeyini ylikseltmektir. Depo yeri se¢iminde etkili olan etmenler, iirlinlerin
ozellikleri, pazarmn biiyiikliigii, talebin cografi dagilimi, sunulacak miisteri hizmetinin
diizeyi ve miisteri beklentilerini kapsamaktadir. Depo yeri se¢imi, 6zellikle depo
miilkiyetini lizerinde bulunduran firmalar i¢in sabit bir yatirim gerektirdigi igin,
hatah bir kararmn zararlarini dnlemek i¢in daha da fazla 6nem tagimaktadir (Birsel A.,

ve Cerit G., 2010).
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5.2 Mikro Olgekte Yer Secimi

Mikro perspektif, genis cografik alanlarda spesifik yerlerin belirlenmesinde etkili
faktorlerin incelenmesidir. Cografyalar icinde, depo veya dagitim merkezlerinin
kurulacagi yerel bdlgelerin tespitine yonelik yapilan bu asama daha ziyade taktiksel
ve yapisal bir yaklasim gerektirmektedir. Bolgelerin sosyo-ekonomik yapilari,
belediye hizmetlerinin varligi, ulasim aginin niteligi, isgilicii niceligi ve niteligi, arsa
degerleri, sosyal imkanlar, mevsim gibi kriterlerin degerlendirilmeleri ile bu asama
sonuglanmakta ve depo(larin) kurulacagi mekanlar belirlenmektedir. Bu arada
“Mikro Analiz”in yapilmasinda da kullanilan Depo Master Plani, revizyonlar sonucu
en son halini almig ve depo plan1 hemen hemen en son sekline ulagmistir.

(TUBITAK, 2006).

Bu yaklagim tarzi ile detayli se¢im kriterlerinin de incelenmesi gerektigini
savunulmaktadir. Eger yeni bir 6zel deponun (kamu veya savunma amagli olmayan)
yerinin tespit edilmesi s6z konusu ise asagidaki faktorler g6z Oniinde

bulundurulmalidir;

e Nakliye modellerine (karayolu, demiryolu, havayolu — karayolu v.b. gibi)

erisebilirlik, kalitesi, ¢esitliligi ve rekabet unsuru
e Insan kaynag kalitesi ve bulunurluk seviyesi
e s potansiyeli,
e Endiistriyel alanin ve insaatin maliyeti ve kalitesi,
e Genisleme potansiyeli, is potansiyeli, vergi yapis1 ve finansal yap1,
e Sismik arazi yapisi ve deprem bina kodu,
o FElektrik, telefon, su gibi altyap1 unsurlarmnin bulunurlugu
e Hiikiimet vergi politikasi ve tesvikler.

Lojistigin stratejik 6nemi, giin gegtikge artmaktadir ve bir¢ok firma, pazarda rekabet
avantajim yakalayabilmek icin, uygun lojistik destege ihtiya¢ duymaktadir. Korpela
ve Tuominen (1996) yaptiklar1 ¢alismada, depolama stratejilerini ve depolama
tesisleri yer se¢imini, tiim dagitim lojistigi stratejisinin igerisinde en dnemli unsur
oldugunu savunmaktadir. Depolama faaliyetleri i¢in en uygun yerin secilmesi,

miisteri hizmetlerinde ve lojistik maliyetlerinde olduk¢a onemli etkilere sahiptir.'
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Depolama yer se¢imi, icinde hem maddi hem de maddi olmayan c¢oklu kriterlerin
g6z Oniinde bulundurulmasi gereken karmasik bir siliregtir. Ancak giiniimiizde yer
se¢cimi i¢in kullanilan metotlarin bir¢ogu maliyetlerin azaltilmasi odaklidir. Bu
nedenle, Corpela ve Tuominen (1996) yer secimi siireci i¢in niteliksel ve niceliksel
bakis acilarini igeren biitliinlesmis bir yaklasim sunarak, analitik hiyerarsi siireci

odakli bir karar alma sistemini 6nermektedirler.

Vlachopoulou ve dig. (2001), depolama tesislerinde yer se¢imi kararmin sadece
belirli bolgeler ya da arsalar se¢mek olmadigini, yer se¢imi kararmin ayni zamanda
piyasanin mekansal karakterlerime, firmanin kurumsal ve pazarlama hedeflerini
birlestirmek oldugunu savunmaktadirlar. Bu nedenle, cografi bilgi sistemlerinin yer
secimi slirecine dahil edilmesi gerektigi ortaya atilmistir. Yoneticilerin kararlarinin
desteklenmesi i¢in, depolama tesisinin yeri cografi karar destek sistemleri ile
degerlendirilmektedir. Hazirlanan modelde daha oOnceki akademik ve deneysel
calismalar ile tecriibelere dayali ilgili veriler sisteme girdi olarak verilmekte,
onemlerine gore agwrlhklandirilmakta ve puanlama sistemi uygulanmaktadir.
Kullanicinin puanlama yapmasini istedigi yer se¢im kriterleri basliklar halinde

asagidaki gibidir;

e Cevredeki mevcut ve muhtemel miisteri potansiyeli (Pazar biiytikligii),

e Bu biiyiikliigiin satmn alma giicii (GSYIH),

e Bolgenin ¢evredeki ulasim kosullari ile baglantisi1 (Erisebilirlik segenekleri),
e Bolgedeki diger rekabetciler (kiimelenmeler),

e Istenen park kapasitesi (altyap1 ve iistyapi).

Bu okudugunuz c¢alismada da Istanbul ici depo yer secimi faktdrlerinin benzer bir
agirliklandirilmasma  gidilecektir.  Ancak  olusturulacak  model interaktif

olmayacaktir.

Cevresel etmenler, altyapi, sosyal ve ekonomik yapi, yasal ve politik yapi, pazar ve
teknolojiyi kapsamaktadir ve depo kurulus yeri se¢imini dolayli ya da dolaysiz
yonden etkilemektedirler. Altyapt etmenleri altinda; belediye hizmetlerinden
yararlanma (elektrik, su, kanalizasyon) 6n plana alindigi zaman, sanayi bolgeleri
depo yeri se¢imi i¢in tercih sebebi olmaktadir. Altyap1 etmenleri kapsaminda tagima
kolayliklar1; tasimada kullanilacak araglarin tiirii, tasima yollar1 ve rakiplerin tercih
ettikleri tasima bigimleri yer secimi kararmi dogrudan etkilemektedir. Iletisim ise,

rakipler arasinda rekabetci olmak igin tiiketici istegine gore bulundurulacak stok
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diizeyi, pazarda rakiplere oranla pazar payini arttirmaktadir. Telefon, fax, internet ve
bilgisayar baglantilar1 olan, iletisimin iist diizeyde oldugu bir bolgede kurulan ¢agdas

bir depo, firmanin tiiketiciler tarafindan tercih edilmesinde etkilidir (Fulton, 1971).

Sosyal ve ekonomik yapi altindaki demografik o6zellikler, tiiketici hizmet diizeyi,
isletme ve igletme {irtinlerine olan tutumlar, kentlesme, toplumun sosyal yapist ve

gelir diizeyleri (GSYIH) yer seciminde énemli etmenlerdendir.

Kirsal bolgelerdeki gelismislik diizeyi, vergiler, tesvikler ve iicretler yasal ve politik
yap1 altinda yer secimini etkileyebilir. Gelismis bdlgelerde enerji ve tasima
kolayliklarmin saglanmasi, kimi bolgelerde ticretlerin diisiik olmasi, devlet tesvikleri,
kirsal kesimlerin gelismesine yardimci olmak amaciyla diisik faiz veya kredi

olanaklarinin sunulmasi yer se¢iminde 6zendirici 6gelerdendir (Fulton, 1971).

Birsel A., ve Cerit G.’nin 2010 yilinda yayinlanmis makalesinde Akat (1975)’a gore
ise; uriinlerin pazarlara ulastirilmasinda tagima maliyetleri, toplam fiziksel dagitim
maliyetleri igersinde biiyiikk bir yer tutmaktadir. Bu nedenle depolarin pazarlarin

yakininda kurulmasi1 gerekmektedir.

Teknoloji olanaklarmm en iyi sekilde uygulanabildigi yerler depoda malzeme
aktarimin1 kolaylastirmaktadir, teknolojik agidan distiin araglar zamandan ve
isgiiclinden tasarruf saglamaktadir ve bu nedenle depo kurulus yeri karar1 sirasinda

dikkate alinmalidir (Giirdal, 1984).

Tasima maliyetleri, iirlinlerin fabrikadan depoya, depodan pazara taginmasina veya
iirtinlerin depoda kalacagi siireye bagl olarak depo i¢ginde bulunan bir yerden baska
bir yere tasinmasina gore degisebilmektedir. Bu degisiklik gdsteren noktalarm hepsi
toplandiginda, depo yeri en az tagima maliyetine sahip olan yerde secilmelidir

(Dogan, 2006).

Depoyu kiralamak ve isletme tarafindan ingasinin yapilmasi sabit maliyetler tizerinde
biiytik farklilik yaratmaktadir. Kiralanmasi durumunda, aylik kira, aydinlatma,
1sitma, malzeme ve sigorta giderleri ve vergiler dikkate alinmalidir. Yani kira
fiyatlarinin segilecek depo yeri iizerinde ¢ok biyiik etkisi vardir (Sekil 5.1) (Giirdal,
1984).
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CEVRSEL ETMENLER TASIMA MALIYETLERI
ETMENI
1LATTYAPI

* Erigebilirlik secenekleri

* Beledive hizmetleri (elektrik, su)

o Tletisim

Tasmma ticretlen
Tasmma malivetleri
-Fabrikadan depova

o

Depolarm savist
Depolarm kapasitesi

2.SOSYAL VE EKONOMIK YAPI
& Niifus
*  Geligmislik orani ve gelirler
* Tutumlar

3. YASAL VE POLITIK YAPI

»  Vergiler Depolarm ver segimi
s Tegvikler
o Ucretler II

4. PAZAR

» Rakipler vekomsular DEPOLAMA MALIYETLERI
o Tiiketici davraniglar

® Dagitim kanallari (aracilar) * Envanter bulundurma
o  Malzeme aktarmmi

5. TEKNOLOJI o Isletme maliveti

11

Sekil 5.1 : Depo Kurulus Yeri Se¢cimini Etkileyen Degiskenler (Giirdal, 1984).

Simdiye kadar uygulana gelen yer se¢im kriterleri genellikle ekonomik kaygilardan
dolay1 maliyet bazli se¢imlerdi. Ancak son zamanlarda bolgenin altyap1 6zellikleri
ve diger nitelikleri eskiye nazaran daha fazla 6nem kazanmistir. Artik en uygun
depo yer se¢imi deyince, bolgenin ekonomi dis1 sosyal ve kurumsal kapasiteleri de

akla gelmektedir (ESCAP, 2003).

Lojistik depo yer se¢ciminde dikkate alinmasi gereken hemen hemen biitiin faktorler
kapsamli bir sekilde cizelge 4.8’de verilmistir. Yer se¢im Kkriterlerinin ana
basliklar1; arazi fiyatlari, ¢alisacak is giicliniin seviyesi, lcretler, ihtiya¢ duyulan
bilgi teknolojisi seviyesi, merkezi is alanlarma uzaklik ve mevcut ulasim agi ile

entegrasyonu olarak siralanabilir (Cizelge 5.1).

Ayrica sektordeki firmalarin yer se¢im kriterlerine deginecek olursak, 1894°te
Kuzey Amerika’da kurulan Hershey firmasinin depo yer segimi kriterlerini
incelemek faydali olacaktir. Hershey gida firmasi, ¢ikolatali veya ¢ikolatasiz Kaliteli
sekerlemeler ve ¢ikolata agirhikli market iirlinleri imal eden Diinya ¢apinda lider
firmalardan birisidir. Cok biiylik karma dagitim merkezleri, orta dl¢ekli depolar ve
tilketim fazlasi tirlinleri topladig1 depolar1 faaliyetleri sirasinda kullanmaktadirlar.

En son cok biiylik bir dagitim kompleksini hayata gecirmeyi basardilar. Sectikleri
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miilkemmel lokasyon sayesinde 1,2 milyon m’ ellegleme yapabildikleri alana sahip
ve daha 300,000 m? kapasite artirimma gidebileceklerini belirtiyorlar. Hershey yer
seciminde; tesis i¢i ve tesis disina yiik akisini rahatlikla ¢ozebilecekleri erigebilirlik
seceneklerine, bolgedeki arazi fiyatlarina, vergilere, merkezi dagitim noktalarma ve
is alanlarina olan uzakliklarma ve c¢evresel kisitlamalara dikkat ettiklerini
belirtmektedir (ESCAP, 2003).

Cizelge 5.1 : Lojistik Depolarin Yer Se¢iminde Etki Eden Faktorler (Kore Denizcilik
Enstitiisii, 2000).

Yer Secim Faktorleri Alt Bashklar

= Arazinin edinebilirligi

Arazi/Depo Fiyatlan = Arazi fiyatlar

= Diisiik arazi ve depo kirasi

» Havalimanina ulasim

Ulasim Ag ve Erisebilirlik = Etkin bir karayolu ag1

Secenekleri
= Mevcut ulagim aglarmin ve diigiim noktalarinin

olgunlagmis olmasi

= Egitimli personel sayisi

Isgiicii
» Calisan ticretleri

= Bélgenin bilgi seviyesi

Teknoloji/Bilgi seviyesi
= Teknolojik altyap1

» Merkezi is alanlarina uzaklik

Pazar Biiyiikliigii = Muhtemel miisteri potansiyeli

= Miisterilerin sermaye durumu

* Mamul ve yar1t mamullere erisim

Sanayi Kiimelenmeleri
= Endiistri komplekslerine uzaklik

» Bolge yonetiminin sagladig tesvikler

= Depolarin kiralik olmasi durumunda yOnetimin tavri
Kamu ve Yonetim Faktorleri cpofarin kiralt ! durumu y v

* Deponun yeni inga edilecek olmasi durumunda
finansal yardimlar
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Lojistik dagitim merkezlerinin basariya ulasmasinda etkin olarak rol alan degiskenler
icinde, cografik lokasyon, bdlgenin erigebilirlik segenekleri, bdlgenin ekonomik
biiylikliigii ve altyapi yatirimlarma yapilan harcama orani gibi Olgiitler siralamanin

basinda yer alacaktir (Ozdemir Darby, 2010).

79



80



6. ISTANBUL’DA LOJISTIiK DEPO DAGILIMININ MODELLENMESI

6.1 Model Metodolojisi

Lojistikte depo yer secimine iligkin simdiye kadar yapilmis olan caligmalar, bu
dagilimin gelisigiizel olmadigini gostermektedir. Depolarin yogunlasma gosterdikleri
bolgelerin ortak bazi 6zellikleri bulunmaktadir. Bu yer se¢im kriterlerinin ve yer
secimindeki agirlik oranlarmmin belirlenmesi i¢in depo dagilimlar1 SPSS v17.0
programinda analiz edilerek model olusturulacaktir. Olusturulacak olan modelin

asamalar1 asagidaki semada izah edilmistir (Sekil 6.1).

TUIK ve iBB’den alinan Pazar
ve sektor verileri

IMP Depo *
Verileri \ Mahalle ArcGIS ‘e Biitlin yer secim SPSS 17.0
Bazinda Depo kriterlerinin Programinda
Depo verilerinin depo bazinda Lojistik
Bireysel Adresleri girilmesi tablolastiriimasi Regresyon
toplanan Depo $
Adresleri

DPT ve Valilikten alinan nifus,
istihdam ve ilge bilgileri

Sekil 6.1 : Model Metodolojisi.
6.2 Modelde Kullanilacak Veriler ve Elde Edilis Yontemleri

Yukarida gecen hipotez ve alt hipotezlerden anlayacagimiz gibi, depolarin yerleri bu
calismada bagimli degisken, erigebilirlik, depo kiralari, pazar biiytikliigii vb. veriler
bagimsiz degisken olarak ele alinmistir. Bu degiskenlerle ilgili verilerin istatistiksel

bilgileri ve elde edilis usulleri ele alinacaktur.

6.2.1 Depo verileri

Caligma genel olarak Istanbul metropolitan alanindaki depolarin mahalle bazinda

dagilimmi ve yer se¢im egilimlerini kapsamaktadir. Ortaya konulacak modelde

bagimli degisken olarak yer alacak olan depo adreslerinin biiyiik bir bdliimii, istanbul
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Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde faaliyet gosteren IMP(istanbul Metropolitan
Planlama) tarafindan 2007 yilinda yapilan anket ¢alismalarindan derlenmistir. Bu
caligmada 2007 yilinda halihazirda faal olan depolar kayit altina alinmigtir. IMP’nin
bu verileri edinirken saglikli sonug¢ alamadig1 veya geri doniis olmayan yazigmalarin

oldugu ilge ve mahallelere ait depo verileri calismaya eklenmemistir.

Depo adreslerinin ve diger bagimsiz degiskenlerin edinildigi tarih itibari ile Istanbul
ilce sinirlari, mahalle isimleri ve adres bilgi sistemi simdiki diizenlemeden farkli

oldugu i¢in giinliimiiz ilge isimlerine uyulamamaistir.

Cizelge 6.1 : Istanbul’da Ilcelere Gore Depo Sayilar

. IMP'de Kayith Adreslerine Ulasilan
ILCELER Depo Sayl}l’:m Depo Say§11ar1
ESENLER 294 186
BEYOGLU 90 93
SISLI 596 0
FATIH 51 26
BEYKOZ 36 36
KADIKOY 475 0
USKUDAR 20 0
TUZLA 196 160
KARTAL 148 126
MALTEPE 106 0
PENDIK 81 0
BESIKTAS 15 15
KUCUKCEKMECE 487 541
KAGITHANE 193 0
GUNGOREN 77 55
BAKIRKOY 45 42
EMINONU 784 758
ZEYTINBURNU 985 0
BAHCELIEVLER 242 242
BAYRAMPASA 1403 1584
BAGCILAR 345 0
AVCILAR 25 57
SULTANBEYLI 51 55
UMRANIYE 228 87
BUYUKCEKMECE 107 170
SILIVRI 266 3
CATALCA 56 23
GAZIOSMANPASA 270 0
EYUP 95 0
SARIYER 16 0
SILE YOK YOK
ADALAR YOK YOK
TOPLAM 7783 4259
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Bayrampasa, Kiiciikcekmece, Umraniye ve Fatih Belediyelerine ait depo adresleri
bireysel ugraslarla elde edilmistir. Ancak tiim ugraslara ragmen Kadikdy, Uskiidar,
Gaziosmanpasa, Zeytinburnu, Eyilip, Sariyer, Sisli, Kagithane, Bagcilar, Pendik ve
Maltepe ilgelerindeki depolara ait adresler ¢alisma kapsamina dahil edilememistir.

Ayrica, Sile ve Adalar ilgeleri de, hi¢ depo bulunmayan ilgelerdir (Cizelge 6.1).

IMP anketinde kayitli depolarm yaklasik 500 adedi odun, komiir ve hurda depolarina
ait veriler oldugu i¢in ¢aligma kapsamina dahil edilmemistir. Bu ¢aligmanin amaci
icerisinde daha ¢ok depolara ‘gayrimenkul’ gdziiyle bakildig i¢in, gelistirilecek olan
yeni depo projelerine 6n fikir vermenin hedeflerinden biri oldugu bu modele bu tiir

acik depo bilgileri sagliksiz sonuglar ¢gikarmamasi agisindan dahil edilmemistir.

Calismada; yasa dis1, kagak olarak faaliyet gosteren depolar hari¢ resmi olarak kayitli
adresleri edinilmis depolarin sayis1 (4259); acik hava depolar1 ve adres kaydi1 acik ve
net olmayan depolarm disiildiigii toplam depo sayismin (7283) %58’ini
olusturmaktadir. Bu biiyiikliikteki bir 6rneklem de, dagilimin davranigin1 anlamamiza

yetecek sonucu bizlere verecektir.

Biitiin toplanan depo bilgilerinde depolarin kullanim amaglar1 da tespit edilmistir.

Buna gore hizmet veya sanayi smifina girecek olan depolar DPT nin sektorle ilgili

ihtisas raporlarinda kabul ettigi ayrim kriterlerine gore smiflandirilmis, tarim sektori

degerlendirme dis1 tutulmustur. Boylece her ilgedeki depolarin kullanim amaglarina

gore yiizdelik dagilimi ortaya ¢ikmistir(Sekil 6.2).

100%
80%
60%
0%

20%

B Sanayi Sektorinan Kullandigi Depolar

B Hizmet Sektoranin Kullandigi Depolar

Sekil 6.2 : Depolarm Kullanim Amaglarina Gére Smiflandirilmasi (Ozgiin ¢alisma).
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Depo sayilarini ve mahalle alanlarini otomatik olarak her mahalle i¢in hesaplayan
ArcGIS programui sayesinde mahalle yogunluk verileri kolaylikla ele gegirilmistir. Bu
veriler kullanilarak Istanbul’da mahalle bazinda depo yogunluklarmin grafigi

cikartilmistir (Sekil 6.3).

Mahalle Depo Yogunlugu Egrisi
1600
1400
1200
1000
800
600

400
200 J

0 50 100 150 200 250 300

luklar(adet/km?)

yogun

Mahalle Sayilari

Sekil 6.3 : Mahalle depo yogunluklar: grafigi (Ozgiin Calisma).

Depo yogunluklar1 incelendigi zaman, grafikten de anlasildig: iizere, 225 adet/km?
degerinden (grafikteki kirmizi nokta) sonra, yogunluklarda bir sigrama mevcuttur.
Istatistiki olarak depo yogunluklarinin ortalamasi hesaplanirken; drneklemin ana
kiimeyi tam yansitmasmi saglamak i¢in, son siradaki ekstrem degerler atilarak
ortalama alinmustir. Buna dayanarak, eldeki verilere gore Istanbul’da mahalle

bazinda depo yogunluklarmin ortalamasi 18 adet/km? diyebiliriz.

Bu esik degerinin iizerinde kalan yerler caligmanin bundan sonraki boliimiinde
depolarin yogunlagsma gosterdigi (depo yer se¢imi i¢in tercih edilen) bolgeler ve bu
esik degerinin altinda kalan yerler ise depolarin yogunlagma gdstermedigi (depo yer

secimi i¢in tercih edilmeyen) bolgeler olarak ifade edilecektir.

Hizmet ve sanayi sektoriiniin kullandigi biitiin depolarm yogunluk haritasi sekil

6.4’de goriilmektedir.

Yogunluk haritasina bakildiginda veri elde edilemeyen ilgelerden kaynakli bosluklar
dikkatimizi ¢ekse de, genel olarak dagilimin davranis yapisini anlamamiza pekala

olanak saglamaktadir.
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Istanbul Genelinde Lojistik Depo Yogunluk Dagilimi ( Hizmet + Sanayi )

Meters

0 2500 5,000 10,000 15,000 20,000

GAZIQSMANPASA

CATALCA

BEYKOZ

SILE

o
et

PENDIK

LEJAND
\ |1-5
\ o112
\ | 12-18
I 18- 40
B +0- 150
I 1s0- 400

——+— DEMIRYOLU
KARAYOLU
+  LIMANLAR

Sekil 6.4 : Istanbul’da Lojistik Depo Yogunluk Dagilimi Haritasi.

85



Ozellikle Bayrampasa ve Emindnii ilcelerindeki mahallelerde 150 adet/km? nin
tizerinde ortaya ¢ikan yogunluk degerleri, bu bolgelerde ciddi depo stogunun

oldugunu gostermektedir.

Genellikle gesitli gayrimenkul danismanlik firmalarinmn hazirladiklar: yillik “Istanbul
Gayrimenkul Raporlari’nda, biiyiik lojistik firmalarmin endiistriyel depo stoklarini
gorebildigimiz  halde, isletmelerin kendi depolarint nerelerde  sectikleri

goriilememektedir. Bu harita, bu durumu gorebilme imkani saglamaktadir.

Ozellikle geleneksel MIA’da kirmuziliklarm fazla goriinmesinin nedeni, bu
bolgelerde yillarin depo birikiminin olmasidir. Ancak son zamanlarda haritadan da
goriilebilecegi gibi sehrin ¢eperlerine dogru bir kayma vardir. Istanbul iline komsu
olan Izmit’e bagl Gebze ilgesinde depo sayilarinda miithis bir artis vardir. Bu artisin
nedeni Gebze OSB’nin Tirkiye’nin en biiyiikk kapasitesine sahip sanayi bolgesi
olmasindan kaynaklanmaktadir. Ancak ¢alismanin kapsaminda Istanbul ili oldugu

icin kapsam dis1 tutulmustur.

Tuzla bolgesi ve beklenen yogunluk degerlerinin altinda kalsa da Kii¢likcekmece ve
Biiyiikgekmece’deki depolarm da icinde sayilabilecegi Ambarli bolgesi, limanlara

olan yakinliklar1 ile dikkat ¢ekmektedirler.

6.2.2 Erisebilirlik Kriterleri

Model olusturulurken erisebilirlik ve ulastrma kolaylig1 kriterini temsil etmesi i¢in
depolarm en yakin wulasim modlarina ve diiglim noktalarina uzakliklari
hesaplanmistir. Bu hesaplamanin elle yapilmasi zahmetli ve zaman alic1 bir is
olmasindan dolay1 cografik bilgi sistemleri tabanli ArcGIS v9.2 adindaki program

kullanilmstir.

Programda biitlin uzakliklar kus ucusu hesaplattirilmistir. Benzeri amacl
kullanimlarda edinilen tecriibelere gore, analizlerde kus ugusu veya gercek uzaklik

degerlerinin kullanilmasi ciddi farklar yaratmamaktadir.

Depolarin istanbul icinde noktasal dagilimlari, mevcut ulasim yapisi ve diigiim

noktalart ile Dbirlikte asagidaki haritada incelenebilmektedir (Sekil 6.5)
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Istanbul Genelinde Lojistik Depolarin Noktasal Dagilimi ( Hizmet + Sanayi )

L 1 [ 1Meters

0 2,500 5,000 10,000 15,000 20,000
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——— DEMIRYOLU
KARAYOLU :
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Sekil 6.5 : Istanbul’da Lojistik Depolarm Noktasal Dagilim Haritas1.
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Erisebilirlik seceneklerinde depoya olan mesafeleri hesaplanan degerler asagida
verilmigtir. Ancak modeli olustururken sayisal bazi c¢akismalardan dolayr bu
uzakliklarin tamami (6rnegin; Haydarpasa gar1 ile Haydarpasa limani, eski MIA vb.)
modele katilmamistir. Bunun nedenleri ‘Model’ in anlatildig1 boliimde ve sonuglar
kisminda daha detayli agiklanacaktir. Modelde kullanilmasi Ongoriilen biitiin
erigebilirlik kriterlerinin uzaklik mesafeleri ArcGIS 9.2 programinda hesaplattirilarak

kayit altina alinmustur.

Cizelge 6.2 : Modelde erisebilirlik segeneklerini temsil etmesi 6ngoriilen uzakliklar

Limanlar Merkezler

Tuzla Limanma Uzaklik Eski MIA(Eminoénii)'ya Uzaklik
Ambarli Limanina Uzaklik Yeni MIA(Levent)'ya Uzaklik
Gilimiigyaka Limanima Uzaklik

Haydarpasa Limanina Uzaklik Raylh Ulasim

Zeytinburnu Limanina Uzaklik Haydarpasa Garina Uzaklik

Halkali Tren Garina Uzaklik

Havaalanlari

Atatiirk Havalimanima Uzaklik Giimriikler

Sabiha Gokgen havalimanina Uzaklik Erenkdy Giimriigiine Uzaklik
Halkali Glimriigiine Uzaklik

Otoyollar

En yakm E5 Kavsagina Uzaklik

En yakin TEM Kavsagma Uzaklik

Harita tizerinden de rahatga goriilebilecegi gibi, depolar adeta karayolunun izini
stirmektedirler. Biitiin ilgelerde, kavsak noktalarina yakin mahallelerin depo
yogunluklarinda artis goriilmektedir. Ayrica Bahgelievler, Bayrampasa ve
Kiigiikgekmece’de yogunluk artismin  6nemli sebeplerinden birisi  Atatiirk
havalimanma erisim kolayligidir. Ancak Sabiha Gokgen Havalimanin’da kargo

tagimaciliginin ¢ok gelismemesi burada da kendini gostermektedir.

6.2.3 Pazar biiyiikliigii, gelismislik seviyesi ve kiimelenmeler

Istanbul’daki pazarm biiyiikligiinii ve mevcut kiimelenmeleri tanimlamak igin
sektorlerin ilge bazinda dagilimlarina goz atmak gerekli olacaktir. Sanayi ve hizmet
sektoriinde faaliyet gosteren firmalara ait veriler, Istanbul Valiligi Istihdan
Degerlendirme ve Gelistirme Komisyonu” tarafindan 2007 yilinda yayinlanan

‘Istanbul Istihdam Raporu’ndan derlenmistir. Raporda firmalarin faaliyet alanlar
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belirtilmistir. Firmalar1 sanayi ve hizmet sektorlerine gore ayrirken agagidaki ayrim
kilavuzu kullanilmustir (Cizelge 6.3). Daha sonra ilge bazinda sanayi ve hizmet

sektorli yogunluklar1 hesaplanarak modelde kullanilmistir (Cizelge 6.4)

Cizelge 6.3 : Firmalarin faaliyet alanlarina gore ayristirilma klavuzu ( DPT, ihtisas

raporlar1)

HiZMET SEKTORU SANAYi SEKTORU
1-Dagitici Hizmetler 1-Tuketim Mallar
1.1-Ulagim ve Depolama 1.1. Gida
1.2-Haberlesme 1.2.icecek
1.3-Toptan ticaret 1.3.Tutln
1.4-Perakende ticaret 1.4 tekstil

1.5.Deri
2-Uretici
2.1-Bankacilik, Kredi ve Diger mali hizmetler 2-Ara mallar
2.2- Sigorta Hizmetleri 2.1.Agac Urlinleri
2.3-Emlak Komisyonculugu 2.2.Kagit ve Kagit Grlinleri
2.4-Mimari ve Mihendislik Hizmetleri 2.3.Baski ve basim
2.5-Muhasebe 2.4.Kémur ve Petrol Urtinleri
2.6-Cesitli is Hizmetleri 2.5.Kimya
2.7-Hukuki Hizmetler 2.6.Glbre

2.7.Kauguk ve plastik triinleri
3-Sosyal Hizmetler 2.8Cam drdnleri
3.1-Tip ve Saglik Hizmetleri 2.9. Cimento Urlinleri
3.2-Saglik Hizmetleri 2.10. Sermaik ve metalik olmayan Uriinler
3.3-Egitim Hizmetleri 2.11. Mineraller
3.4-Dini Hizmetler
3.5-Kar Getirmeyen Orgiitler 3-Yatirim Mallani
3.6- Posta Hizmetleri 3.1.Uretilmis metal Griinleri
3.7-Yonetim Hizmetleri 3.2.Makina
3.8-Cesitli profesyonel ve sosyal hizmetler 3.3. Tarimsal makina

3.4. Bilgisayar
4-Kisisel Hizmetler 3.5. Elektirk tretim
4.1-Evsel Hizmetler 3.6.Motorlu araglar
4.2-Oteller,Pansiyonlar 3.7. Gemi insaati
4.3-Yeme icme Yerleri 3.8.Demiryolu araglar
4.4-Bakim ve Onarim Hizmetleri 3.9.Hava araglari
4.5- Camasirhaneler ve Kuru Temizleme 3.10. Diger
4.6- Kuafor ve Gizellik Salonlari
4.7-Eglence ve Rekreasyonel Hizmetler 4- Elektrik, Su ve havagazi
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Cizelge 6.4 : Istanbul’daki ilcelerin sanayi ve hizmet firma yogunluklar

(Istanbul Valiliginin 2007 y1l1 istihdam raporundan derlenmistir.)

LCEiSIMLER] | riRpa | SANAYISEK. | Tip (Rl | HIZMET Sk
SAYILARI SAYILARI

ADALAR 41 3,73 68 6,19
AVCILAR 1618 41,34 653 16,69
BAGCILAR 2950 135,51 1513 69,50
BAHCELIEVLER 2363 142,64 2329 140,59
BAKIRKOY 1062 36,20 1655 56,41
BAYRAMPASA 2420 253,45 957 100,23
BESIKTAS 2730 152,39 2632 146,92
BEYKOZ 2839 9,02 851 2,70
BEYOGLU 2054 229,16 2049 228,60
EMINONU 3854 760,30 3695 728,94
ESENLER 1266 38,56 499 15,20
EYUP 2156 10,46 141 0,68
FATIH 1922 177,80 1596 147,64
GAZIOSMANPASA 2615 62,03 1210 28,70
GUNGOREN 2920 405,21 1269 176,10
KADIKOY 5929 143,84 4994 121,15
KAGITHANE 1555 99,62 1026 65,73
KARTAL 1583 20,68 881 11,51
KUCUKCEKMECE 3079 24,09 1032 8,07
MALTEPE 1550 29,22 847 15,97
PENDIK 1907 9,67 379 1,92
SARIYER 557 45,28 806 65,52
SISLI 4749 142,31 8001 239,77
TUZLA 1737 13,95 351 2,82
UMRANIYE 4993 23,20 2032 9,44
USKUDAR 2127 56,45 1343 35,64
ZEYTINBURNU 3091 273,54 1495 132,30
BUYUKCEKMECE 4118 81,58 1305 25,85
CATALCA 556 2,13 203 0,78
SILIVRI 844 0,95 74 0,08
SULTANBEYLI 410 15,66 264 10,08
SILE 104 0,16 68 0,10

Ilgelerin gelismislik diizeyini gdstermek icin kullanilmas: diisiiniilen verilerden birisi

de, 1996 yilinda TUIK tarafindan yaymlanan GSYIH verileridir. Ulkemiz istatistik
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verilerinin toplanmasi ve takibi acisinda fakir oldugu igin, Istanbul ilgelerinin

GSYIH gelirleri ancak bu yila ait bulunabilmistir.
6.2.4 Depo kiralan

Depo kiralar1 ile ilgili hemen hemen sektorde yaymnlanan aylik m? bazinda kira
rakamlar1 baz alinmistir. 2007 yili Colliers International Tiirkiye Gayrimenkul
Raporu ve 2006 yili Pamir&Soyuer International Property Advisors bu
raporlardandir. Bunun disinda Kuzeybati Gayrimenkul’iin depo kiralar1 ile ilgili
yayinlanmis haberleri ve gayrimenkul diinyasi haberleri ile biitiin ilgeler i¢in kira

bedelleri elde edilmis olmaktadir.

Ok MWk OO~

AYLIK DEPO KiRALARI ($/m?)

Sekil 6.6 : Ilce bazinda depo kiralar1.
6.2.5 Altyapi, arsa bedelleri ve kamu yonetimi faktorleri

Biitiin kaynaklarda kamu ve yonetim faktorleri, teknoloji, altyap1 kalitesi ve arazi
fiyatlar1 yer sec¢imini belirleyen faktorler arasma dahil edilseler de, g¢esitli

kisitlamalar nedeni ile bu bilgiler Istanbul 6zelinde modele dahil edilememistir.

Ilgelerdeki altyap: kaliteleri, depo insasi icin elverissiz boyutta ilce olmadig: igin
esdeger kabul edilebilecegi diisiiniilmektedir. Ayrica Istanbul’da depolama imarl
arazi stoku her ilgede mevcut bulunmamaktadir. Biitiin ilceler i¢in bdyle bir arazi

fiyat1 olmadigindan ¢alismaya dahil edilmemistir.

Yerel yonetimlerin politikalary, kisitlamalari, gizli oyunlar vb. soyut kavramlar
sayisallagtirilamadigl i¢cin modelden uzak tutulan yer secim faktorleri arasinda

olmustur.
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6.2.6 Kisitlamalar

Verileri elde etmede veya modele sayisal olarak aktarmada yasanan cesitli
sikintilardan dolayi, literatiir arastirmasinda anlatilan depo yer se¢im kriterlerinin

tamami, maalesef modele katilamamustir.

Modelin daha gergekci olmasi ve Istanbul’daki ulasim zorluklarmi ve trafigin
davranigint yansitmasi igin, erisebilirlik kriterinde baz aliman degerin salt uzaklik
yerine zaman/uzaklik orani (saat/kilometre) olmasmda bir sakinca goriilmemektedir.
Ancak zaman degerlerinin ancak tir soforleri veya lojistik firmalardan edinilebilecegi

icin modele katilamamustir.

Modelde kullanilan Istanbul Ilgeleri’ne ait GSYIH verileri, 1996 yilina aittir. ilge
bazinda kalkimmighk gostergesi olarak daha giincel bir veri bulunmamaktadir. Bu da

modelin basarisini kisitlamaktadir.

Bilindigi iizere 2008 yilinda Istanbul ilge sinirlari yeniden diizenlenmistir. Ancak
kullanilan bilgiler bu tarihten onceye ait oldugundan, depo yogunluk haritas1 simdiki
ilce yerlesimine gore olusturulamamistir. Ayrica belediyelerin saglikli arsivleme

yapmamalar1 da yaganan kisitlhh durumlardandir.

6.3 Model

6.3.1 Ampirik model

Bu calismada olusturulacak olan modelin amaci, depo yer se¢imi i¢in cazip gelen
bolgelerin daha Onceki boliimlerde belirlenen kriterlerle agiklamaya calismak ve
bolgenin/arazinin farkli karakteristik Ozelliklerinin depo yer se¢imi {izerindeki

etkilerini ortaya koyabilmektir.

Bunu yapabilmek i¢in oncelikle, bdlgeyi lojistik depolar igin cazip olarak kabul
edebilecegimiz bir gdstergeye ihtiyag vardir. Ornegin; ‘ilgedeki depo yogunlugu’,
‘mahalledeki depo yogunlugu’ veya ‘ilcedeki depolarin Istanbul’daki biitiin depo
sayisina orant’ bizim i¢in tercih edilmenin gostergesi olabilecektir. Burada bdlgelerin
depo yer se¢imi icin tercih edilen mekanlar oldugunu gosteren deger olarak
‘mahalledeki depo yogunlugu’ kullanilmistir. Ancak bu gosterge; (sectigimiz
bolgelerin tamaminda az ya da ¢ok depo var olmasindan dolay1) higbir zaman negatif

deger alamamaktadwr. Bu durum olasilik dagilimmnm normal dagilima
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benzeyememesine sebep oldugu icin dogrusal regresyon analizi kullanmak uygun
yontem olmayacaktir. Mahallenin lojistik depo olarak tercih edilen bir mekan olup

olmamas1 durumunu anlatabilmek i¢in de, lojistik regresyon kullanilacaktir.

Bolgenin depo yeri igin ¢ekici olup olmadigini gosteren degere z dersek, amacimiz z
degerini en iyi agiklayabilecek Xi, Xz, X3, ... Xp degiskenleri ile yazilacak olan

dogrusal denklemi bilesenlerine ayirabilmektir (6.1). (Wu, 2000).

z= Pg+ Byxy+ Byxy + Byxg ..+ Box, (6.1)

Burada, z degeri ayn1 zamanda, bdlgenin siklikla tercih edilen bir bélge olma
ihtimalinin, tercih edilmeyen bir bolge olma ihtimaline oranini ifade etmektedir. Bu
dogrusal olmayan (non-lineer) iliski kuruldugu takdirde z degerinin mantiksal
doniisiimii saglanmis olur. Sonucta, secilen bolgenin lojistik depo yeri olarak secilme
ihtimalinin segilmeme ihtimaline oraninin logaritmasii anlatan, mantiksal z

denklemi ortaya ¢ikmis olur (6.2).

a

z = logit=1In (:_aJ (6.2)
S6z konusu yerin depo igin tercih edildigini gosteren deger p* ve tercih edilmedigini
gosteren deger pb ise gergeklesecek biitiin ihtimallerde iki degerin toplami;
p*+p’=1

ve boylece z de;

a

z=In (1::“) (6.3)

Secilen bdlgenin depo yatirimi i¢in tercih edilen bir yer olma ihtimali p® ise;

a_ _exp(z)

T 1+ exp(z) (6.4)

Daha 6nce de belirtildigi gibi, bolgelerin depo yer se¢imi i¢in tercih edilen mekanlar
olup olmadigint smamak i¢in ‘mahalledeki depo yogunlugu’ kullanilmigtir. Depo
yogunlugundaki esik deger ise 18 adet/km® olarak bulunmustur (Bknz: Bashk 6.2.1)
18 degerinin {lizerinde yogunluk gosteren depolar tercih edilen bolgede kaldig i¢in
‘1°, 18 degerinin altinda yogunluk gosteren depolar tercih edilmeyen bolgede kaldig1
icin ‘0’ olarak kodlanmstir (6.5).
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1, yozunlasma gézlenen (yer seciminde tercih edilen) alanlar
0. yozunlasmamn olmadi (yer segiminde tercih edilmeyen) alanlar

-

Bu kodlama ile, modelin gergekte var olan dagilimi maksimum benzerlikte

(6.5)

(likelihood) tahmin etmesi amaglanmaktadir. Kodlama islemi de tamamlandiktan
sonra biitiin elde edilen veriler SPSS v17.0 programimna transfer edilmistir.

Programda kullanilan data setleri asagidaki tabloda 6zetlenmistir (Cizelge 6.5).

Cizelgede kullanilan degiskenlerin disinda, bazi kriterler birbirinin tekrari oldugu
icin veya modelde bazi korelasyonlara yol actig1 i¢in kullanilmaktan ka¢milmistir.
Ornegin, ‘Sabiha Gokcen Havalimani’na yakinlik gdstergesi olarak ‘Tuzla limanr’,
Haydarpasa garina yakinlik gostergesi olarak ‘Haydarpasa limani’ kullanilmustir.

Ayrica Atatiirk havalimani ile beraber Zeytinburnu limani ve Halkali gari, kavsak

noktalar1 ile beraber Levent-Maslak hatti dogru sonuclar vermeyecektir.

Cizelge 6.5 : SSPS 17.0 i¢in Depo Yer Secim Modelinin Degiskenleri

Degisken

Actklama

Erisebilirlik

E5

TEM

Tuzla Limani
Ambarli Limani
Atatiirk Havalimam
Zeytinburnu Limani

Kiimelenme
Sanayi Firma Yog.
Hizmet Firma Yog.
Halkali Giimriik

Pazar Biiyiikliigii
GSYIH oram
MIA'ya Uzaklik

Maliyet
Depo Kiralar

En yakin E5 (D-100)kavsagina 'km' biriminde uzaklik
En yakin TEM (E80)kavsagina 'km' biriminde uzaklik
Tuzla limanina 'km' biriminde uzaklik.

Ambarli limanina 'km' biriminde uzaklik

Atatiirk Havalimanina 'km' biriminde uzaklik

Zeytin Limanina 'km' biriminde uzaklik

flgedeki sanayi firma sayisi/ilge alani (adet/km?)
Ilgedeki hizmet firma sayisi/ilge alani (adet/km?)
Halkali Giimriigline 'km' biriminde uzaklik

ligenin GSYIH’s1/ Istanbul ili GSYIH’s1 oram
Sadece yeni MIA (Levent) hesaba katilmistir.

Aylik depo kiralar1 ($/m?)

6.3.2 Hipotezler

Depo yer secimine etki eden faktorler ile ilgili simdiye kadar bazi ¢aligmalar yapilsa

da, bu degiskenlerin agirlik oranlari ile ilgili bir veri mevcut degildir. Bu ¢aligmada,
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Istanbul metropolitan alaninda depolarn dagilim davranisina algilanmaya calisilacak

ve bu dagilima etki eden faktorler agirlik oranlar ile birlikte ortaya konulacaktir.

Genel Hipotez - Istanbul metropoliten alaminda depolarin kurulacaklart yerin

seciminde bir ¢ok spesifik faktor etkendir, depolarin dagilimi rastgele degildir.

1-Erisebilirlik: Depolar talep fazlasi arzin gegici veya uzun siireli saglikli kosullarda
saklandig1, cesitli mamul ve yar1 mamullerin iiretim dncesi dagitim i¢in toplandigi,
geri doniisiim i¢in toplanan maddelerin smiflandirildig1 veya imhaya hazirlandigi ve
ticaret yapan firmalarin mallarini tasima modlarina aktarmadan 6nce beklettikleri
lojistik birimlerdir. Biitiin bu yiik akisi sirasinda karayolu, demiryolu, havayolu ve
denizyolunun en miikemmel sekilde kullanilacak sekilde depo yeri secilmesi maliyet,

zaman ve miisteri memnuniyeti agisindan en optimum ¢dziim olacaktir.

Hipotez 1 - Depolar Istanbul icinde (liman, havalimam, karayolu kavsak noktalari,

tren garlart vb.) ulasim aglarina yakin mekdanlarda yogunluk gosterir.

2-Pazar Biiyiikliigii: Gelismislik seviyesi yiiksek il¢elerde, ticari faaliyetlerin ve

dolayist ile yiik sirkiilasyonunun fazla olacagindan dolay1r depo yogunluklarinin
artmas1 beklenmektedir. Istanbul’da MIA olarak tabir edilen golgeler sehrin en

kalkmmis bolgeleridir. Ayrica GSYIH da bu konuda belirleyici rol oynamaktadir.
Hipotez 2 - Pazar biiyiikliigii depolarin yer secimlerini olumlu etkiler.

3-Kiimelenmeler: Uretim esasinda lojistik ddngiisiinde bir tiir baslangi¢ noktasidr.

Uretimin olmadig1 bir yerde lojistik ve depolamadan bahsedilmesi olanaksizdir. Son
kullaniciya veya araciya teslim edilmek i¢in imalathaneden teslim alman iiriinlerin en
yakin depoda toplanmasi halinde tasima maliyetleri bir kademe diisecektir. Ayni
sekilde ham madde ile imalathaneler arasinda optimum yerde kurulacak bir depo da,
tasima maliyetlerini diisiirecektir. Bu anlamda sanayi kiimelenmelerinin oldugu
bdlgelerde depo yogunluklarinin artmasi beklenmelidir. Ancak hizmet sektoriindeki
kiimelenmeler i¢in ayn1 seyi sz konusu etmek biraz giigtiir. Genel olarak bankacilik,
finans, sigorta, kisisel hizmetler, eglence, ticaret, saglik ve yeme icme faaliyetlerinin
yuriitiildiigi bolgelerde kira degerleri yliksek olacagindan depolar igin tercih
edilmemesi muhtemeldir. Bu durum asagidaki harita detayli incelendiginde daha iyi
anlagilacaktir (Sekil 6.7).
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Sekil 6.7 : Istanbul’da Sanayi, Hizmet ve Ticaret Alanlar1 ile Depolarm Iliskisi
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Hipotez 3 - Sanayi kiimelenmelerinin oldugu bélgelerde depo yogunluklart artar,
buna karsilik hizmet sektoriindeki kiimelenmelerinin oldugu bolgelerde depo

yogunluklar: azalwr.

4-Sehir merkezine uzaklik: Istanbul’da 6zellikle organize sanayi bdlgelerinin kurulus

yerlerinde sehrin ¢eper noktalar: tercih edildigi ve o yonde bir politika izlendigi i¢in

depolarin da sehirden uzaktaki mekanlarda yogunlagsma gdstermesi beklenir.

Hipotez 4 - Depo kurulacak bolgelerin, sehrin merkezi yerine ¢eperindeki araziler

olmast tercih nedenidir.

5-Kiralar: Depolarin hi¢ siiphesiz tagima maliyetlerini diisiirmek i¢in uygun yer
secimi yapmalarmi beklerken, sectikleri bolgelerdeki endiistriyel tesis kira fiyatlari
ile bu avantaji dezavantaja c¢evirmemeleri gerekmektedir. Aksi takdirde, biitiin
ulasim modlarma ve sehir merkezine yakin olan bir depo, maliyetleri tavan
yaptirabilecektir. Depo kullanicilar1 bunu istemeyecekleri i¢in, kiralarin yiiksek

oldugu yerlerden uzak durmalarinin da model tarafindan agiklanmasi iyi bir sonugtur.
Hipotez 5 -Depo yer seciminde diisiik kiralar énemli bir tercih faktoriidiir.

6-Giimriikler:  Ulke  giris ¢ikislarmda ve  tasimacilik  prosediirlerinin
tamamlanmasinda kolaylik saglamasi i¢in, lojistik firmalar1 giimriiklere yakin olmak

isteyeceklerdir.

Hipotez 6 -Depo yer seciminde, giimriiklere yakin mekdnlarin tercih edilme

olasihig yiiksektir.

Biitiin bu hipotezlerin sonuglarmi, girmis oldugumuz SPSS adli istatistik
programinda, analyze boliimiine girerek her bir depo igin z’ (tercih edilen bolgede
yer aliyor/almiyor’) kodlamasi yapildiktan sonra ¢izelge 6.5°de yer alan diger veriler
girilmigtir. Programda bagimli degisken olarak mahalle yogunlugu ve bagimsiz
degisken olarak da diger kistaslar tanitilmis sonrasinda analiz baslatilmistir. Model
icin birgok degiskenin varyasyonlart denenmis olup en saglikli sonuglar bagimli
degiskenin mahalle yogunlugu alindigi model olmustur. Bunun en 6nemli Sebebi
mahalle alanlarnm daha diizenli bir formda dagilmasindan dolayi, program tercih
edilirlik karsilastirmasim daha kolay yapmustir. Ilge alanlarmin ¢ok degisken ve
zitliklarla dolu olmasinda dolay1 yogunluk diizensiz dagilmig ve bu yiizden bagiml

degisken olarak bu verinin kullanilmasi durumunda program diizgiin bir karsilagtirma
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yapamamistir. SPSS’de  olusturulan model sonuglari  sonraki  bolimde

degerlendirilecektir.

6.4 Modelin Degerlendirilmesi

SPSS programi ¢iktilar1 asagida tablolar halinde 6zetlenmistir. Ik olarak modele
dahil edilen veri sayist 4259 olarak karsimiza ¢ikmaktadir ve %100’{iniin dogru

olarak girildigi goziikmektedir (Cizelge 6.6).

Cizelge 6.6 : Modele dahil edilen verinin 6zeti

Siama Durum Ozeti

Smama Durumlari N Yiizde
Segilen  Analizde yer alan 4259 100
smamalar toplam
Hatali sinamalar 0 0
Toplam 4259 100
Secilmeyen sinamalar 0 0
Toplam 4259 100

Modelin uyum iyiligi i¢in “Block 0” kismindaki unsurlar degerlendirilir. Parametre
tahminleri 1 ve 0 olarak verildigi i¢in, gézlenen sonuglarin ihtimali “likelihood-
thtimal” olarak bilinir. S6z konusu ihtimal 6l¢iimii 1’den kiigiik oldugundan, tahmin
edilen modele verilerin ne kadar uydugunun 6lgiitii olarak, genellikle ihtimalin -2
kat1 kullanilir. Regresyon analizinde belirli degiskenler varken veya yokken
degerlendirme yapmak sureti ile, bu degiskenlerin agiklayicilik giiciine katki yapip

yapmadiklar1 belirlenir (Akgtl, 2005).

Cizelge 6.7 : Modelde degisken kullanilmadiginda “-2LL ” degerleri

Iterasyon Gegmisi*®

Katsayilar
Iterasyon -2 Lo .
kelinood| 5201t
Step 0 1 4911,246 0,949
2 4905,527 1,03
3 4905,525 1,032
4 4905,525 1,032

a. Modelde sabit say1 dahildir..

Lojistik regresyonda gozlenen degerin tahmin edilenlerle karsilastirilmasi, log
ihtimal fonknsiyonuna dayanir. Iyi model, gdézlenen sonuglarin yiiksek ihtimallerini

olusturan modeldir. Bunun anlami, -2 LL’nin kii¢ik olmasidir. Modelin en
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milkemmel uyum sagladigr durumlarda ihtimal (likelihood) 1 ve -2 LL sifirdir.
Sadece sabiti ihtiva eden lojistik regresyonda -2 LL’nin degeri 4905°dir.

“Block1” de, sabit ve biitiin bagimsiz degiskenlerin oldugu modelin uyum iyiligi
istatistikleri verilmistir. Bu modelin -2 LL degeri 1664 olup, sadece sabitin dahil
oldugu modelin — 2 LL degeri olan 4905°ten kiigiiktiir.

Cizelge 6.8 : Modelde tiim degiskenler kullanildiginda “-2LL ” degerleri

Model Ozeti

T Cox & Snell | Nagelkerke
Step -2 Log likelihood R kare R Kare
1 1664,533" 0,533 0,779

“Chi-square ”, sadece sabiti olan modelin -2LL’si ile biitiin degiskenleri ihtiva eden
modelin -2LL arasindaki farki verir. Boylece modelin ki-kare istatistigi, “ sabit hari¢
olmak tlizere mevcut modeldeki biitiin bagimsiz degisken katsayilarinin ‘0’ oldugu ”

seklindeki sifir hipotezini test eder.

Modelimizde 4905 ile 1664 degerleri arasindaki fark 3240°tir (Cizelge 6.9).
S6z konusu test sonucu ki-kare tablosundan bulunan deger 3240’tan kii¢iik oldugu

icin hipotez reddedilir.

Cizelge 6.9 : Modelin ki-kare testi

Model Testi
Chi-square df Sig.
Step1 Step 3240,992 12 ,000
Block 3240,992 12 ,000
Model 3240,992 12 ,000

Buna gore, depo yer seciminde belirledigimiz kistaslarin etkisi olmadigma yonelik

hipotez reddedildigi i¢in, bolimiin basindaki genel hipotez dogrulanmistir.

Smiflandirma tablosu incelendiginde, 271 depo yerinin yanlis tahmin edildigi
goriiliir. Mevcut dagilima gore, model depo insasi i¢in tercih edilen 3140 bdlgenin
3111 tanesini dogru tahmin etmis, depo insasi i¢in ragbet edilmeyen 1119 bolgenin

877 tanesini dogru tahmin etmistir.
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Cizelge 6.10 : Model smiflandirma tablosu

Siiflandirma Tablosu

Tahmin
Gozlem Mahalle depo yog.
0 1 Dogruluk
Orani
Step 1 Mahalle depo yog. 0 877 242 78,4
1 29 3111 99,1
Toplam yiizde 93,6

Bu durumda, depo yer se¢imini dogru yapanlarin %99’u ve dogru depo yeri
secemeyenlerin ise %78,4’1i model tarafindan tahmin edilmistir. Sonug¢ olarak,

toplamda 4259 tercihin %94’ dogru olarak tahmin edilmistir.

Denklemdeki degiskenler ile ilgili tabloya bakildiginda, formiil (6.1)’deki gibi, her
degisken ile ilgili B degerleri verilmistir. Lojistik regresyonda bu degerler, bir
denegin s6z konusu tercihi yapip yapmama ihtimallerini belirlemede kullanilir.
Buradaki isaretler iligkinin yoniinii gostermektedir. Tercih etme 1, etmeme O ile
kodlandigindan; bu degiskenlerin degerlendirmesi de ona gore yapilacaktir.

(Cizelge 6.11).

Modelin yaptigi tahminlerdeki basarisina bakilirsa, depo yer se¢imine etki eden
faktorlerin var oldugu gergegi bir kez daha goriilmiis olacaktir. Bu da genel hipotezin

dogrulandigi sonucunu yineleyen bir arglimandir.

Cizelge 6.11 : Modelde yer alan degiskenlerin sonug tablosu

Denklemdeki Degiskenler

B S.E. Wald | df | Sig. Exp(B)
Step 1 7uzia Limam -1,935| 0,283| 46,690 1 0 0,144
Zeytinburnu Liman 0,638] 0,099] 41,836] 1 0 1,892
Ambarl Limani -2,928| 0,443 43,748| 1 0 0,054
Atatiirk Havaliman -0,473| 0,163 8,450 1| 0,004 0,623
Halkali Giimriik 0,610f 0,115 28,334| 1 0 1,84
E5 0,835 0,111 57,424 1 0 2,304
TEM -1,126] 0,221 25,956| 1 0 0,324
Yeni MIA 1,430] 0,165| 75,424| 1 0 0,239
GSYIH oram 1,720 6,66 0,067| 1| 0,796 5,587
Sanayi Firma Yog. 0,015| 0,003 25,723| 1 0 1,015
Hizmet Firma Yog. -0,018| 0,002 60,989| 1 0 0,982
Depo Kiralar -2,169| 0,401 29,314 1 0 0,114
Sabit 160,619| 21,901| 53,788| 1 0 5,70E+69
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0,05 anlamlilik seviyesi kullanildiginda ¢ogu degiskenin istatistiksel olarak 6nemli
bulundugu, bazilarinin kabul edilebilecek degerin disinda kaldigi i¢in 6nemsiz ve
model iizerinde etkisiz oldugu goriilmektedir.

“Exp(B)” siitunundaki degerler odds oranlaridir. Matematiksel olarak, bu deger

193520144 i verir. Odds orani, tercih

ePdir. Ornegin Tuzla limani igin (2,718)
edilme ihtimalinin edilmeme ihtimaline oranidir. Dogrusal regresyonda, f bagimsiz
degiskendeki bir birim degismenin, bagimli degiskende meydana getirdigi degismeyi
gosterir. Lojistik katsayilarin1 anlamak i¢in ise, bu deg§isimi bir olayin odsu

bakimimdan diisiinmek gerekir.

Lojistik katsay1 (B), diger degiskenler sabit kalmak sart1 ile, bagimsiz degiskendeki
bir birim degisme 1ile iliskili log odds’taki degismedir. Boylece sec¢ilecek depo yeri

Tuzla limanma bir birim yakinlasirsa, In odds da 0,144 artar.

Hipotez 1 genel olarak, depo yer se¢iminde ulasim agmna yakinligin bolgenin tercih
edilmesinde olumlu yonde etki edecegini ileri siiriiyor idi. Bu durumda genel manada
bu hipotezin dogru oldugu anlagilmaktadir. Zeytinburnu liman1 ve ES karayolu bu

durumun disinda kalmaktadirlar.

Ambarli limani biitiin limanlar i¢indeki lider konumunu modelde de gostermektedir.
Limana yakinlik, halen sehrin diger limanlar1 arasinda lojistik ve depolamanin
vazgecemeyecegi kriterlerdendir. Limana olan bir birim yakinlik, In odds da 0,054
birim artisa tekabiil etmektedir. Bolgenin tek dezavantaji, ¢evresinde depo imarl
arsalarin tiikenmis veya fahis fiyathh olmasidir. Aksi halde tam bir ¢ekim noktasi

konumundadir.

Tuzla limanina yakinlik yukarida da bahsedildigi gibi diger 6nemli erisebilirlik
degiskenidir. Ambarli limanina nazaran bos arazi bakimindan daha {imit vericidir. Bu
limana yakmlikta Sabiha Gok¢en Havalimani’nin da pay1 biiyiiktiir. SPSS’de Tuzla
liman1 ile korelasyon yaratmamasi ve kargo amagh kullaniminin Atatiirk
Havalimanma gore ¢ok diisiik olmasindan 6tiirii SGH bagimsiz degiskeni modele

dahil edilmemistir. Ancak bunun yerine Tuzla limani degiskeni pekala kullanilabilir.

Atatiirk havalimaninin yilik %47°1ik kargo payma sahip olmasi dogal olarak depo yer
seciminde de Onemini arttrmaktadir. Havaalaninin yakin ¢evresinde arazi fiyatlari
oldukg¢a pahali olsa da, ikitelli organize sanayi bdlgesi Istanbul lojistiginde diigiim

noktas1 olmasi avantaji ile depo yer se¢iminde Atatiirk Havalimanini vazgecilmez
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hale getirmistir. Havalimanina bir birim yakinligin etkisi In odds da, 0,623 birim artig

yaratmaktadir.

Zeytinburnu limanna baktigimizda, depo yer se¢im ihtimali ile olan iligkilerinin
dogrusal olmadig1 goriilmektedir. Model, limandan bir birim uzaklasildiginda In
odds’da 1,892 artis oldugunu gostermektedir. Esasinda erisebilirlik agisindan
beklenmedik olsa da, Zeytinburnu limaninin ge¢misteki 6nemini kaybettigi gergegi
burada giin yiiziine ¢ikmistir denebilir. Yatirimcilar, lojistik¢iler ve sirketler,
depolarini artik Zeytinburnu yerine Ambarliya yakin segmektedirler. Esasinda bunun
bir nedeni de modelde ilgeye ait depo adreslerinin girilememis olmasidir. Ancak bu

durumda In odds kiigiilse de, iliski terse donmeyecektir.

Zeytinburnu limanma benzer bir sonu¢ da E5 karayolu icin yasanmistir. ES
karayolunun en yakin kavsak noktalarma olan mesafe verilerinin kullanildigi
modelde, adeta depolar E5’ten uzak hareket etmektedirler. Burada da E5’in artik
sehrin icinde kalmas1 ve trafigin zaman kayiplarina yol agmasi nedeniyle, tarihteki
roliini TEM otoyoluna birakmasi etkin rol oynamaktadir. TEM kavsak noktalarina
yakinlik, erisebilirlik degiskenleri i¢inde en 6nemli kriterlerden birisidir. Kavsaklara

1,126 birim yaklasilmasi In odds’da 0,324 birim artis yaratmaktadir.

Hipotez 2 pazar biyikligi ile ilgili iliskiyi anlatmaktadir ve modele gore
reddedilmistir. Bu durumda, GSYIH’nin yiiksek oldugu ilcelerde depolarin
yogunlasacagi beklentisi yanlis olacaktir. Hipotezin anlamlilik seviyesi 0,796 olarak
ortaya ¢ikmistir. Bu deger, giiven araliginin ¢ok disinda bir degerdir. Sektordeki
hemen hemen biitiin kurum ve kuruluslar tarafindan GSMH’nin iilkedeki lojistik
gelisme ile dogru orantili olarak iliskilendirildigi gercegi diisiiniildiiglinde bu ¢ikan
sonug ¢ok ilgingtir. Bu durum, depo yogunlasmasi ile lojistik sektoriiniin gelisiminin

ayr1 iki kavram olarak diistiniilmesini gerektirir.

Pazar biiyiikliigii yer se¢im faktoriiniin diger bilesenine bakildiginda da sonucun ayni1
oldugu goriilecektir. Ozellikle MiA’larda ofis agihikli yapilasmanin olmasi ve
arazi/depo fiyatlarinin asir1  pahali olmasi, ‘toplam lojistik maliyetler’
diistiniildiigiinde depo yer se¢imi i¢in merkezi alanlar1 uygunsuz hale getirmistir. Bu

da Istanbul bazinda diisiiniildiigiinde esasinda dogru bir sonugtur.

Hipotez 3 kiimelenme faktorii ile ilgilidir ve kabul edilen hipotezler arasindadir.

Ozellikle ikitelli, Tuzla, Dudullu ve Beylikdiizii sanayi bolgeleri diisiiniildiigiinde
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buralarda depo yogunlagmasinin olmasi normaldir. Benzer sekilde hizmet sektoriiniin
agir bastigt MiA’larda durum tam tersi olacaktir. Bu durum da modele yansimustir.
Sanayi firma yogunlugundaki 0,015 artis, depo yer se¢imi lizerindeki sahip oldugu en

biiyiik olumlu payla In odds da 1,015 birim artis meydana getirmektedir.

Hipotez 4 ile ilgili dogrulama, esasinda yukarida MIA’larla depo yer segimi
iliskisinden anlagilmaktadir. Levent hatt1 yerine Tuzla ve Ambarli’nin depo yeri
olarak tercih edilmesi, MIA vyerine sehrin ceperlerinde depolama ve lojistik

faaliyetlerin yogunlastigimin en ag¢ik kanitidir.

Hipotez 5 lojistik toplam maliyetleri ile depolarm iligkisini anlatmaktadir. Depo
kiralarmin diisiik olacagi yerlerde kiimelenmenin artacagmi diistinmek oldukga
mantiklidir. Depo kiralarindaki bir birim diisiis, bélgenin depo yer se¢im ihtimalinin

logaritmasini 0,114 arttrmaktadar.

Hipotez 6 gergekten sonug olarak sasirtict bir sekilde model tarafindan
reddedilmistir. Istanbul lojistiginde hakikaten bir diigiim noktas1 olarak goriilen
Halkal1 gar1 ve glimriigii modelde hak ettigi yerde konumlanamamistir. Bunun birgok
nedeni vardir. Oncelikle, calismada adres verileri kullanilan depolar, gegmis
tarihlerden 2007 yilina kadar olan arzin bir toplamudir. Dolayisi ile Halkali’nin yakin
tarihte kazanmis oldugu jeostratejik 6nem bu verilere yansiyamamistir. Ayrica,
bolgenin MARMARAY projesinin bitmesi ile birlikte, ancak 2012 yilinda
Istanbul’'un iki yakasmi birlestirecegi diisiiniiliirse, sonucun sasirtmamasi

gerekmektedir.

Calismada modele eklenemeyen en 6nemli degiskenler; Haydarpasa limani, Erenkdy
giimriigii ve Eski MIA Emindnii olmustur. Bu durumun en énemli sebebi, dzellikle
Istanbul Anadolu yakasindaki ilgelerden (Kadikdy, Uskiidar ve Maltepe) depo verisi
girilememesidir. Depo bilgisi olmayan bir bolgede yer se¢imi analizi yapmanin

modele verdigi zarar géz Oniinde tutularak bu degiskenler modele dahil edilmemistir.

Secilen herhangi bir alanin depo yer se¢iminde dogru tercih olma ihtimalini bulmak

icin boliimiin en bagindaki (6.1) formiiliine donmek gerekecektir.
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e tabii logaritmada kullanilan terim (2,718) olmak iizere, bir olaym ihtimali asagidaki

formiille ifade edilir.

1
1+e”®

(6.6)

Bu formiilde yerine koyulacak olan z fonksiyonu da modelimizde asagidaki gibi

yazilacaktir.

z = 160,619 -1,935 (Tuzla limanina uzaklik) + 0,638 (Zeytinburnu limanma uzaklik)
- 2,928 (Ambarl limanina uzaklik) — 0,473 (Atatlirk Havalimanina uzaklik) + 0,610
(Halkali glimriigiine uzaklik) + 0,835 (E5’e uzaklik) — 1,126 (TEM’e uzaklik)
+ 1,430 (Yeni MIA’ya uzaklik) + 0,015 (Sanayi firma yogunlugu) — 0,018 (Hizmet
firma yogunlugu) — 2,169 (depo kirasi)
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7. SONUC VE ONERILER

II. Diinya savas1 sonrasi adeta biiylik bir harabeden ¢ikmis olan Diinya devletlerinin
ilk ve en Onemli isi sanayi ve Uretim olmustur. Savasin iilke ekonomilerine verdigi
zararl en kisa siirede bertaraf eden iiretim endiistrisi, insanlarin ihtiyaglarmi

giderecek tirtinleri hizla piyasaya ¢ikarmistir.

Uriinlerin ¢esitliligi arttik¢a pazar bilyiimiis ve 1960’11 yillardan sonra rekabet ortami
dogmaya baglamisg, firmalar daha ¢ok kar etmenin yollarin1 aramaya baslamiglardir.
Gelismislik seviyesine gore ileri gidebilen toplumlarin, tretim imkanlar1 diisiik
milletlere yaptig1 sevkiyatlarla da bugiinkii anlamda lojistik kavrami olusmaya

baslamustir.

Savas zamaninda ordularin erzak ve miithimmat desteginin diisiiniilerek hareket
ettirilmesi sanat1 olarak yaygm kullanima sahip olan lojistik kavrami, II. Diinya
savaslt sonrasit sanayi devriminin gerceklesmesi, kiiresellesmenin giindemi isgal

etmesi ve Avrupa’nin yeniden ile birlikte bir yonetim ve idare terimi olmustur.

Firmalarm talep fazlas1 yarattiklar1 arzlar ve yeni pazar arayislari, lojistik faaliyetinin
en onemli kollarindan biri olan depolama faaliyetlerinin 1970’lerden sonra sahnedeki
yerini almasini saglamistir. Bundan sonra lojistik kavramlarinin i¢cinde depolama ve

stok kontrolii adindan sik sik soz ettirecektir.

Ulkemizde ve biitiin Diinya’da, birka¢ y1l dncesine kadar, gayrimenkul sektdriiniin
baslica bilesenleri arasinda; konut, perakende, ofis ve otel yatirimlar1 yer almakta
iken, simdilerde Diinya’da lojistigin artan Onemi ile beraber ‘lojistik depolar’

gayrimenkul sektoriiniin bir alt bileseni olarak yerini almistir.

Lojistik kavrami ¢ok genis bir alan1 kapsadigi i¢in simdiye kadar bir ¢ok kisi, kurum
ve kurulus tarafindan tanimlanmistir. Lojistik kavrami; basit ve kolay anlasilabilir
sekilde “dogru malzemenin, dogru miktarda, dogru yere, dogru zamanda, dogru
fiyatla zarar gérmeden ulagmasi” olarak tanimlanabilir. Tanimda yer alan biitiin

ifadelerin olmazsa olmaz1 lojistigin depolama fonksiyonudur.
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Tiirkiye ve spesifik olarak Istanbul metropolitan alaninda, depolara olan ihtiyacin
belirgin bir sekilde arttigi ve hatta depolarin bir yatirim aracma doniistiigii
giiniimiizde; yatirimcilar, kamu yoneticileri, 6zel sirketler, sehir plancilari, 6zellikle
gelistiriciler ve gayrimenkul danigsmanlar: tarafindan, depo yeri seciminde dikkate
alacaklar1 kistaslar ilgi konusu olsa da ortak bir cati altinda toplanmamistir.
Arastirmalarimizda, yer se¢imi konusunda yapilan c¢alismalarin tespitten Oteye
gecemedigi ve yer se¢im kriterlerinin agirlik oranlarmi belirleyecek bir ¢aligmaya

imza atilamadigi ortaya ¢ikmustir.

Bu caligma, lojistigi tamimak, dnemini anlamak, Tiirkiye’de ve Istanbul’da lojistik
sektoriindeki faaliyetler ve sektdriin son durumu hakkinda bilgi edinmek, Istanbul’da
kismi 6lcekte depolarin dagilim davranisini anlamaya calisarak yer se¢imlerine etki
eden faktdrleri ve dnem derecelerini ortaya koyacak bir model olusturmak amaciyla

hazirlanmistir.

Tasmmacilik faaliyetleri lojistik hizmetlerinin en 6nemli par¢asini olusturmaktadir. Bu
faaliyetler, karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimacilifi olarak
incelenmektedir. Tiirkiye’de yolcu ve yiik tasimaciliginda karayollarinin payi, diger
ulagtirma tiirleri ile karsilastirildiginda ulastirma sektorii i¢inde olduk¢a Snemlidir.
Ulkemizde yurtici tasimalarinin %95°i, uluslar arasi tasimalarin ise %35°1 karayolu
aracilifiyla gerceklestirilmektedir. Demiryolu tasimaciligi ise; karayolu, havayolu,
denizyolu gibi diger tagima tiirlerine gore daha ucuz, varig zamani en az degisen, dis
etkenlere ¢ok bagli olmayan bir tagimacilik tiiriidir. TCDD tarafindan hayata
gegirilmesi diistiniilen lojistik kOy projeleri cok-modlu ulasim imkéanlar1 ve depolama
kiimelenmeleri yaratmak anlaminda sektore yeni bir soluk getirmesi beklense de,
iilkemizde demiryolu tagimaciligi diger tiirlerden kopuk vaziyette hizmet
vermektedir. Ulkemizin ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasma ragmen, denizyolu yiik
tagimaciliginda iilkemiz istenilen seviyede degildir. Bunun en 6nemli sebepleri
arasinda yash ve yetersiz denizyolu filosu ile limanlarin kalite ve altyap1 sorunlari
gelmektedir. Havayolu ulastrma sektorii, ozellikle 1980’lerin ikinci yarisindan
itibaren belirgin bir gelisme igine girmistir. IATA tahminlerine gore Tiirkiye, yiik ve
yolcu trafigi agisindan en hizli biiyliyen tilkeler listesinde 6n siralarda yer almaktadir.

Bu konuda basi da Istanbul Atatiirk Havaliman1 cekmektedir.

Tiirkiye cografyasmnin lojistik bakis agis1 ile onemli istiinliikleri vardir. Tiirkiye,

jeostratejik acidan Asya ve Avrupa ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda koprii
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durumunda olup ti¢ kitanin kesisiminde konumlanmistir. Bu ag¢idan Tiirkiye; Avrupa,
balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika
iilkeleri i¢in bir dagitim ve aktarma merkezi olabilecek 6zelligi ile uluslar arasi

lojistik agisindan uygun bir konumdadir.

Nakliye ile lojistik hizmetlerinin entegrasyonunun artmasi, oncelikli olarak degisik
nakliye modlarinda faaliyet gosteren kuruluslarin lojistik hizmet saglayici olarak
yapilanmasint giindeme getirmistir. Bugiin iilkemizdeki hizmet saglayicilara
bakildiginda lokal firmalarin ¢cogunlukta oldugu goriilmektedir. Bu durum, piyasada
cok fazla sayida oyuncunun bulunmasi sonucunu dogurmustur; sektor i¢i rekabet ¢cok

hizl1 oranda artmistir.

Ekonomideki iiretim ve satiglarin durumu ile yakindan iliskili olan lojistik sektorti,
GSMH’nin artmasiyla artmakta ve azalmasiyla azalmaktadir. Sektérde yer alan
onemli kuruluslarin tahminlerine gore 2015 yilinda sektordeki is potansiyelinin 120

Milyar Dolar’a ulagacaktir.

Biiyiime potansiyelinin oldukc¢a yiiksek oldugu lojistik sektoriiniin 6nemi Tiirkiye’de
giderek artmaktadir. Hizmet sektoriinden biri olan lojistigin, iilkemizde turizmden
sonra en fazla potansiyeli biinyesinde barindiran ikinci sektor oldugu ifade
edilmektedir. Lojistik sektoriiniin, Pazar degerinin yaklagik olarak 2 ile 3 milyar
ABD Dolar1 oldugu, Pazar potansiyelinin GSMH’nin %10 ile %12’si arasinda

oldugu tahmin edilmektedir.

Tirkiye, lojistik alaninda gelmis oldugu seviye ile dnemli bir noktaya ulasmasina
ragmen; ulusal talep ve is potansiyellerinin yeterince kullanilamamasi, geleneksel
isletmecilik anlayiglarinin ihtiyaglar1 karsilayamamasi, ulasim modlarindaki araglarin
yetersiz sayida olmasi, bu konuda yetismis is giiciiniin yetersiz olmasi, kayit dist
ekonomik faaliyetler vb. gibi sorunlar ve aksakliklarla karsi karsiyadir. Bu sorunlar

arasinda yasanan en dnemli sikintilardan birisi de depolarla ilgilidir.

Depolama kararlari; depo yer secimi, depo ici yerlesim, depoda kullanilacak
sistemler ve ekipmanlar1 kapsamaktadir. Ancak yer se¢imi yanlis yapilmis bir depo,
tasima maliyetlerini olumsuz etkilemekte, bu durum lojistigin toplam maliyetine
yansimaktadir. Gerek maliyet gerekse islevsellik agisindan degerlendirildiginde,

tilkemizde genel olarak depo yer se¢imi ve yerlesimi, matematiksel modellemelere
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gore yapilmaktadir. Yanlis se¢imlerde maliyetler yilikselmekte, bu da fiyatlara

yansimakta ve rekabeti azaltici rol oynamaktadir.

Ulkemizde depo ici yerlesim ve operasyonlarda insan giiciiniin agirlikli olmasi, yar1
ve tam otomatik sistemlerin ve son teknoloji iiriinii depolama ekipmanlarinin gesitli
nedenlere bagh olarak kullanilamamasi, ister istemez beraberinde sorunlar da
getirmektedir. Geleneksel depo/depolamanin yerine ¢agdas depolarin gelistirilmesi
gerekmektedir. Bu konuda piyasada var olan eksikligin gayrimenkul gelistiriciler ve
yatirimeilar tarafindan 1y1 degerlendirilmesi gerekmektedir. Ancak, maliyet, kalite ve
planlama acisindan depolardan verim alinabilmesi i¢in dogru yerde ve dogru

standartlarda gelistirilmesi gerekmektedir.

Lojistik sektoriine Istanbul &lgeginde bakildiginda ise, sektdrii ve alt dali olan
depolama faaliyetlerini iyi analize edilebilmesi i¢in, sehrin ulasim modlarmi, digiim
noktalarin1  ve yik trafiginin akismi, sanayi ve hizmet sektoriindeki

kiimelenmelerinin verdigi ipuclarmnin iyi okunmasi gerekmektedir.

Istanbul’da  TEM(E80) otoyolu ile E-5(D100) karayolu, kentsel yapmin
sekillenmesinde biiyiik dnem tasimaktadir. Istanbul’un eskiden kent disindan gegen
ve otoyol vazifesi iistlenen E-5 karayolu gilinimiizde sehir i¢i yol kimligine
biiriinmiistiir. TEM otoyolu ise nispeten eski E-5 vazifesini listlenmistir. Dolayisiyla
bu iki ulagim aksinin kesistigi TEM — E5 baglant1 yollar1 ekonomik agidan gelisim

gosteren ve gostermeye devam etmesi beklenen alanlardir.

Kentin, Karadeniz ve Marmara Deniz’ine kiyilar1 bulunmaktadir. Karadeniz ve
Marmara Denizi’'ne yakm konumu nedeni ile deniz ulasimi Istanbul icin énemli
ekonomik kaynaklardan biridir. Bununla birlikte Istanbul modern limanlara sahiptir.
Tiirkiye’de denizyolu yiik trafiginin %43’linlin, Marmara bdlgesinin %71 inin
Ambarli limanindan gectigi  disilintildiiglinde ~Ambarli  bdlgesinin  Onemi
anlagilmaktadir. Bunun yani sira Haydarpasa limani da ikinci en 6nemli limanidir.
Ayrica Istanbul limanlari, Marmara bdlgesine sagladigi Ro-Ro tasimacilik

hizmetleriyle de bir ¢ekim noktasidir.

Istanbul’da Yesilkdy’de Atatiirk Havaliman1 ve Kurtkdy’de Sabiha Gokgen
Havaliman1 olmak iizere iki havalimant mevcuttur. Havalimanlarmm yiik

tasimacilig1 agisindan Istanbul igin biiyiik dnemi olsa da, DHMI (2010) verilerine
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gore Atatiirk Havalimani’nin gore Tiirkiye genelinde sahip oldugu %47°lik kargo
tasima payma nazaran SGH’nm yurtici ve yurt dis1 toplam tagimacilikta %7’°de

kalmasi, bu durumu kiyaslanamaz yapmaktadir.

Istanbul, Avrupa demiryolu agmi, Asya’ya ve Orta Dogu’ya baglayan stratejik bir
konumda bulunmaktadir. Haydarpasa ile Sirkeci’yi baglayacak olan Marmaray
projesi tamamlandig1 takdirde, bogaz gecisleri i¢in rayli sistemler de alternatif bir
tagima tiirli olarak kullanilabilecektir. Bu proje, Halkali-Gebze arasinda kesintisiz ve
yiiksek kapasite tasimali bir baglant1 kurarak, Istanbul’daki demiryolu sistemini daha
da giiclendirecektir. Boylece, Ro-La tasimaciligmin da Onii agilmis olacak ve

Halkali’nin Istanbul igin 6nemi ¢ok daha artacaktir.

Dudullu, Tuzla, Ikitelli ve Beylikdiizii’nde bulunan OSB’ler, Erenkdy ve Kadikdy
giimriikleri, haller ve antrepolar sehrin adeta lojistik diigiim noktalarini olusturarak

tasimaciligin akis yoniinii belirlemektedirler.

Sanayi ve hizmet sektoriiniin kent i¢ci dagilimi incelendiginde, Avrupa yakasinda
sanayi sektoriinde Sisli ve Biliyiikcekmece ilgelerinin, Anadolu yakasinda ise
Kadikéy, Umraniye ve Tuzla’nin yogunlasma ve kiimelenme gdsterdigi
anlasilmaktadir. Hizmet sektoriinde ise Avrupa yakasmin ¢ok daha sektorde etkin
oldugu goriilmektedir. Eski MiA olarak Emindnii’niin ticarette, Yeni MIA olarak
Levent-Maslak Hatti’nin {ist diizey hizmetlerde ve Besiktas-Sisli bolgesinin kisisel
hizmetlerde sektoriin temsilcileri oldugu anlagilmistir. Bunun yani sira Anadolu
yakasinda Kadikoy ve Umraniye ilgeleri hizmet sektoriindeki firma yogunluklar1 en
fazla olan ilgelerdir. Ayrica son yillarda biiylik bir artig gésteren AVM sayilar ile de

perakendenin hizmet sektorii icindeki pay1 hissedilir derecede 6n plana ¢ikmistir.

Lojistik firmalar1, Istanbul’un baslica iki biiyiik ¢evreyolu olan ve kamyon ve biiyiik
nakliye araglar1 icin uygun erisim saglayan, hem E-5 hem de TEM c¢evreyollariyla
giiclii baglantilar1 oldugu i¢in; Avrupa yakasinda Hadimkdy, Beylikdiizii ve Ikitelli-
Yenibosna bolgeleri ile, Anadolu yakasinda Samandira, Umraniye, Sarigazi,

Dudullu ve Tuzla bolgelerini depolama i¢in tercih etmektedirler.

Avrupa yakasinda Hadimkdy bolgesi depo yogunlugu ve lojistik firma yogunlugu
bakimindan 6ne ¢cikmistir. Avrupa yakasi ‘A’ sinifi depo stogunun %30’u bdlgede
yer almaktadir. Bolgenin lojistik firmalar tarafindan tercih edilmesinin nedenleri

arasinda; tir giris ve ¢ikislarinin kolay olusu, Ambarli Limani ve Atatiirk Havalimani
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gibi ihracat kapilarina olan yakmlhgi, arazi fiyatlarinin makul seviyede olusu ve

mevcutta arsa stogu bulunmasi olarak siralanabilir.

Anadolu yakasinda ise, yine erisebilirlik bakiminda yiiksek potansiyele sahip ve
Sabiha Goke¢en Havalimani’na yakin mesafede olan Samandira, sahip oldugu

%51°lik ‘A’ smif1 depo stogu ile 6ne ¢ikmaktadir.

Istanbul’un cografi ve stratejik konumu; ticaret, finans, turizm ve sanayi merkezi
olmasi, bolgesel merkez olmasi ve mevcut niifusu Istanbul’a olan mal akisini
artirmaktadir. Bu mal akis hizmetini, ya firmalar kendi biinyelerinde olusturduklari
bir lojistik birim ve depolama kollar1 ile saglayacaklardir veya 3PL (Ugiincii Parti
Lojistik Hizmetler) olarak dis kaynaklardan “out-sourcing” satin alacaklardir. Ancak
sonug itibar1 ile bu hizmetin saghkli yiriiyebilmesi ve bu akisin durmamas: i¢in

“depo”lara olan ihtiyag stirekli var olacaktir.

Siirekli var olan bu ihtiyactan dolayi, son zamanlarda gayrimenkul gelistiriciler ve
yatirimcilar i¢in otel, ofis, aligveris merkezi ve konuttan sonra lojistik depolar da

biiyiik yatirim araci olmaya baslamislardir.

1990’lara kadar Istanbul’daki endiistriyel tesisler ve depolar, merkezi is alanlarmnda
ve E-5 gevre yolu boyunca siralanmaktaydi. Sehirdeki niifus artisginin yayilmasi
arazinin kurulu karakterinde degisikliklere neden olmustur. Depolama ve iiretim
amaglar1 i¢in kullanilan araziler deger kazanip ticari ve konut kullanimi i¢in daha
cazip bir hale gelmistir. Zaman i¢indeki bu degisim ve Bogaz Kopriisiiyle TEM
Cevreyolu’nun yapimi, endiistriyel alanlarin merkezi konumlardan uzaga ve sehir

merkezinin disina tasinmasina neden olmustur.

Depolarin sehirdeki dagilimlarinin daha planli ve ¢evre kosullarni gozetecek
nitelikte dagilmasi sehir plancilar1 yakindan ilgilendirmektedir. Zaman zaman depo
alanlarmin sehrin verimli ve degerli arazilerini iggal ettigi gibi, depo kullanimi i¢in
en uygun yer olabilecek araziler de, imara izin verilmemesi veya ulagim problemleri
nedeni ile bos kalabilmektedir. Bu tarz problemlerin oniine ge¢cmek icin depo yer
seciminde ¢ok dikkatli davranilmas1 gerekmekte, belirlenecek yer se¢im faktorlerinin

sonucuna gore gerekirse plan ve politika degisikliklerine gidilmelidir.

Lojistikte yer se¢imine yonelik incelenen ulusal ve uluslar aras1 makaleler, akademik
caligmalar ve yaymlarda, depolama alanlarinin yer se¢im siirecinde bir ¢ok farkli

kriterin degerlendirmeye alindigi goriilmiistiir. Ornegin; Korpela ve Tuominen

110



(1996) yaptiklar1 caligmada, depolama stratejilerini ve depolama tesisi yer se¢imini,
tiim dagitim lojistigi stratejisi i¢erisinde en 6nemli unsur oldugunu savunmaktadir ve
yer se¢im siireci igin niteliksel ve niceliksel bakis acilarini igeren biitiinciil bir

yaklasim sunarak, analitik hiyerarsi slireci odakl bir karar sistemini 6nermektedirler.

Kore Denizcilik Enstitlisii verilerine gore, arazi/depo Fiyatlari, ulasim agi ve
erisebilirlik segenekleri, isgiicii, teknoloji seviyesi, pazar biiylikligi, sanayi
kiimelenmeleri ve kamu/ydnetim faktorleri degiskenlerinin depo yer se¢imi lizerinde

etkileri vardir.

Vlachopoulou ve dig. (2001), depolama tesislerinde yer se¢imi kararmin sadece
belirli bolgeler ya da arsalar se¢mek olmadigini, yer se¢cimi kararmin ayni zamanda
piyasanin mekansal karakterlerime, firmanin kurumsal ve pazarlama hedeflerini
birlestirmek oldugunu savunmaktadir. Yer secimine etki eden faktorleri de;
cevredeki mevcut ve muhtemel miisteri potansiyeli (pazar biiyiikligii), bu
biiyiikliigiin satin alma giicii (GSYIH), bdlgenin ¢evredeki ulasim kosullar1 ile
baglantis1 (erisebilirlik secenekleri), bolgedeki diger rekabetciler (kiimelenmeler) ve

ihtiya¢ duyulan arag¢ park kapasitesi (altyap1 ve iistyapi) olarak belirlemislerdir.

Fulton (1971), “ Cevresel etmenler, altyapi, sosyal ve ekonomik yap1, yasal ve politik
yap1, pazar ve teknolojiyi kapsar ve depo kurulus yeri se¢imini dolayli ya da dolaysiz
yonden etkilemektedirler. Altyap1 etmenleri altinda; belediye hizmetlerinden
yararlanma (elektrik, su, kanalizasyon) 6n plana alindi§1 zaman, sanayi bdlgeleri

depo yeri se¢imi i¢in tercih sebebi olmaktadir.” demistir.

Giirdal (1984) ise yer se¢cim kriterlerini, erigebilirlik ve altyapi diizeyi, sosyal ve
ekonomik yapi, yasal ve politik yap1 ve Pazar ana bagsliklar1 altinda gruplamis ve

depo kiralarmin yer se¢iminde biiyiik etken oldugu tlizerinde durmustur.

Tiirkiye ve Istanbul dlgeginde, biitiin bu faktdrlerin depo yer secimlerinde biitiinsel
bir yaklagimla kullanildigi bir uygulama veya c¢aligma bulunmamaktadir. Bu
calismada, Istanbul’da kismi 6lgekte depolarm dagilim davramslar1 anlasiimaya
calisilmig, yer segimlerine etki eden faktorler ve 6nem derecelerini agiklayacak bir

model ortaya koyulmustur.

Cogunlugu IMP’den tedarik edilen Istanbul’da bulunan depolarm adres bilgilerine,
kisisel diyalog ve goriismelerle elde edilen depo bilgileri de eklenerek Arc GIS v9.2

programina islenmistir. Bu islemde, depolarin yer se¢imine etki eden faktorler
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cercevesinde; en yakin ES5 kavsagma, en yakin TEM kavsagina, Yeni MiA’ya
(Levent), Tuzla Limani’na, Zeytinburnu Limani’na, Ambarli Limani’na, Atatiirk
Havalimani’na, Halkali garina, olan uzakliklarin her depo icin hesaplanmasi
amaglanmistir. Daha sonra TUIK, IBB, DPT ve Istanbul Valiligi'nden alman
verilerle sanayi ve hizmet sektoriinde faaliyet gosteren firma yogunluklart ve
ilcelerin GSYIH’lar1 elde edilmistir. Piyasa raporlarindan aylik depo kira rayigleri

arastirilmasgtir.

Biitiin veriler her bir depo i¢in ayr1 ayr1 girilerek olusturulan “data seti”, SPSS v17.0
istatistik programma girilerek lojistik regresyon analizi yapilmistir. Analizin
sonucunda uluslar aras1 arastrmacilarin  belirttigi yer se¢im faktdrlerinin

cogunlugunun dogrulandigi ortaya ¢ikmistir.

Istanbul metropolitan alani &zelinde belirlenen yer segim kriterleri ile yapilan
modelin sonuglar1 arasinda genel gecerler oldugu gibi cok carpict bulgulara da

ulagilmistir.

Ambarli limani biitiin limanlar i¢indeki lider konumunu modelde de gostermektedir.
Limana yakinlik, halen sehrin diger limanlar1 arasinda lojistik ve depolamanin
vazgecemeyecegi kriterlerdendir. Tuzla limanma yakinlik, diger 6nemli erisebilirlik
degiskenidir. Ambarli limanina nazaran bos arazi bakimindan daha timit vericidir. Bu
limana yakimlikta Sabiha Gok¢en Havalimani’nin da pay1 biiyiiktiir. SPSS’de Tuzla
liman1 ile korelasyon yaratmamasi ve kargo amagli kullanimmin Atatiirk

Havalimanina gore ¢ok diisiik olmasindan 6tiiri SGH modele dahil edilmemistir.

Atatiirk havalimaninin yilik %47°lik kargo payma sahip olmas1 dogal olarak depo yer
seciminde de Onemini arttrmustir. Havaalaninin yakin cevresinde arazi fiyatlari
oldukca pahali olsa da, ikitelli organize sanayi bdlgesi Istanbul lojistiginde diigiim
noktasi olmas1 avantaji ile depo yer se¢iminde Atatiirk Havalimanini vazgecilmez

hale getirmistir.

Zeytinburnu limanina baktigimizda, depo yer se¢im ihtimali ile ters orantili bir
iliskilerinin oldugu goriilmektedir. Esasinda erisebilirlik acisindan beklenmedik olsa
da, Zeytinburnu limanimin ge¢misteki dnemini kaybettigi gercegi burada giin yiiziine
cikmistir denebilir. Yatirimcilar, lojistikgiler ve sirketler, depolarmi artik

Zeytinburnu yerine Ambarliya yakin segmektedirler.
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E5 karayolunun en yakin kavsak noktalarina olan mesafe verilerinin kullanildig:
modelin sonucunda, E5’in artik sehrin i¢inde kalmasi ve trafigin zaman kayiplarina

yol agmas1 nedeniyle tarihteki roliinii TEM otoyoluna biraktig1 goriilmiistiir.

GSYIH degerleri, modelde pazar biiyiikliigii ile ilgili yer secim iliskisini
anlatmaktadir ve modele gore aralarinda dogru orantili iliski oldugu hipotezi
reddedilmistir. Sektdrdeki hemen hemen biitlin kurum ve kuruluslar tarafindan
GSMH’nin iilkedeki lojistik gelisme ile dogru orantili olarak iliskilendirildigi gercegi
disiiniildiigiinde bu ¢ikan sonu¢ ¢ok ilgingtir. Bu durum, depo yogunlasmasi ile

lojistik sektdriiniin gelisiminin ayr1 iki kavram olarak diisiiniilmesini gerektirir.

GSYIH verileri, daha ¢cok makro boyutta depo yer se¢iminin konusu oldugu icin,
iilke capinda bir lojistik iis veya lojistik koyii yer se¢iminde daha etkin rol
oynayabilecek ve bir ayristirmay1 belirginlestirebilecek bir yer se¢im kriteridir.
Ciinkii iller aras1 GSYIH farklari, bu etkiyi daha gii¢lii yansitabilecek boyuttadir.
Istanbul’daki ilgelerin gelir diizeyleri arasindaki farklar, bu ayristrmay1 yapmakta

yetersiz kalmaktadir.

Modele gore sanayi kiimelenmeleri depo yeri se¢ciminde ¢ok olumlu, ancak hizmet
sektorii kiimelenmeleri olumsuz etki yaratmustir. Gergekten de, Istanbul’da hizmet
sektoriiniin  yogunlastig1 (Levent-Sisli-Maslak) bolgelerde uygun fiyatlarda depo
kiralamak neredeyse imkansizdir. Ayrica bu bolgelerde arsa fiyatlar1 fahis

rakamlarda oldugu i¢in gelistirilebilecek lojistik depo projesi de fizibil olmayacaktir.

Yine modele gore, Levent hatt1 yerine Tuzla ve Ambarli’nin depo yeri olarak tercih
edilmesi, MIA vyerine sehrin c¢eperlerinde depolama ve lojistik faaliyetlerin
yogunlastiginin en agik kanitidir. Buna gore yatirimci ve gelistiricilerin oniimiizdeki

yillarda bu bolgelere yogunlagsmaya devam edecekleri sdylenebilir.

Depo kiralarinin lojistikte toplam maliyetleri arttiracagi ger¢eginin yer se¢imine olan
biiyiik ve en beklendik etkisi modelde de karsimiza ¢ikmaktadir. Bu bakis acisi ile
degerlendirildiginde, gayrimenkul yatmrimlarinin  ¢ok dikkatli davranmasi
gerekmektedir. Ciinkii, depo yer se¢iminde alinan yanlig kararlar neticesinde arsa
fiyatlar1 kiralara yansiyacak ve bu durum da sonug¢ olarak projenin karhligini ve

kaderini belirleyecektir.

Istanbul lojistiginde hakikaten bir diigiim noktas1 olarak goriilen Halkali gar1 ve

gimriigi modelde hak ettigi yerde konumlanamamustir. Esasinda ‘A’ smifit depo
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dagilimlarina bakildiginda Halkal’nin ¢ok tercih edilmedigi gerg¢egi modelde
ispatlanmistir. Bunun birgok nedeni vardirr. Oncelikle, c¢alismada adres verileri
kullanilan depolar, ge¢mis tarihlerden 2007 yilina kadar olan arzin bir toplamidir.
Dolayisi ile Halkali’nin yakin tarihte kazanmis oldugu jeostratejik onem bu verilere
yanstyamamigtir. Ayrica, bdlgenin MARMARAY projesinin bitmesi ile birlikte,
ancak 2012 yilinda Istanbul’un iki yakasmi birlestirecegi diisiiniiliirse, sonucun
sasirtmamas1 gerekmektedir. Ilerleyen yillarda tamamlanacak olan lojistik koy
projesi bittiginde, Istanbul’u ¢ok modlu (multi-modal) ulasim agina kavusturacagi
gercegi, Halkal’y1 gayrimenkul gelistiriciler ve sehir plancilar i¢in rant ve tartisma

konusu yapacaga benzemektedir.

Depo yer se¢imine etki eden faktdrlerin, yontem olarak segtigimiz lojistik regresyon
analizi ile modellenmesi sirasinda; yonetimin yer secimine etkileri, arazi fiyatlar1 ve
altyap1 kalitesi bagimsiz degisken olarak modele girilememistir. Arazi fiyatlarinin
modele islenememesi, istanbul’da depo imarl ¢ok az arazinin kalmasindan dolayidir.
Aksi takdirde yer secimine etkisi olmadigini gostermez. Kamu yonetiminin etkileri
ise soyut bir kavram oldugu igin somutlastirilamamstir. Istanbul’da depo insasma
elverigsiz kalitede altyapisi olan bir bolge olmadigi igin de altyap1 kalitesi ile ilgili bir

degisken modele katilmamaistir.

Gelecekte yapilacak ¢alismalar igin ise; Istanbul metropolitan alani icinde lojistik
sektoriiniin onemli degisiklikler yasamasina yol acabilecek olan Gilimiisyaka limani
ve asrin projesi(!) olarak nitelenen Marmaray projesi tamamlandiktan sonra,
Istanbul’da depo yeri segimine etki eden bu faktdrlerin yeniden analiz edilmesi
onerilmektedir. Ayrica yeni yapilacak ¢alismalarda, Istanbul sehir sinirlar1 disinda
kalsalar da, c¢evre illere ait bolgelerdeki lojistik hareketliliklerin depo yer secimi
iizerine olan yansimalarini irdelemek adina; Corlu ve Gebze bolgelerindeki depolar
da veri olarak kullanilabilir ve/veya bu bdlgelere ait havalimani vb. ulasim modlar1

yer se¢im kriteri olarak modele etki ettirilerek yeni ¢alismalar yapilabilir.
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