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Oz
Tiirkiye’nin bolgesindeki ekonomik istikrarsizliklar, petrol {iriinlerinin fiyatlari,
kurlardaki dalgalanmalar g6z oOnlinde bulunduruldugunda, Tirkiye’de ulastirma
maliyetlerinin azaltilmasi1 ve yatirimlarin planli ve daha ergonomik yapilmasinin
ka¢inilmaz oldugu goriilmektedir. Bu hususta ulastirma altyapilarinin her birinin etkin
bir sekilde kullanilmas:t gerektigi gibi oOzellikle yiik tasimacilifinda kombine
tagimaciligin gelistirilmesi gerekmektedir.

Kombine tasimaciligin gelistirilmesi ise mevzuat, yasal yapilanma ve ulastirma
altyapilarmin entegrasyonu ile miimkiin olabilmektedir. Ulkelerin ekonomisine,
ulagtirma sektoriiniin katkisinin yadsinamaz oldugu diisiiniildiigiinde, lojistik merkezler
ve intermodal terminallerin gelistirilerek, ulastirma modlarinin her birinin etkin bir
sekilde kullanilmasi saglanmalidir. Tiirkiye’de son yillarda lojistik sektoriine ¢ok 6nem
vererek bazi yasal ve yapisal adimlari atmustir. Ilk kez Kalkinma Planinda déniisiim
programlar1 yer alarak, “Tasimaciliktan Lojistige Doniisiim Programi” yer almustir.
Avyrica, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 Isletmesi, lojistik merkez projeleri
baslatmistir. Ayn1 zamanda bolgesel bazli olarak da birgcok belediye ve kalkinma ajansi
da lojistik plan ¢alismalar1 yapmustir.

Bu c¢alismada ise diinyada cesitli iilkelerdeki lojistik merkezlerin isletme modelleri ve
ulagtirma altyapilar1 incelenerek, Tiirkiye’de planlanan lojistik merkezler ile
karsilastirilmast yapilarak, planlanan lojistik merkezlerin isletme modelleri ve yer
secimleri ile ilgili Oneri ve tavsiyeler getirilecektir.

Anahtar Sozciikler: Lojistik, lojistik yapi, lojistik alanlar, intermodal terminaller.
Giris

Lojistik merkezler, ulastirma sektoriinde oldukca kilit bir éneme sahip olmus ve
ulastirma modlarini birbirine entegre ederek yiiklerin elleclendigi, depolandigi alanlardir
(Goetschalckxa ve dig, 2002). Bir {iriiniin liretim noktasindan nihai tiiketim noktasina
kadar gegen her asamada ulastirmanin etkisinin oldugu diisiiniildiigiinde; lojistik
merkezlerin dogru bir sekilde yer segimlerinin yapilmas: ulastirma maliyetlerini
oldukca azaltacagini sdylemek icten bile degildir. Bu ¢alismada da ilk olarak Tiirkiye’de
yapilan lojistik merkezler, yer secim kriterleri ve Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan
Lojistik Performans Endeksinde iist siralarda yer alan Singapur, Hindistan ve Yeni
Zelanda lojistik merkezlerinden Ornekler verilerek Oneri ve tavsiyeler getirilecektir
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Lojistik Merkezlerin Yer Secimi ve Isletilmesi

Lojistik Alanlarin Yer Sec¢imi

Tiirkiye de lojistik faaliyetlerin eksiksiz yapilabilmesi i¢in lojistik faaliyet alanlarinin da
optimal seviyede planlanmasi gerekmektedir. Tiirkiye’de ve diger lilkelerde bircok
akademik calisma bulunmaktadir. Fakat Tiirkiye’de yapilan ¢alismalarin pratikte
Uygulanmasi tam olarak gerceklesememistir (Tabak ve Yildiz, 2015)

Lojistik faaliyet alanlarinin yer se¢imleri yapilirken ayn1 zamanda lojistik merkez, koy,
iis, ellecleme sahalari, uluslararasi lojistik alanlar vs. olarak terminolojik tanimlarinin da
yapilmasi ve gerekli yeter sartlarin belirlenmesin de fayda goriilmektedir. Zira her yiik
ellecleme alanlarint lojistik merkez denilmesi ya da lojistik faaliyet alani olarak
nitelendirilmesi Tiirkiye’nin bu alanda atil yatirimlarinin 6niinli agacaktir ve plansiz
yatirimlar artacaktir (Tabak ve Yildiz, 2015).

Lojistik faaliyet alanlar1 secilirken bircok parametre devreye girmektedir. Yukaridaki
bolimde bahsettigimiz gibi dort asamali ulastirma modelinin yan1 sira lojistik
modellerinde olusturulmas: gerekmektedir. Bunun i¢in matematiksel ve sezgisel
modeller kullanilabilir. Ulkemiz i¢in yeni modellerin olusturulmas: da oldukea biiyiik
bir dneme sahiptir (Tabak ve Yildiz, 2015).

Lojistik sektorii ile ilgili yapilan akademik ¢alismalar da incelendiginde Tirkiye i¢in
yapilacak strateji ve eylem planlarinda ilk olarak model kendi igerisinde bagimli ve
bagimsiz degiskenlerden olusan bir model kullanilmas1 uygun olacaktir. Bu degiskenler
icerisine yukaridaki yiikk modellemesi ile ilgili yapilan ¢aligmalar mutlaka katilmalidir.
Ornegin Sekil 1°deki iki sehir (iki nokta) arasinda sadece mod degisimi yapilarak yiik
tasimaciligi daha avantajli hale gelirken, Sekil 2’de sehirlerarasi arz talep, altyapi
maliyeti, arazi kosullar1 vs. de devreye girmektedir (Tabak ve Yildiz, 2015)

Demiryolu
Karayolu
Denizyolu
Havayolu

Sekil 1. Lojistik Alan Se¢iminde Dikkat Edilmesi Gereken Ulastirma Ag1
Optimizasyonu
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Sekil 2. Lojistik Alan Se¢iminde Parametrelerin Artmasi

Iki sekilde de goriildiigii gibi lojistik faaliyet alanlarin seciminde birgok etken yer
almaktadir. Lojistik faaliyet alanlarin se¢iminde kullanilan f(x) fonksiyonu oldugunu
diistintirsek bu fonksiyonun bagimli bagimsiz degiskenleri asagidaki gibi olmalidir
(Tabak ve Yildiz, 2015).

t: zaman,

y: ulagtirma yatirima maliyeti,

x: ulastirma modlarinin entegrasyonu,

m: maliyet,

a: arazi kosullari,

at: arz-talep dengesi,

n: niifus ve demografik bilgiler,

e: egilim senaryolari

u: ulagtirma yiik modelleme parametreleri

Bu degiskenler kendi aralarinda iliskilendirilip, 6nem derecesi atanmalidir ve sonug
olarak optimal bir ¢dziime ulasilmasini saglayacak ve lojistik maliyetleri diigiirecek bir
lojistik faaliyet alan1 olusturulmasi saglanmalidir (Tabak ve Yildiz, 2015).

Cin’de Giiney Merkez Universitesi, Trafik-Ulastirma Miihendisliginde, Fenling Feng,
Feiran Li and Qingya Zhang, Cin demiryolu ulastirmasinda lojistik merkez yer se¢imi
ile ilgili bir c¢alisma yapmustir. Calisma, DEA-Bi-level modeli temel alinarak
olusturulmustur. Modelde temel amag, lojistik merkez seciminde alt kriterler belirlenmis
ve bu kriterler formiile edilerek yer tespit caligmalar1 yapilmaya calisilmistir. Lojistik
merkez yer se¢imi 4 ana baglik kriteri olarak belirlenmis ve her biri alt kriterlere
ayrilmistir. Bu 4 ana kistas; bolgesel degerlendirme, arazi-ulagim kosullari, ytik istasyon
kosullari, ¢cevre kosullart seklindedir (Feng ve dig, 2012).

Marc Goetschalckxa, Carlos J. Vidalb, Koray Doganc “Kiiresel Lojistik Sistemlerin
Tasarim ve Modellenmesi” isimli calismalarinda iki tiir model gelistirmislerdir. Ilk
modelde dogrusal bir programlama araciligl ile yiikk akiglar1 ve fiyatlandirilmasinin
sezgisel metotlarda kullanilarak, optimizasyonu yapilmistir. Olusturulan sezgisel
algoritmalar i¢in performans sinir degerleri ele alinmistir (Goetschalckxa ve dig, 2002).

Ikinci modelde ise miisterilerin mevsimsel taleplerini iiretim ve dagitimmin
karsilanmasi {izerine olusturulmustur (Goetschalckxa ve dig, 2002).
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Yang ve dig. (2007) “Logistics Distrubition Centers Location Problem and Algoritma
Under Fuzzy Environment” isimli ¢alismalarinda Tabu Arama, Genetik ve Bulanik
Simiilasyon algoritmalarin1 yaklagik en iyi ¢oziimii bulmak amaciyla entegre ederek
sayisal bir uygulama iizerinde gostermislerdir.

Wang ve Liu (2007) The Evaluation Study on Location Selection of Logistics Based on
Fuzy AHP and TOPSIS” isimli c¢alismalarinda lojistik merkezlerin yer se¢im
problemlerinde bulanik iiggensel sayilar1 (fuzy triangular numbers) gosterge olarak
kullanarak bulantk AHP ve TOPSIS’in kombinasyonuna dayali bir model
olusturmuglardir. Bu modeli bir lojistik sirketinin Jinan bélgesinde lojistik merkez
kurma problemine uygulamislardir. Ancak bu bir organize lojistik bdlgesi yer se¢imi
uygulamasina yonelik bir ¢alisma degildir. Bu ¢alismada kullanilan yer se¢imi kriterleri
dogal kaynaklar, ekonomik faydasi, sosyal faydasi, tasimacilik ve gelisme potansiyeli
olarak belirlenmistir.

Fenling Feng, Feiran Li and Qingya Zhang (2012) “Location Selection of Chinese
Modern Railway Logistics Center Based on DEA-Bi-level Programming Model” isimli
caligmasiyla “Data Envelopment Analysis (DEA)” (Veri Zarflama Analizi) kullanilarak,
demiryolu lojistik merkezlerinde, ulasim aglarinin baglantisi, geri beslemeleri,
desteklenmeleri, ylik operasyonlart gibi bir ¢ok 6zellik gdz Oniine alinarak bu model
gelistirilmistir.

Ernest Benedito and Albert Corominas (2012) “Optimal Manufacturing Policy in A
Reverse Logistic System With Dependent Stochastic Returns And Limited Capacities”
isimli c¢alismada, sayisal bir Ornekleme yontemi ile Markov karar verme modeli
tanimlanmis olup, bu modelle optimal bir politika gelistirilerek, optimal model ile
tahminlere dayali olusturulan model karsilastirilmistir.

Dale S. Rogers, Benjamin Melamed and Ronald S. Lembke (2012) “Modeling and
Analysis of Reverse Logistics” isim ¢alismalariyla tersine lojistik i¢in modelleme ve
analiz yapmislardir. Calismada model teknikleriyle tersine lojistik ydnetiminin
gelistirilmesi hedeflenmistir. Ayrica, model sayisal model teknikleri kullanilarak,
tersine lojisitkte yeni firsatlarin gelistirilmesi amag¢lanmistir.

Bartolacci, Michael R. LeBlanc, Larry J. Kayikci, Yasanur Grossman, Thomas A.
(2012) “Optimization Modeling for Logistics: Options and Implementations” isimli
caligmada lojistik modelleme optimizasyonu yapmislardir. Bu modellemede amaci
opsiyonlar ve uygulamaya yoneliktir. Yapilan bu calismada bilgisayar yazilimlarinin
lojistik sirketlerin lojistik faaliyetlerinde maksimum fayda i¢in optimizasyona nasil
gideceklerine dair kullanima yonelik bir oneridir. Kisacasi lojistik optimizasyonda
bilgisayar yazilimlariin dneminden bahsedilmektedir.

Liedtke, Gernot; Friedrich, Hanno (2012), “Generation of Logistics Networks in Freight
Transportation Models” isimli makale caligmasinda, lojistik aginin yilik ulastirmasi
modellemesindeki davranisi incelenmis olup, lojistik ag planinin, fiyatlandirma,
ekonomik etkiler vs. lizerinde durularak incelemeleri yapilmis, daha sonra ¢aligmanin
metedolojisine gore network haritasi ¢ikarilmastir.

Tiim bu ¢aligmalar ve oneriler géz 6niinde bulunduruldugunda Tiirkiye’de gerek liman
secimleri gerekse de lojistik alanlarin segimleri ile ilgili olarak yeterli galismalarin
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yapilmadig1 gézlemlenmektedir. Dolayisiyla yer se¢im kriterlerinin teorik ve pratikte es
zamanli olarak gergeklestirilmesi gerektigi agik bir sekilde goriilmektedir.

Lojistik Merkezlerin Isletme Modelleri

Lojistik merkezlerin yer secimleri kadar, isletilmesi ile ilgili hususlarda oldukga
onemlidir. Zira iyi isletilemeyen bir lojistik alan yatirim olarak uygun olsa da isletme
maliyetleri vb. hususlardan dolay1 karli bir yatirim olmaktan ¢ikabilmektedir.

Tiirkiye’de lojistik merkez, hatta limanlarin tam anlamiyla oturmus bir sekilde yonetim
modelleri bulunmamaktadir. TCDD tarafindan yapilan lojistik alanlarin yer se¢imleri ile
birlikte isletme modelleri de hala muallaktir. Bu hususta, lojistik performans endeksinde
iist siralarda yer alan Singapur, Hindistan ve Yeni Zelanda’dan 6rnekler verilecektir.

Singapur Lojistik Alant

Singapur Limani, deniz tasimacilifi islemlerini yapan ve Singapur'un deniz
tagimaciligin yliriiten ortak tesis ve terminallerin oldugu bir limandir (Building a Future
Ready Maritime Singapore, Annual Report, 2015). Singapur Limani, Tanjong Pagar,
Keppel, Brani, Pasir Panjang, Sembawang ve Jurong'da bulunan terminalleri igerir.
Konteyner gemileri, dokme yiik gemileri, ro-ro gemileri, kargo yiik gemileri olmak
iizere her tiirlii gemiyi barindirabilirler. Konteyner, konvansiyonel ve dékme yiiklerin
yani sira farkli sekillerde taginan c¢ok cesitli yiikleri idare eden bir dizi terminali
icermektedir (Building a Future Ready Maritime Singapore, Annual Report, 2015).
Singapur, deniz ve hava tasimaciligi i¢in diinyanin en iyi ulasim merkezlerinden biridir.
Singapur'un konteyner limanlari diinyadaki en yogun limanlardir. Ayrica tonaj
tasimaciligl agisindan da diinyadaki en yogun limanlardandir. Singapur limanm1 katma
degeri yliksek, etkin deniz hizmetleri ve tesisleri sunan diinyanin en Onde gelen
limanlarindan biridir (Building a Future Ready Maritime Singapore, Annual Report,
2015).

Singapur limanina yilda 140.000'den fazla gemi gelmektedir.

Herhangi bir zamanda, Singapur limaninda yaklasik 1.000 gemi vardir.

Her 3 dakikada bir gemi Singapur'a varir veya ayrilir.

Singapur limani, 600 liman ve 120 iilkeye miitkemmel erisilebilirlik ve baglanti
saglamaktadir. Liman baglantis1 alt1 kitaya yayilmaktadir (Building a Future
Ready Maritime Singapore, Annual Report, 2015).

YV VVY

Singapur Limani, sadece lojistik alan degil ayn1 zamanda ekonomik bir zorunluluktur.
Ciinkii Singapur tilkesi kara sahanlig1 az ve dogal kaynaklardan yoksundur. Liman
dogal kaynaklari ithal etmek icin kritik dneme sahiptir. Uriinler rafine edildikten
ve/veya sekillendirildikten sonra gelir elde etmek i¢in tekrar ihra¢ edilir
(https://www.searates.com/port/singapore_sg.htm, 24\02\2017).

Singapur Limani Deniz ve Liman Otoritesi tarafindan yonetilir ve limana yaklasacak
maksimum gemi boyutu 500 metrenin izerindedir
(https://www.searates.com/port/singapore_sg.htm, 24\02\2017).

Liman, PSA Uluslararasi1 ve Jurong Port terminal operatorleri tarafindan isletilmektedir
Dolayistyla liman yonetim seklini Tablo 1°deki gibi 6zetleyebiliriz.
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Tablo 1 Singapur Limani Ydnetim Sekli

Bagimsiz Liman
Otoritesi

PSA Uluslararasi Jurong Liman Operatorii
Terminal Operatorii

Singapur limani iki biiyiik operatdr tarafindan isletilirken, bagimsiz bir yap: tarafindan
da denetlenmektedir. Sehrin en biiylik gelir kaynag: olan limanin, altyapi, genisleme
ithtiyac1 vb. her tiirlii hizmeti bagimsiz liman otoritesi tarafindan verilmektedir.

Hindistan Gujarat Denizcilik Kurulu (GDK) Tarafindan Yonetilen Limanlar

Hindistan’da GDK etkili denetim ve idare saglamak adina, Eyaletteki 44 kiiciik 6l¢ekli
liman1 10 Liman Ofisi (Bedi, Bhavnagar, Dahej, Jafrabad, Magdalla, Mandvi, Navlakhi,
Okha, Porbandar, Veraval) altinda gruplandirmistir. S6z konusu 44 kiiclik olgekli
limandaki tiim giimriik vergisi ve ticretleri GDK bu liman ofisleri araciligiyla tahsil
etmektedir. GDK 44 kiiglik Olgekli limanini, faaliyetleri temelinde asagidaki gibi
gruplandirmistir (Tablo 2) (Gujarat Denizcilik Kurulu, 2016).

Tablo 2 Hindistan Limanlar Yonetimi

|
Kargo Ellecleme

Limanlar
(16 adet)

Diger Faallyeﬂer
(28 adet)
GDK Ozel Balkgihk/Yelkencilik
(12 liman) (4 Ilman) (25 liman)
Yalnizca Ozel GDK Hissedar
(1 liman) (3 iman)

Tablo 3 Hindistan Liman Y 6netimleri (Gujarat Denizcilik Kurulu, 2016).

Faallyel yok
(3 liman)

Bedi, Bhavnagar, Jakhau, Magdalla, Mandvi, Hazira limani Dahej, Mundra (Old Mundra
Mul-Dwaraka, Navlakhi, Okha, Pipavav Liman1 ve Gujarat Adani
(Victor), Porbandar, Sikka, Veraval Limani Limited) ve Pipavav.
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Liman sektdriiniin biitiinciil bir bicimde gelismesi icin GDK halihazirda Ozel Yatirim
Bolgesi ve Liman Sehirlerini kapsayan entegre bir liman gelistirme modeli izlemektedir.
GDK’nin 1995’te hazirladigi liman politikas1 ve ardindan gelen Yap-Sahiplen-islet-
Devret (YSID) Politikast GDK’nin is modelini déniistiirmesi i¢in zemin hazirlamistir
(Gujarat Denizcilik Kurulu, 2016). GDK, liman gelisimine hizmet etme roliinden ¢ikmis
liman gelisimine ev sahipligi yapmaya baslamistir. Bu model, diger Eyaletler i¢in temel
bir 6lgiit olusturmustur. Buna ek olarak temel odak noktasi, genel dokme yiik ellegleme
limanlarindan belli bir alanda uzmanlasmis kargo ellegleme limanlarina gegis olmustur.
Asagidaki Tablo 4, GDK’nin ge¢mis stratejisinden gelecek stratejisine dogru doniigiimii
gostermektedir (Gujarat Denizcilik Kurulu, 2016).

Tablo 4 Hindistan Limanlarinin Stratejisi

'10——}- Gujarat Limanlarinin "=0=J- Kisa Vadeli Strateji— Ozel "=0=J- Liman $ehir Geligtiriimesi
-é- ticarilestiriimesi -é- Iskelelerin gelistiriimesi -é- Liman temelli OEB/OYB
4= GDK'ya ait limanlarin 4= Uzun VadeliStrateji- Ortak 4= ; = _
w insaat ve igletiimesi w Sektorin & Ozel Limanlan w gggotaj Tagimaciligi/ Ro
2" Liman temelli endustriler = geligtirimesi o - R
= = . " (=] P & Yakit ikmal tesisleri
= icin tek amach ozel iskele > Eski Limanlarin D . -
© konsepti g Canlandiriimasi o Limanlarda makinelesme
o : : @  Limanlarin baglantil

Sifirdan Insa Edilen Imaniarin baglantilar
Limanlarin Genisletiimesi IPMS'e uygunluk
Tersaneler Gelistinimesi Limanlarin temizlenmesi &
GTYS Uygulamasi vesillestirimesi

Denizcilik Kimesi
Gelistinimesi

Rizeitik-egitimi

Afet ve Gevre Yonetimi
Plam

GDK, IPMS’e uyulmasi, Gujarat Denizcilik Universitesi, Limanlarda Makinelesme,
Liman temelli OEB/OYB’ler ve son olarak Liman Sehir Gelistirilmesi gibi bircok
gelecek stratejisi iizerinde ¢aligmaya baslamistir. Ayrica GDK kisa siire 6nce 2030’a
yonelik Liman Politikasini hazirlamaya basladigini duyurmustur. GDK’nin  2017°de

yeni liman politikasint olusturmas: beklenmektedir. GDK limanlar1 i¢in 6ngoriilen
gelisim planlarindan bazilar1 sunlardir (Gujarat Denizcilik Kurulu, 2016).

B
1=

Tablo 5 Gujarat’ta Limanlara Yonelik Politika Cercevesi

Gujarat’ta Limanlara Yonelik Politika Gergevesi

1995 Liman Politikasi

1982 Gujarat Denizcilik 1987 Tek Amagh Ozel I’skeleler‘

Kurulunun (GDK) Kurulmasi

« Gujarattaki tom limanlar (Ana
Liman harig) GDK'nin yetki
alanina girer

+ Ozel firmalarin GDK
limanlarinda kendi iskelelerini
isletmesi igin izin verir

« Gujarat Limanlarinda kamu
ozel ortakhklarina izin verir

1997 YSID Politikas!

= Giimrilk vergisi muafiyeti ile
isletimsel esneklik ve diusik
kordon lisans Ocreti sadlar

1999 Gujarat Altyapi
Gelistirme Kanunu

« Kamu-dzel ortakliklarina
yonelik yasal gcergeve ve yol
haritasi sunar

2004 OEB Kanunu (Gujarat)

« Gujarat'taki Ozel Ekonomik
Bélgelere kiuguk limanlarin ve
ilgili hizmetlerin temini igin
zemin hazirlar — Gumrik
vergilerinin belirlenmesi ve
tahsiline yardimci olur

2008 Tek Amagh Ozel
Iskelelerin Genisletiimesi

* Mevcut tek amacgh ozel
iskelelerin genisletimesi igin
zemin hazidar

2010 Gemi Yapimi Politikasi

= Ozel sirketlerin gemi yapimi
parklari insa etmesine izin
verir

2012 LNG Terminal Politikasi

« Gujaratta sifirdan insa edilen
LNG Terminalleri ve Yuzer
LNG Depolama ve
Gazlastirma Unitelerinin

(FSRU) Kurulumunu
kolaylastirir
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Yeni Zelanda, Tauranga Limant Kurumsal Yapt

Yeni Zelanda’nin en biiylik lojistik alani olan Tauranga Limani, 1985 yilinda
kurulmustur. Tauranga limanmin su anki kurumsal yapisina bakildiginda: limanin
%54’linlin Bay of Plenty Bolge Konseyi’ne ait oldugunu %46’sinin ise kamuya ait
oldugu goriilmektedir. Ayrica Tauranga Liman1 6 adet sirketle de ¢esitli yapida stratejik
ortakliklara sahiptir. Bay of Plenty Bolge Konseyi ise 1989 yilinin baslarinda Yeni
Zellanda Hiikiimeti tarafindan 25 Ayri organizasyonun birlestirilmesiyle olusturulan bir
bolgesel komitedir (Port of Tauranga, 2017)
Yonetim Ekibi Yapilanmasi; Liman yonetimi profesyonel bir ekip tarafindan
yapilmakta olup, Ulkemizdeki anonim sirket yapilanmasina benzer bir kurumsal gati
vardir. Bir CEO, Finansal Miidiir, Miisteri Iliskileri Yoneticisi, Halkla Iliskiler
Yoneticisi ve Altyapr Isleri Yéneticisinden olusmaktadir.
Ayrica Yonetim Kurulu’'nda 5 adet bagimsiz yonetici, Bay of Plenty Bolge Konseyi
Bagkan1 ve Quayside Sirketler Grubu Baskani bulunmaktadir (Port of the Future,
Location and Transport Links, 2016).
Yénetim Yaklasimi; Port of Tauranga Limited'in Yonetim Kurulu ve Ust Diizey
Yonetim Ekibi, iyi bir kurumsal yonetisimin O6nemini kabul edip bunun hissedar
degerinin yaratilmasi, korunmasi ve gelistirilmesini saglamak i¢in ana esas oldugunu
diistiniir. Birlikte, sirketin, iyi yonetisim ve en yiiksek etik standartlarin hissedarlarin ve
tim menfaat sahiplerinin c¢ikarlarini  korumak i¢in = siirdiiriilmesini saglayan
uygulamalar1 ve ilkeleri uyguladiklarini taahhiit eder (Port of the Future, Location and
Transport Links, 2016).
Benimsenen, magduriyeti 6nleyen yonetim ilkeleri asagida sekilde tanimlanmistir:

e Yonetim i¢in saglam temeller kurmak ve yonetim kurulu gozetimi,

e Katma deger i¢in yonetim kurulunu yapilandirma,

e Etik ve sorumlu karar vermeyi destekleme,

¢ Finansal raporlamanin biitiinliigiini koruma,

e Zaman ayritili ve dengelenmis agiklamalar,

e Pay sahiplerinin haklarimi sayg,

e Riski kabul etme ve yonetme,

e Haklarini adil ve sorumlulukla 6deme’dir (Port of the Future, Location and
Transport Links, 2016).

Tiirkiye’de Lojistik Alanlar ile ilgili Calismalar

Gelismis iilkelerin tasimaciliktan lojistige hizla donmeye baglamasi, Tiirkiye’nin
bolgesindeki rekabeti de gittikce arttirmistir. Tiirkiye’nin bolgesel lojistik iis olabilmesi
ve konumunu avantaja gevirebilmesi i¢in son yillardan kamu kurumlart ile birlikte 6zel
sektor ve yerel yonetimler tarafindan lojistik ¢caligmalara hiz verilmistir.

Lojistik maliyetlerin azaltilmasi i¢in iyi bir ulagtirma hizmetinin verilmesi ve ideal
lojistik sahalarin olusturulmasi1 gerekmektedir. Bu hususta ulastirma ve lojistik alan
maliyetleri tiim lojistik maliyetlerin en biiyiik kismini olusturmaktadir (Tabak ve Yildiz,
2015). Tiirkiye hem Avrupa Birligi’'ne uyum siirecinde ulastirma altyapilarini
yenilemekte hem de Dogu-Bati, Kuzey-Giliney aksi i¢in uluslararasi koridor olma ¢abasi
icerisindedir.

Avrupa Birligi iilkeleri etkin bir ulastirma politikas1 izlemek i¢in Beyaz Kitap

yayimlamiglardir. Bu kitabin temel amaci, Avrupa Birligi (AB) icerisinde deniz
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tasimaciligl, endistri, sahil bolgeleri, acik deniz enerji, balik¢ilik bolgeleri, deniz
cevresi, sosyo-ekonomik uyusum ve diger benzeri alanlar icin iiretilen politikalar
birbirinden bagimsiz olarak gelistirilmek ve bu politikalarin birbirine destek olacak
sekilde nasil bir araya getirilecegi konusunu incelemektir. Biitiin bu unsurlar1 goz
oniinde bulundurarak, AB i¢in yeni bir yon haritas1 belirlenmistir (White Piper, 2010).

Tiirkiye’nin de tiim ulastirma altyapisin1 iyi bir sekilde planlaylp politikalarla
hedeflerine en etkili sekilde ulasmas1 gerekmektedir. Ozellikle gerek bakim-onarim
masraflar olsun gerekse kullanilan araglarin yakitinda diga bagimliligindan dolay1 ilk
once karayolu tasimacilifindan diger tasima modlarna yiik tagimaciligimin hizli bir
sekilde kaydirilmasi gerekmektedir (White Piper, 2010). Bu durumu Tirkiye’deki
karayolu uzunlugu kadar demiryolu ya da liman yaparak degil, ulastirma modlar
arasinda en ideal aktarma merkezlerini olusturarak gerceklestirmek gerekmektedir.
Dolayisiyla lojistik alanlarin yer secimlerinin 6nemi dahasi yer se¢imi yapilan ve
isletmeye acilan bir lojistik merkezin yonetilmesi olduk¢a 6nemlidir.

“Modern Lojistik YoOnetimi: Organize Lojistik Bolgeler i¢in Bir Yer Seci Modeli”
baslikli doktora tezinde, Bamyaci; Organize Lojistik Bolgesi yer se¢imi karmasik bir
problem oldugu, bunun yani sira, saglikli kantitatif veriler bulmak da zor ve maliyetli
olmasindan kaynakli kalitatif ve kantitatif unsurlarin bir arada degerlendirildigi ¢ok
amacli/kriterli programlama yontemlerinin kullanilmasinin gerektiginden bahsetmistir.
Calismada, kentsel lojistik problemlerinin ¢dzliimiinde modern bir yaklagim olan
“Organize Lojistik Bolgeleri” igin yer sec¢imine iliskin ekonomik, kolay anlasilabilir,
hizli, duyarlilik analizine elverisli, kalitatif ve kantitatif degerlerin birlikte kullanildigi,
esnek ve evrensel bir modelin olusturmasi hedeflenmistir. Bu hususta oneriler
getirilmistir (Bamyaci, 2008).

“Lojistik K&y Yerlerinin Belirlenmesi I¢in Bir Tam Sayili Programlama Modeli: TCDD
icin Bir Uygulama” isimli ¢calismada Aksoy; TCDD’nin lojistik merkezler i¢in karar
vermesine yardimci olabilecek bir model 6nerisi sunmustur. Bu ¢alismada TCDD ytiik
tasimaciliginin  lojistikteki yeri ve Onemi agisindan lojistik kdylerin  kurulup
kurulmamasi karar1 iizerinde durulmustur. Bu amacla TCDD yiikk tagimaciliginin
mevcut durumu, yik profili, dagitim agi ve Tiirkiye’nin 7 bdolgesinde kurulmasi
planlanan 12 farkli lojistik merkeze yapilan tasimalar incelenmistir. Lojistik koylerin
hangilerinin veya ka¢ tanesinin acgilacaginin belirlenmesi i¢in 0-1 tam sayili
programlama modeli gelistirilmistir. Olusturulan matematiksel model LINDO Software
Solver kullanilarak ¢oziilmiis ve ¢ikan sonuglar degerlendirilmistir (Aksoy, 2012).
Kullanilan modelde yiikiin cinsine bakilmaksizin ton-km cinsinden hesaplamalar
yapilmig ve bu hesaplar dikkate alinmigtir. Calisma sadece ton-km cinsinden girdiler
kullanilarak yapilmasi, c¢alisma alanim1 kisitlamigtir. Lojistik merkezlerin yer
se¢imlerinde sadece giren yiiklerin degil ulastirma baglantilarinin, arz-talep dengesinin,
uluslararasi koridorlarin konumu giimriikleme islemleri vs. olarak ¢ok cesitli olarak ele
alinmas1 gerekmektedir

“Genetik Algoritma Yaklagimi ile Tiirkiye icin Siirdiiriilebilir Ulastirma Gdostergelerinin
Analizi Yapilmasi” isimli ¢aligmada Haldenbilen siirdiiriilebilir ulagtirma parametreleri
olarak belirledigi, ulagim talebi, trafik kazalari, enerji tliketimi ve hava kirliliginin
gelecekte ulasacagi konusunda tahminlerde bulunmustur. Calismada niifustan, arag
sahipliligine, yolcu tasimacilifindan, ylik tasimaciliina kadar bir¢ok parametreyi
inceleyerek bir yaklasim modeli olusturulmustur (Haldenbilen, 2003).

“Enerji Politikalarinin Ulastirma Sistemlerinin Optimizasyonu Ile Gelistirilmesi Ve
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Uygulamadan Elde Edilen Getirilerin Ortaya Konmasi1” isimli ¢alismasinda, ilk olarak
1988-2005 yillar1 arasinda enerji analizi yapilarak yiik ve yolcu tasimaciliginda tiirlere
gore enerji yogunluk degerlerini belirlemistir. Daha sonra bu sonuglar esas alinarak
1970-1987 ve 2006-2020 arasindaki donemlerdeki enerji tiikketim tahminlerini yaparak,
Tiirkiye’nin  1970-2020 yillar1 arasinda ulastirma sektoriindeki enerji tliketiminin
halihazir durumunun degisimi ve gelisimi ortaya koymaya calismistir. Yiik ve yolcu
tasimaciliginda gegmise ait altisar farkli senaryo gelistirerek, 1970-2005 yillar1 arast
enerji verimliligi agisindan incelenmeler yapmistir (Cansiz, 2007).

Lojistik Yapilanma Modelleri olarak yaptigi calismada, Samsun ve Mersin lleri I¢in
Optimum Lojistik Yapilanma Modeli Onerileri isimli ¢alismada Akbulut, lojistik
sektoriinlin gelisimi ve diinya genelinde lojistik sektoriin gelisimine paralel ortaya ¢ikan
lojistik yapilanmalari ele almistir. Tirkiye’nin lojistik potansiyeli ¢ercevesinde
ozellikle, Samsun ve Mersin illeri mercek altina alinarak bu bdlgeler i¢in
kurgulanabilecek lojistik yapilanma model Onerileri hazirlanmistir. Samsun ve Mersin
Illerinin lojistik potansiyelleri, analizler ve belirli kriterler goz Oniine alinarak
incelenmistir. Karadeniz ve Akdeniz’de Oncelikle kurulmasi muhtemel lojistik
yapilanmalarin  Samsun ve Mersin olmasi gerektigi ve yapilanma modellerinin
incelenmesi sonucunda, Samsun ve Mersin illeri ig¢in uygulanabilecek lojistik yapilanma
model dnerileri getirilmistir (Akbulut, 2012).

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi (TCDD) ilk defa iilkeye lojistik
merkez  kavrami  getirmis ve lojistik merkezlerin insasin1  baslatmistir
(http://www.tcdd.gov.tr/). Lojistik merkezlerin planlanip, merkezlerin igletime agilmasi
halinde, lojistik sektoriine yillik yaklagik 40 milyar $ katki saglamasi, ilave 26 milyon
ton tagima iiretmesi, 8 milyon m? konteyner stok ve ellecleme sahasi kazandirmasi
beklenmektedir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye, 2014).

TCDD Genel Miudiirliigii tarafindan yapilan Tiirkiye’nin ¢esitli bolgelerinde ¢alismalar
devam etmektedir (Ulasan ve Erigsen Tiirkiye, 2014) (Sekil 3).
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Sekil 3 TCDD Tarafindan Yapilan Lojistik Merkezler (Ulasan ve
Erigen Tiirkiye, 2014)

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB) tarafindan ise Izmir Kemal
Pasa Lojistik Merkezi’nin ingaat ¢calismalar1 devam etmektedir (UDHB, Rayl1 Sistemler
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Dairesi Bagkanligi, 2014).

Kocaeli Biiyiiksehir Belediye’si Kocaeli Bolgesinde bolgesel Lojistik Master plan
yapmistir. Calismada;

1. Veri Toplama Caligsmalari,

2. Toplanan Verilerin Degerlendirilmesi,

3. Kocaeli Agir Vasita Ulasim Modeli Kurulmasi,

4. 2025 Hedef Yil1 Tahminlerinin Yapilmasi,

5. Lojistik Plan Onerilerinin Olusturulmasi (Kocaeli Lojistik Etiidii ve Stratejik
Planlama Calismasi, 2012)

hedeflenmistir.

Kocaeli Belediyesi tarafindan yapilan master planin g¢alisma prensibi Sekil 2°de
verilmistir. Calismada ilk olarak saha calismalar1 (veri toplama), toplanan verilerin
degerlendirilmesi, yiik tasimaciligi i¢in modellerin kurulmasi, 2025 yil1 i¢in hedeflerinin
belirlenmesi, lojistik master plan Onerilerinin olusturulasi hedeflenmistir (Kocaeli
Lojistik Etiidii ve Stratejik Planlama Calismasi, 2012).

Planlama Kocaeli Ulagim Plani ile uyumlu olarak yapilmis gelistirilen stratejiler
birbirine paralel olmustur. Ayn1 zamanda PTV yazilimi ile mevcut ulagim tiirlerinin
kapasite analizleri yapilarak, yapilacak yatirimlarin kaynaklarinin etkin kullanilmasi ve
yatirimlarin maksimum verimde olmasi hedeflenmistir (Kocaeli Lojistik Etiidii ve
Stratejik Planlama Calismasi, 2012)

Calismada 4 asamali ulastirma modeli kullanilmis ve Belediye icin lojistik stratejiler
gelistirilmistir. Ancak yapilan ¢aligma bdlgesel ve sadece Kocaeli bolgesini dikkate
aldig1 i¢in Tirkiye genelinde yapilacak bir calismada, ¢ergeveye genel olarak bakilmasi
durumunda Onerilerin Ortiismesi konusunda bazi silipheler bulunmaktadir. Dolayisiyla
belediyelerin lojistik master plan yapmasindan ziyade bolgesel lojistik master planlar ya
da Turkiye Geneli bir planin yapilmast ¢ok daha etkili olacagi ka¢inilmazdir (Kocaeli
Lojistik Etiidii ve Stratejik Planlama Calismasi, 2012).

Hatay Biiyiiksehir Belediyesi Lojistik Plan1 ile Hatay ve Osmaniye illeri ve
Iskenderun’da uluslararasi tagima koridorlarinda bir iis olabilecek altyapmin
planlanmas1 amaclanmistir. Calismada ¢ok yer secimi ile ilgili olarak model oOnerisi
gelistirilmemis olup calisma daha cok tavsiye ve oneriler getirilmistir. (Iskenderun
Lojistik Koyii ile Antakya ve Osmaniye Lojistik Destek Merkezleri Master Plani, 2010).

Samsun’da yapilan Samsun Lojistik Merkez Master Plan1 ise bolgedeki lojistik alt ve
listyapinin gereksinmelerini ve insa yOntemlerini icermektedir. Planli bir sekilde
fizibilitelerine ve yatirim planina uygun olarak Samsun Boélgesini uluslararasi tasima
koridorlarinda bir iis olabilecek hazirligr saglamaktir (TR 83 Bolgesi Lojistik Master
Plani, 2010).

Diyarbakir Lojistik Merkez Master Plami ile Proje kapsaminda lojistik merkez i¢in

istatistiksel ve ekonomik analizlere paralel olarak alan arastirmasi yapilmistir. Lojistik

merkezlerin yer se¢imi kurulacak bolgenin islevselligi, ekonomik siirdiiriilebilirligi,

doluluk oraninin yiliksek olmasi gibi kriterler géz oniine alinarak belirlenmistir. Genel

olarak bakildiginda daha somut Onerilerin getirildigi proje gelecek projeksiyonlarin
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cizilmesi i¢inde biiylik 6neme sahip oldugu goriilmektedir (Diyarbakir Lojistik Merkez
Raporu, Karacadag Kalkinma Ajansi).

Bursa Ili I¢in Lojistik Merkez Raporu ile Bursa ilinde lojistik sektdriiniin geliserek
bolgenin ve komsu illerin ekonomik gelismesine destek olmasi, bolgeden gegecek yerel
ve bolgesel yiiklerin karma tasima firsatina kavusmasi amaciyla yapilacak caligmalari
kapsamaktadir. Raporda, Bursa’da insa edilmesi onerilen “Bursa Lojistik Merkezi ’nin
ulusal ve uluslararas1 Ornekleri incelenerek, proje planinin fayda-maliyet analizleri
gerceklestirilmistir. Kurulmasi 6ngoriilen Bursa Lojistik Merkezi, Bursa ve bolge
sanayisinin kullanabilecegi bolgesel-yerel bir merkez olma 6zelligi yaninda bolgesel
konumu, denizyolu ve karayolu baglantisi, planlanan demiryolu projeleri ve yiik
potansiyeliyle uluslararasi ve ulusal lojistik hizmeti verebilecek biiyiikliik ve alt yapiya
sahip olacag belirtilmistir (Bursa Lojistik Merkezi On Fizibilite Raporu, 2013).

Trakya Bolgesi Lojistik Master Planinda, Bolgesel yapilmig bir master plan olmasiyla
birlikte, 9 Stratejik amag belirlenmistir. Bunlar sirasiyla; karayolu, denizyolu, havayolu,
demiryolu ve kombine tasimacilik, tehlikeli madde tasimaciligi, lojistik merkezlerin
kurulmasi ve giimriik hizmetlerin ulusal ve uluslararasi olarak gelistirilmesi ile ilgili
yontemlerin gelistirilmesi ile ilgilidir. (TR21 Trakya Bolgesi Lojistik Master Plani,
2013).

Sanlwurfa Lojistik Master Plani ile Sanliurfa bolgesinde ulusal ve yerel diizeyde hedefler
belirlenmistir. Calismada yine yol gosterici nitelikte olmustur (Subat 2011 Sanliurfa
Sanayisinin Yeniden Yapilandirilmasi i¢in Teknik Destek Projesi).

Yerel yonetimler, Kalkinma Ajanslari ve 6zel sektor lojistik ile ilgili bircok calisma
yapmis/yapmaktadir. Bunun yani sira lojistik merkezlerin yer se¢imleri ile ilgili olarak
bircok akademik calisma da yapilmistir. Tiirkiye’de yapilan akademik ¢aligsmalarin bir
kag1 incelendiginde, calismalarin birgogunun pratikte uygulamasimin gerceklesmedigi
gozlemlenmektedir.

Diger yandan, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan Tiirkiye
Lojistik Master Plan1 ve Ulusal Ulastirma Ana Plani ¢alismalar1 es zamanli olarak
yiiriitiilmektedir. Tiirkiye Lojistik Master Planinin amaci, Tirkiye’deki lojistik alanlarin
yer se¢imlerinin dogru yapilabilmesi i¢in her tiirlii stratejileri gelistirmek ve bunlarin
isletilmesinde oneri ve tavsiyeler getirmektir. Ulusal Ulastirma Ana Planinin amaci ise
Tiirkiye’deki ulastirma altyapilarimin = yolcu ve yiik degerleri goz Oniinde
bulundurularak, gelecek projeksiyonlarda gbéz oOniinde tutularak, en ideal sekilde
planlamasini saglamaktir diyebiliriz. Bu iki ¢alismanin birbirinden ayr1 olarak yapilmasi
dez avantaj gibi goriinse de ayni1 kurum tarafindan yapilmasi avantajdir.

Tiirkiye’de Lojistik Yapilanma

Tiirkiye’de Glimriik ve Ticaret Bakanligi, Avrupa Birligi Bakanligi, Ekonomi Bakanligi
ve Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin kurulus kanunlarinda lojistik ile
ilgili benzer gérevler bulunmaktadir. Ayrica Tiirkiye Thracatgilar Meclisi tarafindan
Lojistik Konseyi olusturulmustur. TIM Lojistik Konseyi ilk defa Tiirkiye Geneli igin bir
strateji belgesi hazirlamigtir. Bu belgede ulastirma tiirleri ile ilgili etki analizi
yapilmistir. Calismada en ucuz tasima modunda optimum tasima kilometreler analizi
yapilmis, lojistik kurumsal yapinin ilgili Bakanliklarin miistesarlar1 seviyesinde olmasi
gerektigi savunulmustur. Tiirkiye’de ilk olarak etkili bir planlama ve  yapilanma siireci
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11. Kalkinma Plan1 ¢aligmalariyla birlikte baglamistir (Tanyas ve dig, 2011).

Aynmi1 zamanda Kalkinma Bakanligi tarafindan hazirlanan 10. Kalkinma Plani’nin da
Lojistik Koordinasyon Kurulu’nun kurulmasi amaglanmis ve Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi baskanliginda, TIM, TOBB, Bilim Sanayi ve Teknoloji
Bakanligi, Ekonomi Bakanligi, Icisleri Bakanlhgi, Disisleri Bakanligi, Giimriik ve
Ticaret Bakanligi, Cevre ve Sehircilik Bakanligi ile Kalkinma Bakanliginin daimi
tiyeligi ile olusturulmustur (Genelge, 2016).

Yukarida yerel yonetimler, iiniversiteler ve Bakanliklar tarafindan yapilan caligmalara
bakildiginda, kurumlar arasi esgiidiimiin ¢ok zor olacagi anlagilmaktadir. Kurumlar
arasi es glidiimii saglamak amaci ile Lojistik Koordinasyon Kurulu kurulsa da kurulun
cok tiyeli olmas1 ve herhangi bir yasal yaptirim giiciiniin olmamas1 ¢aligmalarin saglikli
ve zamaninda yiiriitiilebilmesi agisindan bazi siipheler dogurmaktadir. Dolayisiyla
lojistik gorevler ile ilgili olarak yasal bir yapilanmanin gozden gecirilmesi
gerekmektedir. Olduke¢a biiylik yatirnm biitgelerine sahip olan lojistik alanlarin yer
secimlerinin de dogru bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. TCDD tarafindan yapilan
lojistik merkezler incelendiginde yer se¢imleri ile ilgili olarak net bir kriterin olmadig1
goriilmektedir. Ayn1 zamanda Ankara Kazan’da yapilan ve Tiirkiye’de ilk defa kuru
liman tabiri kullanilan lojistik iissiin ise yine ayni sekilde demiryolu baglantisinin
olmamasi1 ve igletmelerin tercih etmemesinden dolay1 diisiik kapasite ile calismaktadir.
Lojistik alandan ziyade bir depo alan1 gibi islev gormektedir.

Sonu¢ ve Oneriler

Tiirkiye’de Akademik g¢alismalar incelendiginde, calismalarin genellikle tek bir {iriin
iizerinde oldugu ya da bir metot iizerinde duruldugu goriilmektedir. Ornegin, Yang;
lojistik faaliyetlerin gelistirilmesi i¢in Tabu Arama, Genetik ve Bulanik Simiilasyon
algoritmalarimi yaklasik en iyi ¢oziimii bulmak amaciyla entegre ederek sayisal bir
uygulama iizerinde gdstermistir fakat Aksoy LINDO ile modelleme yaparken, Bamyaci
Kantitatif ve Kanilatif gercekleri gézler 6niine sermeye ¢alismistir. Tiirkiye’deki lojistik
alan ihtiyaclarini gozler oniine sermek igin sadece tek bir model ¢alismasi ya da tiriin
bazli galismanin farkli metotlarla desteklenmesi gerekmektedir. Oncelikle yiiklerin en
seri ve ekonomik acidan tasimabilmesi i¢in lojistik alanlarin yer se¢im kriterlerinin net
bir sekilde ortaya konulmasi gerekmektedir. Bu kriterlerin ise sadece iiriin bazli ya da
cok kriterli metotolarla karar verme ile degil ulagtirma modellemesi ve karar verme
metotlari ile birlikte yapilmas1 gerekmektedir. Ulkemizde veri toplama ile ilgili olarak
ciddi sikintilar oldugu da diisiliniildiiglinde, lojistik sektorii ile ilgili ¢aligmalarin
istatistik, ulastirma ve sezgisel yontemler ile birlestirilerek ¢oziim ve Onerilerin
getirilmesi Oonem arz etmektedir.

Kamu kurum ve kuruluslar tarafindan planlanan ve yapilan lojistik alanlar mutlaka ve
mutlaka belli kriterler ¢ergevesinde planlanmalidir. Alanlar, bolgenin arz-taleplerine ve
gelecek projeksiyonlarina uygun olarak planlanmalidir ve planlanma kriterleri gerekirse
yasal mevzuata doniistliriilmelidir. Yatirnmlarin uygun olabilmesi amaciyla kurumlar
aras1 es gidliimiin saglanacagi yasal bir mevzuatin ¢ikarilmasinda da fayda olacaktir.
Diger yandan Ulastirma Ana Plani, Lojistik Master Plan1 gibi planlarin ayn1 kurum
tarafindan yapilarak kurumlar arasindaki gorev karmasikligimin da giderilmesi
gerekmektedir. Boylece yapilan planlar hem tek elden yonetilmis olur hem de istenilen
sonuca daha hizli ulagmay1 saglar.
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Diger yandan yatirimlar her ne kadar gii¢lii olursa olsun, igletim sistemi oturmamissa
yine istenilen verim elde edilmeyecektir. Bu ¢ok iyi donanima sahip bilgisayarin,
kullanic1 tarafindan kullanilamamasi gibi bir durumdur. Yeni Zelanda, Hindistan,
Singapur 6rneklerine kisaca goz attigimiz ¢alismada, en goze ¢arpici olayin bagimsiz bir
liman otoritesinin oldugudur. Tiirkiye’de ise bagimsiz bir liman otoritesi olmamakla
birlikte kuru limanlarin yer se¢im modeli ve yonetim modelleri de bulunmamaktadir.
Altyap1 yapmakla isletmecilik ¢ok farkli olgu oldugundan dolayi, yapilan altyapi
yatirimlarinin mutlaka ve mutlaka bagimsiz bir denetim kontrol mekanizmasi tarafindan
denetlenmesi ve 3. Sahislarin kontroliinde isletmelerin yapilmasinda fayda olacaktir.

Unutulmamahlidir ki artik gilinlimiizde bir iilkenin ekonomisi gii¢lii bir ulastirma
planlamasi ve bu planlanmanin arkasindaki giiclii bir lojistik sisteminden gegmektedir.
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