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Günümüz dünyasında ekonomik savaş artık kentler arasında gerçekleşmektedir. Bu nedenle 
kent aktörlerinin kentlerinin kalkınma için kaynaklarını doğru analiz etmesi ve yatırımlarında 
doğru alanlara kanalize edilmesi kararları büyük önem taşımaktadır. 
 
Mersin kenti, Mersin Ticaret ve Sanayi Odası liderliğinde çok sayıda kurumun katkısıyla ve 
36 aylık bir çalışma sonrasında 3 sektöre yatırım yapılmasının kent için doğru olacağı 
saptamasında bulunmuştur.   
           
Lojistik, Turizm ve Tarım. 
 
Akabinde her üç sektörle ilgili geniş katılımlı Platformlar kurulmuştur. Bu Platformlardan biri 
olan Lojistik Platformu; Dış Ticaret Müsteşarlığı, Mersin Ticaret ve Sanayi Odası ile Mersin 
Deniz Ticaret Odası finansal katkılarıyla bir bütçe oluşturmuş ve kentin Lojistik Strateji 
Planının hazırlanması işini ihale etmiştir. 
 
İhaleyi kazanan Maestro Danışmanlık A.Ş.& Atilla Yıldıztekin Konsorsiyumu Temmuz 2008 
de sözleşmeyi imzalayıp, Ağustos ayında işe başlamıştır. Yaklaşık 8 aylık bir sürede 
tamamlanan Mersin İli Lojistik Strateji Planında konsorsiyumun uzmanları dışında yapılan 
panel, çalıştay ve bire bir görüşmelerde çok değerli görüş, öneri ve eleştirileriyle katkı 
sağlayan 100’e yakın kişi ve kuruluş olmuştur.           
 
Bu anlamda aşağıda isimleri yazılı kişi ve kurumlara, bu projeye sağladıkları katkılar 
nedeniyle içtenlikle TEŞEKKÜR eder,  Mersin kentinin ortak aklıyla oluşan bu Master Planın, 
kente yeni katma değerler sunarak zenginleşmesine katkı sağlayacağına ve kent iktisat 
tarihinde bu girişime öncülük yapanların her zaman saygıyla anılacağına inancımızı belirtmek 
isteriz. 
 
Saygılarımızla. 
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   Yönetim Kurulu Başkanı                                                Lojistik Yönetim Danışmanı       
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YÖNETİCİ ÖZETİ 

 

1. Amaç 

Bu rapor, Mersin’in, Doğu Akdeniz’de bir “lojistik üs” ve buna bağlı “hub limanı” olması için 

uzun dönemli bir master plan çalıĢmasını kapsamaktadır.  Mersin’in uluslararası lojistik 

pazarındaki payının arttırılması, rekabet gücünün geliĢtirilmesi ve Akdeniz’de önemli bir hub 

limanı olmasına yönelik gerekli yatırımların gerçekleĢtirilmesi, altyapıların iyileĢtirilmesi, 

gerekli önlemlerin alınması ve bu amaca yönelik iĢbirliği ve tanıtım faaliyetlerinin yerine 

getirilmesi hedeflenmiĢtir. Entegre lojistik yönetimi ve lojistik sektöründe bölgesel 

kurumsallaĢma ise uzun vadeli diğer hedeflerdir. Master plan kapsamında bu hedeflere 

ulaĢılabilmesi için izlenmesi gereken yol haritası da belirlenmiĢtir. Plan kapsamında, 

Mersin’de lojistik hizmetlerin birleĢtirileceği bir Lojistik Merkez (Lojistik Köy, Ġhtisas Lojistik 

Organize Sanayi Bölgesi) oluĢumu da ele alınmıĢtır. 

Mersin Lojistik Strateji Planı, Mevcut Durum Raporu, Uzun Dönemli Stratejiler ve Master Plan 

olmak üzere üç bölümde hazırlanmıĢ ve bu üç bölüm biraraya getirilip; gerekli düzenleme ve 

eklemeler yapılarak Sonuç Raporu haline getirilmiĢtir. Mersin Lojistik Strateji Planı’nın 

hazırlanmasındaki amaçlar Ģunlardır: 

 Lojistik sektörü ile ilgili dil birliği ve anlayıĢı sağlamak 

 Küresel çerçeveden baĢlayan stratejileri lokal ölçeğe indirmek 

 Strateji planı üzerinde Lojistik Köy’ün gerekliliğini ortaya koymak 

 Farklı lojistik odakları tanımlamak ve etkilerini incelemek 

 Farklı lojistik modların birleĢebilme durumunu belirlemek 

 Yenilenebilen sayısal değerlere ulaĢmak 

 Eğitim dahil yerel ihtiyaçları tespit etmek  

 Mersin Ġli ve bölgesinin lojistik açısından mevcut durumunu belirlemek 

 Kentsel lojistiği düzenlemek 

 Intermodal taĢımacılığı geliĢtirmek 

 Mersin Limanı’nın durumunu belirlemek 

 Lojistik Köy alternatif alanlarını ve iĢletme modellerini belirlemek 

 

Bu çalıĢmaların yapılması sonucunda ulaĢılacak olan hedefler de Ģu Ģeklide belirlenmiĢtir: 
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 Mersin’in lojistik altyapısının, orta-uzun vadede planlanması  

 Artan lojistik faaliyetlerin, yaĢam Ģartlarının iyileĢtirilmesine ve ekonomisine katkısının 

maksimize edilmesi 

 Lojistik eğitime iliĢkin alt ve üst yapı ihtiyacının belirlenmesi 

 Mersin ile diğer Ģehirler arasındaki lojistik bağlantısının geliĢtirilmesi 

 Mersin Limanı’na “hub liman” özelliği kazandırılması 

 Mersin’in, Orta Asya ve Çin ürünlerinin denize çıkıĢ noktası konumuna gelmesi ve 

Orta Doğu taĢımalarındaki rolünün artırılması 

 Mevcut ve planlanan lojistik altyapının düzenlenmesi 

 Mersin, GAP bölgesinin hammadde ve yarı mamul ihtiyaçlarının karĢılanmasında ve 

bir giriĢ ve çıkıĢ kapısı olması 

 Demiryolu bağlantısının iĢlevinin arttırılması 

 Mersin’in Anadolu’ya gidecek veya Anadolu’dan çıkacak ürünler için aktarma merkezi 

haline gelmesi 

 

2. Mevcut Durum 

Lojistiğin Mersin bölgesindeki mevcut durumunu belirlemek amacıyla, Dünya ölçeğinde 

lojistik sektörünün ne durumda olduğunun belrlenmesi gerekmektedir. Lojistik potansiyel, 

Dünya ticaretinin büyüklüğü ile, küresel taĢımacılıkla ve bu değerlerin geliĢme hızı ile 

doğrudan liĢkilidir. Küresel rakamlar bize ölçeğimizin hala çok küçük olduğunu ve küresel 

sahada henüz etki yapacak büyüklüğe ulaĢmadığımızı göstermektedir. Büyümeye 

yetiĢebilmek amacıyla daha büyük ve daha çok adım atmamız, ölçekleri büyütmemiz ve 

bunları sağlamak için gerek akademik, gerekse endüstriyel geliĢmemizi gerçekleĢtirmemiz 

gerektiğini görmekteyiz. 

TaĢımacılık, lojistiğin temel fonksiyonudur. Küresel taĢıma içinde geçmiĢteki Ġpek Yolu 

benzeri taĢıma koridorları oluĢturulmakta ve bu koridorlar içinde taĢımacılığı ve lojistiği 

engelleyen faktörlerin ortadan kaldırılmasına çalıĢılmaktadır. TaĢımanın hızlı, sorunsuz ve 

güven içinde yapılması için taĢıma koridorları geliĢtirilmeye, altyapıları iyileĢtirilmeye ve 

koridor kullanımı arttırılarak ölçek büyütme yolu ile maliyetlerin düĢürülmesine ve kalitenin 

arttırılmasına çalıĢılmaktadır. Bu koridorların çeĢitli Ģekillerde teĢvik edilmesi ve 

desteklenmesi de gündemdedir. Türkiye, gerek kuzey-güney taĢıma koridorlarında, gerekse 
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doğu-batı koridorlarında yer alan bir coğrafi konumdadır. Denizyolu ile gelen ürünlerin kara 

üzerinde karayolu ve demiryolu ile taĢımaya aktarılmasında, yani intermodal taĢımacılıkta, 

Doğu Akdeniz’de Mersin Limanı, özellikle liman fonksiyonu açısından bu taĢıma yollarında 

yer almakta olup; koridorların geliĢtirilmesi yönünde hem altyapı, hem de kullanım potansiyeli 

açısından gelecek dönemde büyük ilgi çekecek ve geliĢmeye konu olacaktır. Karayolu, 

denizyolu, demiryolu ve havayolu açısından koridorlar incelendiğinde, bunların birbirine 

birleĢtiği ana merkez olarak geliĢmesi için gerekecek intermodal terminal ihtiyacı da ortaya 

çıkmaktadır. 

Mersin Limanı, bölgenin lojistik açısından en büyük gücüdür. Mersin’i, tüm güney bölgesi 

ilerinde ve komĢu iller içerisinde öne geçirecek bir “Lojistik Merkez” statüsüne kavuĢturacak 

olan değeri, Mersin Limanı’ndan gelmektedir. Bu gücün en etkin Ģekilde kullanılması 

anlamında, limanın kapasitesinin, fonksiyonlarının ve özelliklerinin arttırılması çalıĢmasına 

baz teĢkil edecek karĢılaĢtırılmaların yapılması ve gelecekte limanın kapasite doyumuna 

ulaĢması ile Mersin bölgesinde büyümeyi kısıtlamaması gereklidir. 

Avrupa Birliği ile aynı gümrük birliği içinde yer alan ve ileride tam üye olmak yolunda 

çalıĢmalar yapmakta olan ülkemizin, AB ile ticareti, Mersin bölgesindeki lojistik ile de ele 

alınmalıdır. DıĢ ticaretimizin büyük bir bölümünü gerçekleĢtirdiğimiz Avrupa ülkeleri ile olan 

ticaretimizin ve taĢımamızın Mersin’den geçirilmesi bölge potansiyelini arttıracak bir 

aktivitedir. AB ile olan ticaret hacmimizin artmasında, söz konusu ulaĢtırma koridorlarının 

önemi büyüktür. Bu koridorların geliĢtirilmesi, hem ihracatımıza,  hem de ithalatımıza olumlu 

katkıda bulunacak ve bu sayede dıĢ ticaretimiz ve dolayısıyla yurt içi üretimimiz de artacaktır. 

Bu koridorlar içinde yer alan Mersin bölgesi için de potansiyeli arttırıcı bir durum ortaya 

çıkartılmıĢtır. 

Merkezi ABD’de bulunan Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP-

Tedarik Zinciri Yönetimi Profesyonelleri Konseyi), “lojistik, müĢterilerin ihtiyaçlarını 

karĢılamak üzere her türlü ürün, hizmet ve bilgi akıĢının, ham maddesinin baĢlangıç 

noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik zinciri içindeki hareketinin, 

etkili ve verimli bir Ģekilde planlanması, uygulanması, taĢınması, depolanması ve kontrol 

altında tutulması hizmetidir”  Ģeklide bir tanımlama yapmaktadır. Bu tanım, lojistiğin sadece 

bir taĢıma operasyonu olmadığını; iĢin içine depolama dahil olmak üzere, tedarik zincirinin 

tüm adımlarının yönetiminin de girdiğini göstermektedir. KüreselleĢme ile tedarik zincirlerinin 

ölçekleri büyümüĢ ve zincir boyu uzamıĢtır. Yönetim zorlaĢmıĢ ve artan rekabet, lojistik 

Ģirketlerini daha farklı taĢıma modları kullanmaya, verimlilik artıĢı ve maliyet düĢürülmesi 

amacıyla daha büyük ölçekte çalıĢmaya ve coğrafi sınırlarını geniĢletmeye itmiĢtir.  
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Uluslararası ticaretin önündeki engellerin kaldırılması, küreselleĢme ile dıĢ ticaretin artması, 

uluslararası taĢımada kapasitelerin büyümesi, taĢımaların belirlenmiĢ taĢıma koridorları 

üzerinden yapılması zorunluluğunu ortaya çıkarmıĢtır. Konteyner taĢımacılığının hızla 

yayılması limanların önemini attırmıĢ ve artan liman kapasitelerinin artalan olarak yetmemesi 

üzerine limanların yükünü alacak lojistik köyler devreye girmiĢtir. Lojistik köyler aynı 

zamanda artan kentsel yük tarfiğinin düzene girmesine ve Ģehirlerde merkezde kalmıĢ olan 

liman hizmetlerinin daha verimli sağlanmasına da olanak vermektedir.  

 

3. Avrupa Birliği ve Lojistik 

Mevcut durum raporu hazırlanırken, bir üyesi olma yönünde çaba sarfettiğimiz Avrupa Birliği 

bünyesindeki lojistik de ele alınmalıdır. Gelecekte yapacağımız uyum çalıĢmalarında lojistik 

ana görüĢme konusu olacaktır. Mersin’in uzun dönem geliĢme planı, AB’nin lojistik 

konusundaki beklentileri ile uyum sağlamak durumundadır. Bu nedenle, AB çalıĢmaları da Ģu 

Ģekilde belirlenmiĢtir: 

AB, Ģehir içi yaĢamı kolaylaĢtırmak ve ülke ekonomisine destek olmak amacıyla 

demiryollarının güçlendirilmesi ve demiryolu ile yük taĢımacılığının yeniden canlandırılması 

konusunu öncelikle ele almaktadır. Demiryolu taĢımacılığının geliĢmesi amacıyla ayrıca çok 

modlu/kombine taĢımacılığa da ağırlık verilmektedir. 

Kara taĢımacılığı sektöründe kalitenin ve güvenliğin artırılması hedefler içine alınmıĢ, 

karayolu üzerindeki trafiğin azaltılması amaçlanmıĢtır. Bu amaca dönük olarak, denizyolu, 

nehirler ve göller gibi iç suyollarıyla ulaĢımın teĢvik edilmesi planlanmaktadır. 

Havayolu taĢımacılığındaki büyüme de dikkat çekicidir. Artan hava taĢıması engellenmeden 

çevreye olabilecek olumsuz etkisinin önlenmesi çalıĢmaları yapılmaktadır. 

Avrupa üzerinden Doğu’ya taĢınacak veya Doğu’dan Avrupa’ya gelecek olan ürünlerin 

taĢınması için taĢıma koridorlarının oluĢturulması da hedefler arasındadır. Bu yolla gerek 

deniz, gerek kara, gerekse demiryolu için Trans-Avrupa ulaĢtırma ağının kurulması ve 

geliĢtirilmesi planlanmaktadır.  

AB içinde taĢıma için etkin bir fiyatlandırma politikası oluĢturmak, kullanıcıların hak ve 

yükümlülüklerini tanımlamak yine AB’nin gündemindeki konulardandır.   

Yüksek kalitede Ģehir içi ulaĢımını geliĢtirmek, araĢtırma ve teknolojiyi kullanarak, temiz ve 

etkili taĢıma hizmetleri sağlamak da hedeflenmiĢtir. 
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4. Lojistik Köy 

AB’den ülkemize gelen taĢıma koridorları üzerinde, lojistik hizmetlerin birleĢtirilmesi, 

ölçeklerin büyümesi ve intermodal taĢıma için aktarma merkezleri oluĢturulması amacıyla 

limanların ve gümrüklerin düzenlenmesi ve geniĢ depolama olanakları ile desteklenmiĢ 

lojistik köylerin kurulması da küresel hedefler arasındadır. Bu amaçla, Mersin Ġli’nde de bir 

lojistik köy kurulması gündeme alınmıĢtır. Lojistik Köy veya Lojistik Merkez adı verilen bu 

üniteler  “UlaĢtırma, lojistik ve fiziksel dağıtımla ilgili ulusal ve uluslararası çapta faaliyetlerde 

bulunan çok çeĢitli iĢletmelerin, ticari esaslara dayalı olarak üzerinde faaliyet gösterdikleri 

özel yerler” olarak tanımlanmaktadır. Lojistik merkezdeki iĢletmeciler, lojistik merkezde inĢa 

edilmiĢ bina ve diğer tesislerin (depo, dağıtım merkezleri, ofisler, tırlar vs.) ya sahibi ya da 

kiracısıdırlar. Haksız rekabetin önlenmesi için lojistik merkezin tüm imkânları, tüm 

kullanıcılara açıktır. Sinerjinin yakalanması ve ticari iĢbirliğinin sağlanması için lojistik merkez 

tek ve tarafsız bir yapı tarafından idare edilmelidir. Bu yapı Kamu-Özel Sektör iĢbirliği 

Ģeklinde gerçekleĢmektedir.  

Bugün Avrupa’da, lojistik merkezlerin oluĢumu üç temel dayanağa oturtulmuĢtur. Bu 

dayanaklar; altyapı rasyonalizasyonu yoluyla bölgesel planlamanın gerçekleĢtirilmesi,  

ulaĢtırma kalitesinin artırılması ve intermodal taĢımacığın geliĢtirilmesi Ģeklinde ifade 

edilmiĢtir. 

Lojistik merkezlerin kurulu olduğu yerler, genellikle ulaĢtırma potansiyelinin yüksek olduğu 

ana ulaĢtırma koridorları üzerinde bulunmaktadır. Altyapının fiziksel olarak standartlara 

uygunluğu ve farklı taĢıma modlarıyla yapmıĢ olduğu bağlantılar, koridorların, dolaysıyla da 

lojistik merkezin rekabetçi gücünü belirlemektedir.  

Lojistik köylerin planlama süreci Ģu adımlardan oluĢmaktadır: 

 ĠnĢa edilecek olan köyün Ģehir trafiğine olan etkilerinin analizi 

 Köyün inĢa edileceği lokasyonun uygunluğu açısından konuĢlanma analizi 

 Gerekliliği, ölçüleri ve iĢletme modelleri ile ilgili master plan hazırlanması 

 Her alternatif için fayda–maliyet analizlerinin gerçekleĢtirilmesi  

 Bölgeden toplanan potansiyel ve öneriler üzerinde çalıĢılması. 

 

 

Lojistik merkezlerde verlen hizmetler; 
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Ulaştırma Yük Elleçleme Depolama 
Katmadeğerli Hizmet 

(VAL) 

Karayolu Ġntermodal Terminal Paketleme 

Denizyolu Yük Elleçleme 
(stevedoring) 

Soğuk hava deposu Montaj 

Demiryolu   Gümrükleme Etiketleme 

Havayolu     Test etme 

Çoklu TaĢıma 
(Multimodal) 

    MüĢteriye özel lojistik 
hizmetleri  

Intermodal     Nakliye müteahhitliği  

Transit     Geri dönüĢüm   

Uzun Mesafe       

ġehir lojistiği       

Tır ve Kamyonlara 
verilen Hizmet Danışmanlık Diğer Yetkililer 

Tamir IT Hizmetleri Bankalar Liman otoriteleri 

Tamir atölyeleri AraĢtırma Sigorta Demiryolu idaresi 

Yıkama Eğitim Hukusal hizmetler Havayolu idaresi 

Petrol istasyonları Üniversiteler ĠĢ gücü temin Gümrükler 

  Telekomünikasyon Yemek tedariği 
(catering)  

Belediyeler 

    Tesisiler Bölge yetkilileri 

    Ofisler Birlikler 

    Gayrimenkul   

    Eğlence   

 

ĠnĢa edilecek olan lojistik merkez, küresel uygulamalara göre, uygun operasyon için uzun 

dönem yeterli alana ve geliĢim için ilave 500-1.500 dönüm kadar  kadar yeterli rezerv alanına 

sahip olmalıdır. 

Lojistik merkezler, büyük Ģehirlerin dıĢında, yerleĢim bölgelerinden uzak yerlerde 

konuĢlanmalıdır. Mersin için de, önerilen lokasyonun Ģehrin gelecekteki büyüme alanı içinde 

boğulmayacak kadar uzak bir mesafede olması tercih edilmektedir. 

Lojistik merkezler, farklı ulaĢtırma modlarını birleĢtirmeleri nedeniyle demiryolu, karayolu ve 

denizyolu ulaĢtırma noktalarına kolayca ulaĢılacak mesafede olmalıdır. 

Liman Ģehirlerinde lojistik merkezlerin cirosunun önemli bir bölümü denizyolu yüklerinden 

oluĢmakta olup, merkezler, liman sahasına olabildiğince yakın yerlerde konuĢlanmalıdır. 

Mersin gibi Ģehir merkezinde kalmıĢ bir limana yakın olmak yerine, ana arterle kolay 

ulaĢılabilecek bir konuĢlandırma daha uygundur.  

Büyük Ģehirlerde, son müĢteriye yakın yerlerde konuĢlanmıĢ birkaç lojistik merkez ve/veya 

dağıtım alternatifleri ağı söz konusu olabilir. Bu durumda, lojistik merkezin büyük bir ulaĢım 
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kesiĢim noktasına (node) yakın bir yerde konuĢlandırılması kabul edilmektedir. Bu, genellikle 

büyük kentsel öğelerin kesiĢim noktası olmaktadır. Bu kesiĢim noktalarının her birine lojistik 

merkezin konuĢlanacağı bir alan– ulaĢtırma kesiĢim alanı – tahsis edilebilir. 

 

5. Eğitim 

Mersin bölgesinde, master plan uygulaması ile geliĢecek olan lojistik sektörünün, yetiĢmiĢ 

(eğitimli) kalifiye eleman ihtiyacını karĢılanması gerekmektedir. Bunun sağlanması ancak 

lojistik sektöründe çalıĢacak elemanların hangi seviyede bilgilenmeleri gerektiğine bağlıdır. 

Lojistik kendi içinde karmaĢık bir içeriğe sahiptir. Ana baĢlıkları ile lojistik sektöründe gereken 

bilgi Ģu Ģekilde gruplanmıĢtır: 

Tedarik Zinciri Yönetimi    Ġstatistik 

TaĢımacılık     Pazarlama  

Lojistik Bilgi Sitemleri   Geri DönüĢ Lojistiği 

Depolama     Üretim Planlama ve Kontrol 

Uluslararası Ticaret    Malzeme Elleçleme  

DıĢ Kaynak Kullanımı   Temel Kompüter  

MüĢteri ĠliĢkileri Yönetimi  Kalite Yönetimi  

Problem Çözme   Risk Yönetimi  

Karar verme Teknikleri   Hukuk 

Operasyonel AraĢtırma  Uluslararası Proje Yönetimi  

Stok Yönetimi    AraĢtırma Teknikleri  

MüĢteri iliĢkiler    Pazarlama  

iĠthalat/ Ġhracat    Finansal Kontrol  

E-Ticaret     Maliyet HesaplarıYönetim  

Geri DönüĢ Lojistiği    Üretim ve Operasyon Yönetimi  

Yönetim ve Ġnsan Kaynakları  Satın Alma  

Muhasebe    ĠĢ Yönetimi  

Uluslararası Pazarlık   Yabancı Kur Yönetimi    

Matematik     Mikro Ekonomi 

Makro Ekonomi  
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6. Türkiye Ekonomisi ve Lojistik Sektörü  

Teknolojideki ilerlemeler ile dıĢ ticaret ve yatırımların serbestleĢtirilmesi, geliĢmekte olan 

ülkelerin  büyüme ve yoksulluğu azaltma konusunda küresel piyasalardan yararlanabilmeleri 

için yeni fırsatlar sunmaktadır. Bu fırsatlardan yararlanmak büyük ölçüde, firmaların ürettikleri 

malları hızlı ve uygun biçimde, ucuz ve zamanında tüketiciye ulaĢtırma kabiliyetlerine 

bağlıdır. Bu da, ancak etkin iĢleyen lojistik sektörüyle mümkündür. Buna ilave olarak, 

maliyetler ile satıĢ fiyatı arasındaki fiyat farkını, etkin iĢleyen lojistik sektörü düĢürerek, 

tüketiciye olan maliyeti olumlu etkilemektedir. Ayrıca, etkin iĢleyen lojistik sektörü, rekabet 

gücünü de olumlu yönde etkilemekte, sektör emek yoğun bir nitelik taĢıdığından, istihdama 

katkısı da yüksek olmaktadır. 

Dünya Bankası, ülkelerin gümrük durumu, lojistik altyapısı, uluslararası sevkiyat düzenleme 

yetisi, lojistik hizmetlerinin yeterliliği, takip-izleme ve kontrol, lojistik maliyetleri ve zamanlama 

gibi unsurları dikkate alarak bir tür dıĢ ticaret lojistik performans endeksi oluĢturmuĢtur. Bu 

endekse göre Türkiye 3,15’lik endeks değeriyle 150 ülke arasında 34. sırada yer almaktadır . 

Akdeniz ülkeleri arasında, Ġtalya, ve Ġspanya baĢı çekmektedir. Yunanistan üçüncü sırada yer 

alırken, Ġsrail dördüncü, Türkiye ise beĢinci sıradadır. Türkiye’yi sırasıyla Ürdün, Tunus, Fas 

ve Mısır takip etmektedir. 

Lojistik sektörünün büyüklüğü ülkeler ve bölgeler arasında farklı değerlerdedir. Sektör 

büyüklüğü Gayri Safi Milli Hasıla ile orantılı olarak ölçülmektedir. Örneğin, lojistik sektörünün 

gayri safi milli hasılaya katkısı Kuzey Amerika’da %9,5, Avrupa’da %10,5 ve Türkiye’de %12-

13 dolayında olduğu tahmin edilmektedir.  

Ülkemizde de 2007 yılı GSMH’sı 663 milyar Amerikan Doları olarak belirlenmiĢtir. Toplam 

lojistik poansiyelimizin 80 Milyar $’ın üzerinde olduğu ölçülmektedir. Yurt dıĢına FOB bazında 

yollamamız ve yurt dıĢından CIF bazında almamız nedeniyle bu potansiyelin %30’luk kısmı 

yabancı Ģirketlere transfer olmakta ve 50 Milyar $’lık bir milli potansiyel kalmaktadır. Sektörde 

ve lojistik hizmet süreçlerinde görev yapan Ģirketlerin yaklaĢık cirosu yani lojistik pazarı 15 

milyar Amerikan Doları olarak öngörülmekte olup; lojistik hizmetlerin dıĢ kaynak kullanm 

oranı %30 olarak varsayılmaktadır.  Bu oran, büyük ölçekli Ģirketlerde % 40ortalamasında 

gerçekleĢirken; KOBĠ ölçeğindeki firmalarda henüz %20’yi aĢamamıĢtır.  

Ülkemizde, lojistik potansiyelini arttıran faktörler arasında; küresel ekonomik geliĢme, hızlı 

nüfus artıĢı, yeni ürünlerin pazara sunulması, küresel ticaretin artması, tüketim ve satınalma 

alıĢkanlıklarımıızn değiĢmesi, reklam ve tanıtım alanlarının büyümesi, kredi kartlarının yaygın 

hatta vadeli kullanımı, faiz oranlarının düĢmesi ile tüketici kredileri yoluyla alıĢveriĢin artması 

ve gelir dağılımının dengelenmesi sayılabilir. Potansiyel bir yandan artarken, lojistik Ģirketlere 
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düĢen pazar da büyümekedir. Pazarı büyüten faktörler arasında ise; yerli Ģirketler imizin 

ölçeklerinin büyümesi, lojistik Ģirketler ve üreticiler arasındaki rekabetin olumlu etkileri, 

baĢarılı dıĢ kaynak kullanma projelerinin duyurulması, Ģirketler arasındaki iĢ birlikleri, yabancı 

lojistik Ģirketlerinin ortaklık veya Ģirket satınalma yolu ile ülkemize gelmesi, tüketimin 

Anadolu’ya yayılması ile lojistik hizmetlerin de Anadolu’ya yayılması ve zincir mağaza 

satıĢlarındaki artıĢlar öne çıkmaktadır. 

Ülkemizde, lojistiğin yeni ve henüz yayılma süreci içinde bir sektör olması dikkat çekicidir. 

Hızla büyümekte olan sektörün SWOT analizi aĢağıda verilmiĢtir. 

A. Sektörün Güçlü Yönleri: 

 Yaygın bir karayolu taĢıması ağı vardır. Yurdun her köĢesine ulaĢılabilmektedir. 

 Türk yatırımcısında en zor Ģartlarda bile iĢ yapma isteği bulunmaktadır.  

 MüĢterileri ile olan iliĢkileri sıcak ve samimidir. 

 TaĢıma ve insan gücü gerektiren hizmet maliyetleri düĢüktür 

 Lojistik, ambarlar ve kargo kanalı ile yaygın ve pratik hale gelmiĢtir. 

 Ucuz ve kolay temin edilebilen iĢ gücü potansiyeli vardır. 

 Uluslararası ana ulaĢım kanallarında yer almaktayız. 

 

B. Sektörün Zayıf Yönleri 

 Demiryolu ve denizyolu taĢımasında geri kalınmıĢtır. Karayolu ağırlıklıdır. 

 Karayolları altyapısı zayıftır. Bakımsız ve tek kanallı yollar vardır. 

 Lojistik Ģirketlerinin ölçekleri küçüktür. Sermaye eksikliği vardır 

 Mevsimselliğin ve plansızlığın getirdiği verimsiz çalıĢma söz konusudur. 

 Yeni teknolojiye kapalılık ve bilgi eksikliği vardır. 

 Genelikle Ģahıs ve aile Ģirketleri halindedir. KurumsallaĢamamıĢtır. 

 Fiyata dayalı haksız rekabet mevcuttur. Kalite ihmal edilmektedir. 

 Ġthalat/ihracat dengesizliği dıĢ taĢımada verimsizliğe neden olmaktadır. 

 Dengesiz üretim ve tüketim coğrafyası vardır. Üretim ve tüketim kuzey batıdadır. 

 FOB ihracat ve CIF ithalat alıĢkanlığı değiĢmemektedir. 

 Kombine taĢıma yapılmaması taĢıma verimliliğini düĢürmektedir. 

 Dokümantasyonda dijital ortama geçilmemesi iĢlem hızını azaltmaktadır. 

 Pazarlama bilgi eksikliği söz konusudur. 
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C. Sektörün Fırsatları 

 Lojistik, ülkemizde geliĢen yeni bir iĢ alanı alanıdır. 

 Sadece kendi sektörüne değil diğer sektörlere de katma değer sağlar. 

 Büyüyen ekonomi ve artan nüfus lojistik pazarını da büyütmektedir. 

 Ġthalat ve ihracat artıĢı ile ürün hareketi ve depolama artmaktadır. 

 Karadeniz, Balkanlar, Arap ve BDT pazarları geliĢen pazarlar olarak görünmektedir 

 GAP projesinin devreye girmesi ile o bölgede büyük bir mal hareketi baĢlayacaktır. 

 Avrupa Birliği’ne giriĢ sürecinde lojistik sektörü de düzenlenmektedir. 

 “Lojistik üs olarak Türkiye” mesajı artık milli hedef olarak tüm partilerce 

benimsenmiĢtir. 

 TCDD baĢta olmak üzere bir çok lojistik köy projesi devreye alınmıĢtır. 

 Bilgi teknolojisindeki geliĢmelerle iĢ verimi artmakta ve kalite yükselmektedir. 

 ġirketler arasındaki stratejik iĢ birlikleri artmaktadır. 

 Demiryolu ve denizyolu taĢımacılığımızda geliĢtirme programları uygulanmaktadır. 

 

D. Sektörün Riskleri 

 Ülkemizdeki potansiyel yükseldikçe yabancıların giriĢi artmaktadır 

 Karayolu taĢıma yönetmeliği uygulaması ile taĢımacılık pahalılanmıĢtır. 

 Ekonominin bozulması her zaman gündemde olan bir risktir. 

 ġirketler arasında haksız ve fiyata bağlı kalitesiz rekabet söz konusudur. 

 DıĢ ve iç politik müdahaleler ticareti ve lojistiği etkileyebilecektir. 

 Aile Ģirketi yapısında olan sektör, değiĢime karĢı direnç göstermektedir. 

 Güneydoğu bölgesinde olabilecek bir kriz göz önüne alınmalıdır. 

 AB sürecinde hizmetlerin liberasyonu ile yabancıların etkisi artacaktır. 

 YaĢlı araç parkına sahip sektör, araçlarını yenlemek durumunda kalacaktır. 

 ĠĢçi ücretlerinin artması söz konusu olabilir. 

 Uluslararası ticaretin engellenmesi ile pazar küçülebilir. 

 

Türkiye’nin ulaĢtırma sektörünü planlamaya dönük hazırlanmıĢ olan UlaĢım Ana Planı’nda 

lojistik Ģu esaslara göre ele alınmıĢtır:  

 Türkiye’nin kıtalararası köprü olma özelliğinin ön plana çıkarmak ve bu özellikten iyi 

faydalanabilecek alt yapıyı hazırlamak, 

 Kamunun, lojistik sektörünü, iĢ etiği, kurumsallaĢma, güvenlik, eğitim, çevre koruma 

ve sürdürülebilir lojistik, serbest ticaret, kamu menfaati, altyapı vb. açılardan 
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düzenlemesini ve özel sektörün bu düzenlemeler ıĢığında etkin ve verimli lojistik 

hizmet vermesini sağlamak 

 KomĢu ülkeler ile lojistik kapsamdaki ticari iliĢkileri geliĢtirmek 

 Gümrük iĢlemlerini basitleĢtirmek ve hızlandırmak, kısa iĢ süreçleri oluĢturmak 

 Uluslararası lojistik karar süreçlerinde katılımcı ve etkin olmak 

 Dünya ve Avrupa Birliği lojistik standartları ile mevzuatına uyum sağlamak 

 Lojistik bilgi teknolojisinden etkin bir Ģekilde yararlanmak 

 Hava ve deniz limanları ile demiryolu aktarma terminallerini lojistik Ģirketlerin yer 

aldığı lojistik parklar haline getirmek, lojistik köyler oluĢturmak 

 Kombine ve transit taĢımacılığı ülkemize çekmek, ana koridorlarda yer almak 

 Sektöre yönelik eğitim, yayın, araĢtırma ve proje çalıĢmalarını desteklemek 

 Sektöre yönelik bankacılık ve sigortacılık hizmetlerini geliĢtirmek 

 Sektörler arası iĢbirliğine dayalı planlama yapmak 

 Üniversitelerin, bilimsel kuruluĢların ve sivil toplum örgütlerinin sektöre katkılarını 

desteklemek 

 Lojistik hizmetleri yurt geneline yaymak 

 Sektörün dünya çapında tanıtım faaliyetlerini gerçekleĢtirmek 

 Yabancı sermayenin kontrollü bir Ģekilde Türk lojistik sektörüne girmesini sağlamak 

 

Yukarıdaki hedeflerin birçoğu, ülke genelinde uygulanmaya baĢlanmıĢ olup; bunun yerel 

yansımaları da görülmektedir.  

Yine UlaĢtırma Bakanlığı tarafından hazırlatılan Limanlar Master Planı’nda politikalar Ģu 

Ģekilde ortaya konmuĢtur; 

 Uluslararası konteyner taĢımacılığında, geliĢmiĢ bir deniz taĢımacılık ağının formüle 

edilmesi 

 Rasyonel bir uluslararası konvansiyonel deniz taĢımacılığı ağının oluĢturulması 

 Ülke içi deniz taĢımacılığı ağının rasyonel olarak devreye alınması 

 Güvenli ve rahat yolcu taĢımacılığı ağının faaliyetinin geliĢtirilmesi 

 Bölgesel kalkınmayı desteklemek üzere liman projelerinin desteklenmesi 

 Liman idaresinin iyileĢtirilmesi ve liman yatırımlarının finansmanı 
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7. Mersin’in Sosyo-Ekonomik Yapısı 

Nüfus  

2007 Yılı sonu itibariyle Mersin Ġlinin nüfusu 1.595.938 olup, nüfusun % 66,2’si kentlerde, 

%33,8’i kırsal kesimde yaĢamaktadır. Zaman içinde kent nüfusunun toplam nüfus içindeki 

payı sürekli artarken, köy nüfusunun payı azalmıĢtır. Mersin nüfusu, Türkiye nüfus artıĢının 

üzerinde bir artıĢ eğilimi taĢımaktadır. Genç nüfusun, toplam nüfus içindeki payı yüksektir. 

Ancak, son yıllarda doğurganlık hızında düĢme gözlenmektedir. Nüfus bağımlılık oranı 

Mersin için %47,9’dur. Bu oran Türkiye ortalamasının (%50,4) biraz altındadır. Hane-halkı 

büyüklüğü verilerinden Mersin Ġli’nde geniĢ aile yapısının baskın olduğu anlaĢılmaktadır.  

  

Göç 

Mersin, göç alarak büyüyen illerimizden biridir. 2000 Yılı nüfus sayımına göre, Mersin’e gelen 

göç 117.894 kiĢi ve ilin verdiği göç 99.465 kiĢidir; net göç 18.429’dur.  

Net göç hızı, binde 12,4 olarak görülmektedir. Bu göçün yarısından fazlası Doğu ve 

Güneydoğu Anadolu Bölgeleri’nden kaynaklanmıĢtır. Ayrıca, tarım kesiminin iĢgücü talebini 

karĢılamaya yönelik mevsimlik iĢgücü göçü olmaktadır.  

 

Eğitim 

Eğitimdeki duruma baktığımızda, Mersin, eğitim seviyesi en yüksek iller arasında yer 

almaktadır. Mersin Ġli’ndeki okuryazarlık oranı, 1935-2000 yılları arasında %21,89’dan 

%89,2’ye yükselmiĢtir. Öğretmen baĢına düĢen öğrenci sayıları, Ġlköğretimde ve 

Ortaöğretimde Türkiye ortalamalarına eĢit veya çok az altında kalmıĢtır. 25 ve üzeri yaĢ 

grubunda üniversite mezunlarının oranı ise Türkiye ortalaması civarındadır. Ancak okuma-

yazma oranı Türkiye ortalamasından biraz üzerindedir. 

 

Hasıla ve Katma Değer 

Mersin, ekonomik yönden Türkiye’nin en büyük on ilinden biridir. GSYĠH’nın Türkiye içi il 

payları incelendiğinde, Mersin, 2000 yılında 7. sıradadır. Aynı yılda cari fiyatlarla kiĢi baĢına 

düĢen hasıla yönünden ülke içinde 17. sıradadır. Mersin’in Türkiye GSYĠH’sinden aldığı 

paylar zaman içinde önemli bir değiĢiklik göstermemiĢtir. 1987-2001 döneminde, ilin Türkiye 

gayri-safi hasılasına katkısı %2,7-2,8 dolaylarında seyretmiĢtir. Ġl hasılasının iktisadi faaliyet 

kollarına göre dağılımına baktığımızda, 2000 yılında tarımın payı %21,5, sanayi sektörünün 

payı %23,2’dir. Tarım ve sanayi sektörlerini %17,5 ile ticaret ve %13 ile ulaĢtırma 
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haberleĢme sektörleri takip etmektedir. ĠnĢaat sanayi ve mali aracı kurumlar hasıladan %3’er 

pay almakta olup; geriye kalan diğer hizmet sektörleri %19 dolayında bir paya sahiptir.  

Dolayısıyla üretilen hasıla açısından bakıldığında, Mersin’in, ticaret, sanayi ve tarım ağırlıklı 

bir yapı (ekonomik çeĢitlilik) sergilediği görülmektedir.  

 

 

Tarım Sektörü 

Tarım sektörünün verimlilik değerleri incelendiğinde, yaĢ meyve ve sebze üretiminin verim 

ortalamaları, Türkiye ortalamalarının çok üzerinde yer almaktadır. Benzer Ģekilde tahıllar, 

endüstri bitkileri ve baklagillerin verim değerleri de Türkiye ortalamasının üzerindedir. 

Mersin, yaĢ sebze ve meyve konusunda Türkiye’nin önemli üretim merkezlerinden biridir. Ġlin 

sanayi, depolama, ticaret ve taĢımacılık sektörleri tarım sektöründeki geliĢmelere paralel 

olarak önemli düzeyde geliĢme göstermektedir.  

 

Sanayi ve Hizmet Sektörleri 

2002 Yılı GSĠS’na göre, Mersin Ġli’nde tarım dıĢındaki sektörlerde 43.754 iĢyeri 

bulunmaktadır. Bu firmalarda 110.523 kiĢi istihdam edilmektedir. Bu, iĢyeri sayısı açısından 

Türkiye tarım dıĢı sektörlerdeki toplam istihdamın %2,33’üne tekabül etmektedir. ĠĢyeri 

sayıları açısından öne çıkan sektörler, sırasıyla, ticaret, ulaĢtırma-depolama ve imalat sanayi 

sektörleridir. Yaratılan istihdam bakımından öne çıkan sektörler, sırasıyla, ticaret (%37,88), 

imalat sanayi (%23,51), diğer hizmetler (%11,74) ile ulaĢtırma (%9,98) sektörleridir. 

 

Lojistik Sektörü 

Lojistik sektörünün dar anlamda ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme sektörüne tekabül ettiği 

düĢünülecek olursa, Mersin Ġli lojistik sektörü, Türkiye lojistik sektörü istihdamının %2,2’sini 

oluĢturmaktadır. Benzer Ģekilde Mersin lojistik sektörü Mersin’deki toplam sanayi-hizmet 

sektörleri istihdamının %10’unu çalıĢtırmaktadır. 

  

Firma Ölçekleri 

1-9 iĢçi çalıĢtıran küçük ölçekli firmalar, toplam firma sayısının %97,7’sini oluĢturmakta ve 

yaratılan istihdamın %67,3’ünü sağlamaktadır. Türkiye genelinde 1-9 iĢçi çalıĢtıran firmaların 

%2,36’sı Mersin Ġli’nde faaliyet göstermektedir. Büyük firmalar (10+ iĢçi çalıĢtıranlar) 

Mersin’deki firmaların %2,3’ünü oluĢtururken; istihdamın %32,7’sini sağlamaktadır. Türkiye 
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ile kıyasladığımızda Mersin’deki firmaların ölçeği daha küçük ve büyük firmaların yaratılan 

istihdama katkısı Türkiye ortalamasının altındadır. 

 

Dış Ticaret 

Türkiye toplam GSYĠH’sında Mersin’in payı %2,7-2,8 dolayında seyretmektedir. Mersin’in dıĢ 

ticaretteki (ihracat+ithalat)  payının bu oranın üzerinde olması (ortalama yüzde 4,5) ilin dıĢ 

ticarette aktif ve Türkiye ortalamasının üzerinde olduğunu göstermektedir. Türkiye 

Ġhracatçılar Meclisi (TĠM)’nin 2007 yılı ilk 1.000 ihracatçı firma sıralamasına göre, 

Türkiye’deki ilk 1.000 ihracatçı firmanın 11 tanesi Mersin’de faaliyet göstermektedir. Ġlk 500 

büyük ihracatçı firma arasında da 5 tane Mersin firması bulunmaktadır. Ġlk 1.000’e giren bu 

firmalar, 319 milyon Amerikan Doları ihracat gerçekleĢtirmiĢ olup; 3.179 kiĢiye istihdam 

sağlamaktadır. 

Mersin’de DPT’nin 2000 yılı verilerine dayanarak gerçekleĢtirdiği “Ġllerin Sosyo-Ekonomik 

GeliĢmiĢlik Sıralaması AraĢtırması (2003)”na göre, Mersin, ikinci derecede geliĢmiĢ iller 

grubunda yer almaktadır. Bu illerde sosyo-ekonomik göstergeler, genellikle Türkiye 

ortalamasının üzerinde değerler almaktadır. Aynı araĢtırmaya göre, Mersin, iller 

sıralamasında 17. sırada yer almaktadır. Limanı, serbest bölgesi ve Adana-Gaziantep gibi iki 

sanayi odağının aksında bulunan konumu, tarım potansiyeli, altyapısı ve dinamik nüfusu 

birlikte düĢünüldüğünde, ilin son 20 yılda beklenen geliĢme performansını gösteremediği 

açıktır. 

Nitekim, DPT’nin 1990 yılı verilerine dayanarak hazırlanan “Ġllerin Sosyo-Ekonomik 

GeliĢmiĢlik Sıralaması AraĢtırması (1996)”na göre Mersin 10. sırada yer almaktaydı. Geçen 

10 Yıllık süreçte 17. sıraya gerilediği görülmektedir. Mersin’de iĢletmeler ağırlıklı olarak aile 

iĢletmeleri biçimindedir ve yatırımlarını kendi kaynakları ile finanse etme yoluna gitmektedir. 

Bu nedenle özellikle küçük ve orta büyüklükteki iĢletmelerden oluĢan sanayi yapısının kısa 

dönemde değiĢmesi beklenmemelidir.  

Bununla birlikte, refah açısından arzu edilir geliĢme, verimlilik artıĢlarına dayalı geliĢmedir. 

Mersin, gerek sanayi gerekse tarımsal üretimde verimlilik göstergeleri açısından Türkiye 

ortalamalarının üstündedir. 

Ticari ve mali kuruluĢların (bankacılık ve finans sektörünün) geliĢmiĢ olması, dıĢ iliĢkilerdeki 

deneyim, liman ve serbest bölgenin varlığı Mersin Ġli’nin ticari açıdan güçlü bir altyapıya sahip 

olduğunu göstermektedir.  
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Bu yönüyle Mersin’in Türkiye dıĢ ticaretine sağlayacağı lojistik hizmetleriyle önemli katkı 

verecek potansiyele sahiptir. 

 

8. Lojistik Sektör Anketi 

Mersin Ġli’ndeki lojistik potansiyelin ve sektörün seviyesinin belirlenmesi amacıyla 70 firmanın 

katılımı ile bir anket düzenlenmiĢtir. 

Uygulanan ankete yanıt veren firmaların %29,89’u gemi acenteliği, %19,54’ü uluslararası 

kara nakliyesi, %16,09’u gümrük müĢavirliği, %13,79’u kombine lojistik alanlarında faaliyet 

göstermektedir. Antrepo ile ulusal kara nakliyeciliği %9,20’lik pay ile izlemektedir. En büyük 

ağırlığı gemi acenteliği ile uluslararası kara nakliyeciliği firmaları oluĢturmaktadır. YaklaĢık 

olarak % 60’ının personel sayılarının 20 kiĢiyi geçmediği görülmektedir.  

Ankette yer alan “Mersin kent içi yolları ve otoyol bağlantılarındaki trafik sıkıĢıklığı yük 

taĢımasını engelleyecek düzeyde çok fazladır” görüĢünü,  anket kapsamındaki iĢletmelerin 

toplamda %55,17’si onaylarken %14,94’ü kabul etmemiĢtir. %6,90’ı kararsız kalmıĢ ve 

%22,99’u cevapsız bırakmıĢtır.  

“Mersin’deki karayollarının fiziksel kalitesi oldukça kötüdür” görüĢünü, iĢletmelerin toplamda 

%58,62’si onaylarken %2,3’ü kabul etmemiĢtir. %16,09’u kararsız kalmıĢ ve  %22,99’u 

cevapsız bırakmıĢtır.  

“Mersin Limanı’nın depolama sahaları yetersizdir” görüĢü de ankete katılan iĢletmelerin 

toplamda %52,88’ince onaylanmıĢ %13,8’i ise kabul etmemiĢtir. %10,34’ü kararsız kalmıĢ ve  

%22,99’u cevapsız bırakmıĢtır.  

“Mersin Limanında yanaĢma ücretleri yüksek midir?” sorusuna, iĢletmelerin toplamda 

%33,33’ü evet derken  %10,35’i kabul etmemiĢtir. %14,94’ü kararsız kalmıĢ ve  %41,38’i 

cevapsız bırakmıĢtır.  

Lojistik Merkez talep analizinde de, Mersin’de yapılacak entegre ve organize bir lojistik 

merkezde, anket kapsamındaki iĢletmelerin %64,37’si hemen yer almak istediğini, %25,29 

orta-uzun dönemde katılmak istediğini, %9,20’si ise katılmak istemediğini belirtmiĢtir. “Böyle 

bir lojistik merkezde kısa vadede yer almak için yukarıdaki kullanımlar için ödemeyi göze 

alacağınız yaklaĢık bütçe ne kadar olabilecektir?” sorunda ise; anket kapsamındaki 

iĢletmelerin %58,62 si kısa vadede yer almak için 1 milyon doların altında bir bütçeyi 

ödemeyi göze alabileceklerini belirtmiĢ, %31.03’ü ise bu soruyu cevapsız bırakmıĢtır.  
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9. Stratejiler 

Mersin Lojistik Stratejik Planı hazırlanırken, Mersin için uygulanan taĢımacılık ve lojistik 

stratejilerinin bir vizyona sahip olması istenmiĢtir. 

Vizyon olarak “Mersin’i ülkemizin kuzey-güney ve doğu-batı eksenlerinde oluĢacak 

uluslararası yük koridorlarında baĢlangıç noktası yapmak.” hedeflenmiĢtir.  

Bu vizyona ulaĢmak için, öncelikle Mersin’e uygun stratejilerin yerel paydaĢlarca belirlenmesi 

gerekmiĢtir. Bu stratejilerin, Türkiye’nin merkezi yönetimi tarafından kabul edilmiĢ stratejilere 

de uygun olması zorunluluğu söz konusudur. AB’ne uyum çalıĢmaları içinde olan ülkemizde 

taĢımacılık ve lojistik stratejileri de birliğe uygun hazırlanmak durumundadır. AB de bölgesel 

stratejilerini hazırlarken, BirleĢmiĢ Milletler’in küresel bakıĢ açısının dıĢına çıkmamıĢtır. Bu 

nedenle, tersine bir hiyerarĢi ile küresel, AB, milli ve bölgesel stratejiler belirlenmek 

durumundadır. 

Küresel Stratejiler için; 

1. BirleĢmiĢ Milletler TeĢkilatı (UN) 

2. Dünya Bankası (WB) 

3. BirleĢmiĢ Milletler Ticaret ve Kalkınma Konferansı (UNCTAD) 

4. Dünya Ticaret Örgütü (WTO) 

5. Ekonomik Sosyal Konsey Avrupa-Asya (ESCAP) incelenmiĢ ve Ģu ortak stratejiler ortaya 

çıkartılmıĢtır: 

 

 Dünya ticaretinin arttırılması önündeki engeller kaldırılmalıdır. 

 Ticari mal ve hizmet hareketinin hızlandırılması sağlanmalıdır. 

 Yük ve kargo güvenliği sağlanmalıdır. 

 Transit ticaret geliĢtirilmeli ve kolaylaĢtırılmalıdır. 

 Küresel taĢıma koridorları oluĢturulmalıdır. 

 TaĢımacılığın çevre üzerindeki olumsuz etkileri hafifletilmelidir. 

 Demiryolunun kullanımı yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 Deniz taĢıması geliĢtirilmelidir. 

 Yakınyol deniz taĢımacılığı teĢvik edilmelidir. 

 Hava kargo taĢıması geliĢtirilmeli ve yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 TaĢımacılık dijital ortama geçirilmelidir. 

 Kombine taĢıma geliĢtirilmelidir. 

 Geri dönüĢüm ve atık malzeme değerlendirilmesi geliĢtirilmelidir. 
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Bu stratejiler, AB tarafından daha da detaylandırılmıĢ ve uygulanabilecek hedefler buna bağlı 

olarak belirlenmiĢ, Beyaz Kitap ve Mavi Kitap olarak yayımlanmıĢtır. AB tarafından ortaya 

konan hedefler Ģunlardır: 

 

 Lojistik ve taĢıma sektörü eğitimle desteklenmelidir. 

 Intermodal terminaller geliĢtirilmeli ve yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 Karayolları üzerindeki trafik yoğunluğu azaltılmalıdır. 

 Kara taĢıması yakın mesafe dıĢında deniz ve demiryoluna aktarılmalıdır. 

 Trans Avrupa kara ulaĢım ağı, TEM, kurulmalıdır. 

 Trans Avrupa demiryolu ulaĢım ağı, TER, kurulmalıdır. 

 Demiryolu taĢımalarında kalite ve verim arttırılmalıdır.  

 TaĢımaya özel demiryolu ağı kurulmalıdır. 

 Deniz otoyolları kurulmalıdır. 

 Lojistik köyler yaygınlaĢtırılmalı ve kullanımı teĢvik edilmelidir. 

 En iyi lojistik uygulamaları belirlenmeli ve duyurulmalıdır. 

 Lojistik kurumlar arasında tecrübe paylaĢımı sağlanmalıdır. 

 TaĢıma zincirleri arasında kayıt birliği sağlanmalıdır. 

 Yük aktarmalarında kullanılan ekipmanlar standart hale getirimelidir. 

 

Ülkemiz de bu konuda boĢ kalmamıĢ; her ne kadar tamamı anlaĢılmamıĢ olsa bile, AB ve 

küresel stratejiler üzerine Ģu kuruluĢlar ve çalıĢmalar uzun dönemli taĢımacılık ve lojistik 

hedefleri belirlemiĢtir: 

 

 Devlet Planlama TeĢklilatı (DPT) 

 Türkiye UlaĢım Ana Planı (TUAP) 

 Türkiye Limanlar Master Planı (TLMP) 

 TaĢımacılık Alt Yapısı Ġhtiyaç Raporu (TINA) 

 UlaĢtırma Bakanlığı (UB) 

 Karayolları Genel Müdürlüğü (TCK) 

 Devlet Demir Yolları (TCDD) 

 UlaĢtırma Stratejileri Raporu (USR) 

 Devlet Hava Limanları 

 

Ulusal stratejiler’in bir araya gelmesi ile milli hedefler denebilecek taĢımacılık ve lojistik 

stratejileri ortaya çıkartılmıĢtır. Bu hedefler Ģu Ģekildedir; 
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 Türkiye, Doğu Akdeniz’de bir lojistik üs olacaktır.  

 Türkiye’nin Doğu ile Batı arasında yük köprüsü olması sağlanacaktır. 

 Kombine taĢımacılık geliĢtirilecektir. 

 Ulusal taĢıma koridorları oluĢturulacaktır. 

 Orta Asya, Balkanlar, Orta Doğu ile taĢıma bağlantılarımız güçlendirilecek ve 

iyileĢtirilecektir. 

 Ulusal yük taĢımalarımız demiryoluna kaydırılacaktır. 

 Özel tren iĢletmeciliği teĢvik edilecek ve geliĢtirilecektir. 

 Mersin-Samsun yük koridoru oluĢturulacaktır. 

 Limanlarımızın lojistik merkez olması için kara ve demiryolu bağlantıları 

sağlanacaktır.  

 Kısa mesafe deniz taĢımacılığı geliĢtirilecektir. 

 Mevcut limanlarımızda çağdaĢ teknolojinin uygulanması sağlanacaktır. 

 Türk boğazlarındaki gemi trafiği rahatlatılacaktır. 

 Akdeniz bölgesinde yeni konteyner limanları projeleri hazırlanacak ve yatırım 

yapılacaktır. 

 Kargo elleçleme kapasitesi olan yeni havalimanları inĢa edilecektir. 

 TaĢımacılıkta ve lojistikte bilgi sistemlerinin kullanımı yaygınlaĢtırılacaktır. 

 Performans kriterleri belirlenecek ve ölçümleme yapılacaktır. 

 TaĢımacılık ve lojistik sektörü için ara eleman yetiĢtirilecektir. 

 Lojistik köyler kurulacak ve yaygınlaĢtırılacaktır. 

 Lojistik köylerde ve merkezlerde katma değerli hizmetlerin verilmesi teĢvik edilecektir.  

 Serbest Bölge’ler Kanunu’nun kapsamı içine lojistik Ģirketler de dahil edilecektir. 

 Lojistik faaliyetlerin Anadolu’ya da yayılması teĢvik edilecektir. 

 Depo ve dağıtım merkezleri için asgari standartlar oluĢturulacaktır.  

 Kent planlamaları yapılırken, lojistik odakların kent dıĢına alınması zorunlu hale 

getirilecektir. 

 

Yerel Stratejiler belirlenirken, Ģehrin lojistik potansiyelini ve lojistik aktiviteleri etkileyecek tüm 

unsurlar, projeler ve odaklar ele alınmalı ve etkileri incelenmelidir. 

Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni Nazım İmar Planı 

Yeni planlama ile çok merkezli bir Mersin hedeflenmelidir. Bu amaçla, kentin batısına yeni 

merkez ve çalıĢma alanları, doğusuna da konut alanları eklenmelidir. 

Ulaştırma Ana Planı ve Raylı Sistem Toplu Taşıma Planı 
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Mevcut UlaĢtırma Etüdü, kentteki yük taĢımasını içermemektedir. Yük taĢımasını içeren bir 

ulaĢtırma ana planı yaptırılmalıdır. Kentin doğusunu batısına bağlayan raylı sistem ya da 

metrobüs hatlarının inĢasına baĢlanmalıdır. 

Mersin-Tarsus D-400 Karayolu 

Mevcut durumda, yolun geometrik ve fiziksel kalitesi, yük ve kamyon trafik ve manevrasına 

uygun değildir. Standartlarının yükseltilmesi ve alternatif bir koridor tasarlanması gereklidir. 

Mersin-Samsun Yük Koridoru 

Bu koridor, Mersin’in transit kapasitesini artırmada ve Boğazlar üzerindeki yük trafiğinin 

azaltılması anlamında öncelikle sinyalize edilmeli, daha sonra elektrikli çift hata çıkarılmalıdır.  

DLH’da halihazırda bu projenin fizibileti mevcut olup; yaklaĢık keĢif bedeli 2,5 milyar 

Dolar’dır. 

Mersin-İran Yük Koridoru 

Bu koridordaki en büyük engel, Van Gölü geçiĢidir. TCDD, iki yeni feribot sipariĢi vermiĢtir. 

Artan trafiğe bağlı olarak, (projesi hazırlanmıĢtır) Van Gölü Kuzey GeçiĢi’nin yapımına 

baĢlanabilecektir (keĢif bedeli 700 milyon Amerikan Doları). 

Mersin-Irak ve Mersin-Suriye Yük Koridorları 

Bu her iki koridorda iyileĢtirme yapılsa bile, Irak günlük en fazla 20, Suriye ise en fazla 150 

vagon kabul edebilmektedir ve yakın zamanda bu kapasitelerini arttıracak gibi 

görünmemektedirler.  

 

10. Mersin Lojistik SWOT Analizi 

Yerel paydaĢların görüĢlerinin alınması amacıyla, bir Lojistik ÇalıĢtayı ve SWOT analizi 

çalıĢması yapılmıĢtır. Bu çalıĢmada; 24 katılımcı, 3 gruba ayrılarak sektör değerlendirmesi 

yapmıĢ, uzun ve kısa dönem beklentiler de tespit edilmiĢ, Lojistik Köy lokasyonu ile ilgili 

öneriler toplanmıĢtır. Yapılan değerlendirmeler sonrasında su sonuçlar elde edilmiĢtir; 

A. Güçlü Yönler 

1. Mersin’in, uluslararası, Türkiye ve bölge ülkeleri için önemli konumda bir limana ve 

limana komĢu, kendi rıhtımı olan, güçlü bir serbest bölgeye sahip olması 
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2. Mersin’in coğrafi konumu itibariyle, Ortadoğu, Kafkaslar ve Türki Cumhuriyetler’i 

Akdeniz’e ve dolayısıyla Dünya’ya bağlayan bir giriĢ/çıkıĢ kapısı durumunda olması 

3. Mersin’in güçlü demiryolu-karayolu bağlantıları ve Mersin Limanı’nın da karayolu ve 

demiryolu bağlantıları ile uluslararası ve ulusal çoklu mod taĢımacılığa uygun olması 

4. Gerek Mersin ve gerekse artalandaki illerin (Adana, G. Antep, Kayseri, Konya, K. 

MaraĢ gibi) yüksek tarımsal ve endüstriyel üretim ve dıĢ ticaret kapasitesi ve 

potansiyeli 

5. Mersin Limanı’nın özelleĢtirilmesi ve Ģu anda deneyimli ve güçlü bir iĢletmeci 

tarafından yönetiliyor olması 

 

B. Zayıf Yönler 

1. Sektörde, kalifiye eleman/yetiĢmiĢ eleman eksikliği 

2. Demiryolu altyapısının, elleçleme olanaklarının ve ekipmanının yetersizliği 

3. Mersin’de lojistik sektörünün çağdaĢ, etkin ve verimli çalıĢması doğrultusunda, 

mevcut firmalara danıĢmanlık ve teknik destek hizmeti verebilecek uzman firmaların 

bulunmayıĢı 

4. Uluslararası ve ulusal ölçekteki büyük birkaç firma dıĢında, mevcut lojistik 

firmalarının, yeterince kurumsallaĢmamıĢ olması ve tam anlamıyla profesyonel bir 

çalıĢma disiplini gösterememesi, rekabet edebilirlik açısından ölçeklerinin küçük 

olması 

5. Mersin Limanı’na araç giriĢ-çıkıĢında yaĢanan sıkıĢıklık ve bu sıkıĢıklığın, Mersin-

Adana karayolu trafiğine olumsuz etkisi 

 

C.Fırsatlar 

1. Mersin’de kurulması planlanan Lojistik Köy 

2. Limanın mevcut iĢletmecisinin alt ve üst yapı konusunda yapmakta olduğu yatırımlar,  

geleceğe yönelik potansiyeli ve talebi artırıcı çağdaĢ, profesyonel, rekabetçi 

politikaları 
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3. Mersin Üniversitesi bünyesinde bir Lojistik AraĢtırma Merkezi kurulması ve sektöre 

kalifiye eleman yetiĢtirecek eğitim programlarının açılmıĢ olması 

4. KomĢu ülkeler ve özellikle Orta Doğu’da, politik sorunların çözüm sürecine giriyor 

olması, bu konuda Dünya devletlerinin çabaları 

5. Yapılması planlanan uluslararası Çukurova Havaalanı 

 

D. Tehditler 

1. Uluslararası politik iliĢkilerin Türk taĢımacılık ve lojistik sektörüne getirdiği sorunlar 

2. Akaryakıt fiyatlarının değiĢkenliği ve artan yöndeki hareketi 

3. Mersin Limanı mevcut iĢletmecisinin, mevcut hizmet ücret tarifesini rekabet 

sınırlarının ötesinde artırma ihtimali 

4. Uluslararası karayolu taĢımacılığında pazarın, giderek artan Ģekilde, yabancı ülke 

araçlarına kaptırılıyor olması 

5. Sektördeki bazı firmaların vermiĢ olduğu kalitesiz, kuraldıĢı ve kayıt dıĢı hizmetlerin, 

gerek sektördeki diğer kurumsal firmalara ve gerekse Mersin lojistik sektörü itibarına 

verdiği zarar 

 

Yerel stratejiler ise, Mersin’de toplam 35 adet kamu ve özel sektör kuruluĢları ile yapılan bire 

bir görüĢmeler sonucunda ortaya çıkmıĢ; bu stratejiler, küresel stratejiler, AB stratejileri ve 

ulusal stratejiler ıĢığı altında değerlendirilmiĢ; taĢıma modlarına göre ve master plan içeriğine 

göre gruplanmıĢtır. Farklı alt baĢlıklarla ortaya çıkan stratejiler Ģu Ģekildedir; 

 

11. Kentsel Stratejiler 

• Lojistik açısından ileride sorun yaratacak olan Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni 

Nazım Planı, yük taĢımacılığı da göz önüne alınarak yeniden hazırlanmalı, kent 

içinde kalan lojistik birimler Ģehir dıĢına transfer edilmelidir. 

• Mersin Limanı giriĢ-çıkıĢ trafiği rahatlatılmalı, liman içindeki kargo elleçlemeleri 

liman dıĢına alınmalıdır. 
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• Serbest Bölge’ye geniĢleme olanağı yaratacak alan tahsisi yapılmalıdır. Serbest 

Bölge’ye doğrudan otoyol bağlantısı kurulmalı, geniĢleme alanında demiryolu 

bağlantısı ve elleçleme alanı tesis edilmelidir. 

• Mersin-Tarsus D-400 Karayolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. 

• OSB’ler geniĢletilmeli ve otoyola bağlanmalıdır. 

• Mersin Ġli demiryolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. RoLa taĢıması projelendirilmeli ve 

uygulanmalıdır. 

• Kısa mesafe deniz taĢımacılığı için, Mersin merkez haline getirilmelidir. Mersin-

Trieste vagon feribot çalıĢması yeniden devreye alınmalı, Mersin-Ġtalya Ro-Ro hızlı 

feribot hattı gündeme getirilmelidir. 

• TaĢucu Limanı genel kargo amaçlı geliĢtirilmelidir. 

• Çukurova Havalimanı inĢaatı yük elleçlemeye uygun planlanmalıdır. 

• Lojistik Köy içindeki soğuk hava deposu kapasitesi büyük tutulmalıdır. 

• Lojistik Köy’de, transit yüklerin depolanacağı büyüklükte depolar inĢa edilmelidir. 

• Depolarda yazılım kullanımı öğretilmeli ve teĢvik edilmelidir. 

• Toptancı Hali’nin, daha çağdaĢ bir hal yapısıyla, Lojistik Köy’e taĢınması 

gerekmektedir. 

• Lojistik sektörü ara elemanlarının yetiĢtirileceği okullar/eğitim programları 

açılmalıdır. 

• Lojistik Enstitüsü kurulmalı ve sektöre destek vermelidir. 

• Lojistik faaliyetlere uygun araĢtırma projeleri hazırlanmalıdır. 

• Mersin’e üreticilerin ve lojistik firmalarının yatırım yapması için tanıtım ajansı 

oluĢturulmalıdır. 

Mersin için hedefler belirlendikten sonra, bu hedefler içindeki önceliklerin ağırlıklandırılması 

amacıyla bir çalıĢtay daha gerçekleĢtirilmiĢtir.  25 katılımcıyla yerel stratejinin kent üzerindeki 

etkisinin ölçülmesi için yapılan bu çalıĢtaya, yerel strateji araĢtırmasına katılan kurumların 

temsilcileri davet edilmiĢtir. Katılımcılara küresel stratejiler, AB stratejileri ve ulusal stratejiler 

hakkında bir sunum yapılmıĢ ve bu stratejiler ıĢığında yerel stratejilerin önem sıralaması 

yapılması istenmiĢtir. Bu çalıĢmanın sonuçlarına göre, önem sırası ile yerel stratejiler Ģu 

Ģekilde tespit edilmiĢtir; 
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1. Mersin’e Lojistik Köy kurulmalıdır. 

2. Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni Nazım Planı değiĢmelidir. 

3. Mersin Limanı giriĢ-çıkıĢ trafiği rahatlatılmalıdır. 

4. Kent içindeki lojistik birimler Ģehir dıĢına çıkartılmalıdır. 

5. Liman içindeki yük depolama ve elleçleme liman dıĢına alınmalıdır. 

6. Mersin demiryolu altyapısı iyileĢtirilmelidir. 

7. Mersin-Tarsus D-400 Karayolu iyileĢtirilmelidir. 

8. Çukurova Havalimanı yük elleçlemeye uygun inĢa edilmelidir. 

9. Lojistik sektörü için eleman yetiĢtirilmelidir. 

10. Serbest Bölge’ye demiryolu bağlantısı yapılmalıdır. 

11. Lojistik Köy’de soğuk depoculuğa önem verilmelidir. 

12. Lojistik Köy’de transit depolama yapılmalıdır. 

13. Serbest Bölge’ye otoyol bağlantısı yapılmalıdır. 

14. Mersin, kısa mesafe deniz taĢıması merkezi olmalıdır. 

15. Serbest Bölge geniĢletilmelidir. 

16. Lojistik Enstitüsü kurulmalı ve sektöre destek verilmelidir. 

17. TaĢucu Limanı genel kargo limanı olmalıdır. 

18. Lojistik projelerle ilgili araĢtırmalar yapılmalıdır. 

19. Üretici ve lojistikçiler için Mersin tanıtma ajansı kurulmalıdır. 

20. Ro-La taĢımasına baĢlanmalıdır. 

21. Mersin-Trieste vagon feribot seferleri baĢlamalıdır. 

22. Mersin-Ġtalya hızlı feribotu devreye girmelidir. 

23. Organize Sanayi Bölgesi geniĢletilmelidir. 

24. Toptancı Hali, Lojistik Köy’e taĢınmalıdır. 

25. Depolarda yazılım kullanımı geliĢtirilmelidir. 

GeniĢ bir konsensusla elde edilen bu sonuçlar sektörel bazda gruplanmıĢ; ve sektör için 

Master Plan Stratejileri olarak Ģu Ģekilde ortaya konmuĢtur; 
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a. Kentsel Plan 

1. Lojistik açısından ileride sorun yaratacak olan, “Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni 

Nazım Planı”, yük taĢımacılığı da göz önüne alınarak yeniden hazırlanmalıdır. 

2. “Mersin ġehir Ġçi Yolcu ve Yük UlaĢımı Master Planı” hazırlanmalıdır. 

3. Kent içinde kalan lojistik birimler Ģehir dıĢına transfer edilmelidir. 

4. ġehrin artık bir metropol haline gelmesi nedeniyle, çok merkezli bir yerleĢim 

planlanmalıdır. 

5. Mersin’in doğusunda bulunan yük taĢımacılığı dıĢındaki ticari alanlar, Ģehrin batısına 

taĢınmalıdır. 

 

b. Mersin Limanı 

1. Mersin Limanı, daha hızlı ve verimli hizmet verecek altyapıya kavuĢturulmalıdır. 

2. Liman giriĢ-çıkıĢ trafiği rahatlatılmalı, Ģehrin trafiğinden bağımsız hale getirilmelidir. 

3. Liman’n, B ve C kapıları iptal edilerek, liman trafiğinin, daha faal bir yapılanma ile 

Serbest Bölge tarafına alınması sağlanmalıdır. 

4. Liman içindeki kargo elleçlemeleri liman dıĢına alınmalıdır. 

5. Kıbrıs’a gidecek tırlar için ayrı bir bekleme alanı organize edilmelidir. 

6. Gümrük Ġdaresi’nin, liman ile uyumlu çalıĢması sağlanmalıdır. 

7. Limanda tüm yükleri elleçleyecek ekipman temin edilmelidir. 

8. Limandaki genel kargo elleçleme fiyatları düĢürülmelidir. 

9. Liman ücretleri ve resmi harçlar rekabetçi bir düzeye çekilmelidir. 

10. Liman iĢlemlerinde devlet kurumları arasındaki uyum sağlanmalıdır. 

11. Limandaki farklı laboratuarlar aynı çatı altında toplanmalıdır. 

 

c.Serbest Bölge 

1. Serbest Bölge’ye geniĢleme olanağı yaratacak alan tahsis edilmelidir. 

2. Serbest Bölge’ye doğrudan otoyol bağlantısı kurulmalıdır. 
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3. Bölge’de mevcut binaların, çağdaĢ depoculuk standartlarında revizyonu yapılmalıdır. 

4. Bölge, yatırımcılara tanıtılmalı, potansiyel katılımlar ile ilgili seminerler verilmelidir. 

5. Serbest Bölge’ye güneĢ enerjisi veya vergisiz yakıt kullanımı imkânları sunulmalıdır.  

6. Bazı ürünler için, Serbest Bölge’ye ihtisas gümrüğü fonksiyonu kazandırılmalıdır. 

7. Serbest Bölge’nin transit taĢımada kullanılması desteklenmelidir. 

8. Eskiden olduğu gibi, bölgede, tarım ürünlerinin iĢlenmesi teĢvik edilmelidir. 

 

d. Organize Sanayi Bölgesi 

1. Yeni Organize Sanayi Bölgesi inĢaatı hızlanmalıdır. 

2. Organize Sanayi Bölgesi ile Lojistik Köy ulaĢım bağlantısı sağlanmalıdır. 

3. Organize Sanayi Bölgelerine demiryolu terminali kurulmalıdır. 

4. Organize Sanayi Bölgeleri otoyola bağlanmalıdır. 

 

e. Karayolu 

1. Mersin-Tarsus D-400 Karayolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. 

2. Mersin-Tarsus D-400 Karayolu araç trafiği düzenlenmeli ve sinyalizasyon 

düzeltilmelidir. 

3. Karayolu trafiğini rahatlatacak, raylı sistem yolcu taĢımacılığı projesi baĢlatılmalıdır. 

4. Habur sınır kapısındaki sorunlar çözümlenmelidir. 

5. Güneydoğu Otoyolu’nun, Nizip-Bilecik arası tamamlanmalıdır.  

6. Pozantı Otoyolu inĢaatı bitirilmelidir. 

7. Antalya-Mersin Otoyolu inĢa edilerek, Mersin’in batısının da geliĢtirilmesi 

planlanmalıdır. 

8. Ġran’a yapılacak olan transit taĢıma için engeller kaldırılmalıdır. 

9. GeliĢecek olan Konya bölgesi ile ulaĢım alt yapısının kurulması gerekmektedir. 

10. UlaĢtırma Bölge Müdürlüğü Mersin’e taĢınmalı veya Mersin’de yeniden 

yapılanmalıdır. 
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f. Demiryolu 

1. Mersin Ġli demiryolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. 

2. Mersin Ġli’ndeki demiryolları, kapasite, hat ve vagon olarak eksiksiz hale getirilmelidir. 

3. KomĢu ülkelerle olan demiryolu bağlantılarımız iyileĢtirilmelidir. 

4. Özel lokomotif alımı ve iĢletilmesi serbest bırakılmalıdır. 

5. TCDD’nin elleçleme kapasitesi ve ekipmanlarının sayısı arttırılmalıdır. 

6. RoLa taĢıması projelendirilmeli ve uygulanmalıdır. 

7. Hicaz Demiryolu Projesi takip edilmeli ve projeye iĢtirak edilmelidir. 

8. Demiryollarında elektrikli lokomotif kullanımı sağlanmalıdır. 

9. Serbest Bölge’ye, geniĢleme alanında, demiryolu bağlantısı ve elleçleme alanı tesis 

edilmelidir. 

 

g. Deniz Taşıması 

1. Kısa mesafe deniz taĢımacılığı için Mersin, merkez haline getirilmelidir. 

2. Bölgede dökme yük elleçleyecek ikinci bir liman inĢa edilerek, MIP, konteyner ana 

limanı haline getirilmelidir. 

3. TaĢucu Limanı, genel kargo amaçlı geliĢtirilmelidir. 

4. Bölgede tersane yatırımları teĢvik edilmelidir. 

5. Mersin-Trieste arası vagon ve feribot seferleri yeniden baĢlatılmalıdır. 

6. Mersin-Ġtalya Ro-Ro hızlı feribot hattı gündeme getirilmelidir. 

 

h. Hava Taşıması 

1. Çukurova Havalimanı inĢaatı, yük elleçlemeye uygun planlanmalıdır. 

2. Havalimanı ile Mersin arasında, hava yükü taĢıyacak ring sefer konulmalıdır. 
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ı. Lojistik 

1. Mersin’de Lojistik Köy kurulmalıdır. 

2. Lojistik Köy mevzuatı hazırlanmalıdır. 

3. Lojistik Köy inĢaatından sonra, Ģehre kamyon ve tır giriĢi kısıtlanmalıdır. 

4. Lojistiğin geliĢtirilmesi için bölgesel geliĢim planı hazırlanmalıdır. 

5. Lojistik Köy içindeki soğuk hava deposu kapasitesi büyük tutulmalıdır. 

6. Lojistik Köy’de, transit yüklerin depolanacağı büyüklükte depolar inĢa edilmelidir. 

7. Ġlçelerde tarımsal amaçlı depolar ve soğuk hava tesisleri kurulmalıdır. 

8. Mersin gümrüklerinin 7 gün ve 24 saat çalıĢması sağlanmalıdır. 

9. Transit yüklerin gümrük antrepolarında muhafazası sağlanmalıdır. 

10. Sektördeki küçük ölçekli firmaların birleĢmeleri teĢvik edilmelidir.  

11. Kentteki kargo firmaları da Lojistik Köy içinde çalıĢmalıdır. 

12. ġehir içi akaryakıt depolarının, Ģehir dıĢında bir merkeze taĢınması sağlanmalıdır. 

13. Toptancı Hali’nin, daha çağdaĢ bir hal yapısıyla Lojistik Köy’e taĢınması 

gerekmektedir. 

 

j. Eğitim 

1. Lojistik sektörüne uygun eleman yetiĢtirilmesi sağlanmalıdır. 

2. Mersin Üniversitesi’nde, Lojistik lisans ve yüksek lisans eğitimleri baĢlatılmalıdır. 

3. Anadolu Meslek Liselerinde lojistik ara eleman eğitimi planlanmalıdır. 

4. Lojistik sektörü ara elemanlarının yetiĢtirileceği okullar açılmalıdır. 

5. Öğrencilerin yarı zaman çalıĢabilecekleri eğitim sistemine geçilmelidir. 

6. Mersin Üniversitesi’ndeki DıĢ Ticaret Merkezi’ne destek verilmelidir. 

7. Lojistik Enstitüsü kurulmalı ve sektöre destek vermelidir. 

8. Lojistik faaliyetlere uygun araĢtırma projeleri hazırlanmalıdır. 

9. Mersin’e, üreticilerin ve lojistikçilerin yatırım yapması için bir tanıtım ajansı 

oluĢturulmalıdır. 
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10. Depolarda yazılım kullanımı öğretilmeli ve teĢvik edilmelidir. 

12. Master Plan 

Master plan, bu raporun üçüncü bölümüdür. Bu bölümde mevcut durum üzerine inĢa 

edilecek yeni projelerle, hedefe ulaĢacak bir çalıĢma rotasının belirlenmesi amaçtır. 

Mersin’de tüm lojistik fonksiyonların koordinasyonunu sağlayacak olan Lojistik Köy’ün yeri, 

ölçeği, içeriği, yatırım ve iĢletme yapısı belirlenmeli; Köy’ün bu hizmetlerinden olumlu 

etkilenecek olan Mersin Limanı, öncelikle iyileĢtirilecek odak olarak görülmelidir. Mersin 

Serbest Bölgesi, Organize Sanayi Bölgesi ve Toptancı Hali de, bölge lojistiğini etkilemesi 

açısından, master planda incelenmek durumundadır. Lojistik Köy’de yer alacak Ģirketlerin 

rekabet edebilmeleri için ipuçları, örnek bir Ģirkette bir pilot proje olarak da ortaya konmuĢtur.  

Lojistik sektöründe çalıĢacak olan kiĢilerin yetiĢtirilmelerinde, yerel lojistik eğitimi için 

tavsiyeler ve yol haritası verilmiĢtir. Sektöre katkıda bulunacak olan Mersin Lojistik DanıĢma 

Merkezi (MLDM) kurulması da master plan içine dahil edilmiĢtir. Lojistik sektörü gibi çok 

sayıda derneğin ve farklı iĢ gruplarının bulunduğu bir sektörde, tüm aktörler arasında 

koordinasyonu sağlayabilecek, ortak bilgiyi toplayarak paylaĢıma sunacak bir Lojistik Konseyi 

(MLK) de gündeme getirilmiĢtir. Bölgesel lojistik potansiyelin değerlendirilmesi amacıyla bir 

Uluslararası Lojistik Fuarı ve Kongresi de planlanmıĢtır. Master plana konu edilen çalıĢmalar 

birbirinden bağımsız olup; birleĢtirici unsuru amacıdır. 

 

13. Lojistik Köy ( Mersin ihtisas Lojistik Organize Sanayi Bölgesi) 

Öncelikli olarak yapılan çalıĢtaylardan ve bölgede görev yapan resmi ve özel sektör 

temsilcilerinden elde edilen görüĢler çerçevesinde, Lojistik Köy’ün inĢa edilebileceği 

lokasyonlar belirlenmiĢtir. Lokasyon için 8 farklı bölge önerilmiĢ ve bu alanlar harita üzerine 

iĢlenmiĢtir. Lokasyonları GPS (küresel konumlandırma sistemi) kullanılarak belirlenmiĢ 

alanların konumu, büyüklüğü, geniĢleme olanağı, plan durumu, ulaĢım olanakları (karayolu, 

demiryolu),  mülkiyet durumu, arazi yapısı, bitki örtüsü ve arazi fiyatları gibi unsurları 

incelenmiĢtir. 

Ġncelenen 8 lokasyon, aĢağıda yer verilen harita üzerine yerleĢtirilmiĢ, yapılan fayda-maliyet 

analizleri 3, 4 ve 8 numaralı alanların daha uygun olacağını ortaya çıkarmıĢtır; 
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Bu alanların özellikleri Ģu Ģekildedir, 

 

Olumlu Yönleri: 

• OSB’ne olan yakınlıkları tercih nedenidir. 

• Karayolu ulaĢımına elveriĢliliği yüksektir. Yeni çevre yolu ve otoyol bağlantısına 

uygundur. 

• Fazla zorlanmadan demiryolu ile bağlantısının sağlanabilecek olması en büyük 

avantajdır. 

• Kentsel alanlardan uzak olması ve yakın zamanda da kentsel alanlarla çevrilmeyecek 

olması lojistik operasyonlar açısından da avantaj sağlayacaktır. 

 

Olumsuz Yönleri: 

• Ġçerisinde kısmen tarım arazileri bulundurması 

• Limana olan 17 kilometre ve Serbest Bölge’ye 15 kilometre mesafede yer alması 

• Arazilerin kamulaĢtırılmasında geçecek sürecin fazla uzayabilmesi 
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Yapılan toplantılarda, 3 ve 8 numaralı alanların birleĢtirilmesi öngörülmüĢ ve bu alanlar 

Mersin BüyükĢehir Belediyesi 1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni Nazım Ġmar Planı’na 

eklenmiĢtir. 

 

Lojistik Köy’de inĢa edilecek olan tesislerle ilgili önbilgi aĢağıda verilmektedir;  

 

 

 

Bu tesislerin büyüklükleri, geniĢleme olanakları, kiralama bedelleri de yapılan 

karĢılaĢtırmalara baz teĢkil etmek üzere aĢağıdaki Ģekilde ön görüĢmüĢtür; 

 

 

 

 

B
ir
im

A
d
e

t

N
e

t 
b

ir
im

 m
2

m
2

 m
a

li
y
e

ti
 $

K
ir
a

la
m

a
 B

e
d

e
ll
e

ri
 (

$
/m

2
)

B
rü

ta
la

n
  
fa

k
tö

rü

B
a
Ģ
la

n
g

ıç
 n

e
t 
a

la
n

B
a
Ģ
la

n
g

ıç
 B

rü
t 
a

la
n

 5
 Y

ıl
lı
k
 a

rt
ıĢ

 f
a

k
tö

rü
 

E
ta

p
 1

 M
a

li
y
e

ti
 $

E
ta

p
 2

 M
a

li
y
e

ti
 $

E
ta

p
 3

 M
a

li
y
e

ti
 $

E
ta

p
 4

 M
a

li
y
e

ti
 $

2
0

 y
ıl
 s

o
n

ra
 n

e
t 
a

la
n

Kapalı Gümrüklü depolar 10 10000 154 3,0 1,5 100.000    150.000    1,00 15.400.000,00      15.400.000,00      15.400.000,00      15.400.000,00      400.000

Kapalı Gümrüksüz depolar 10 10000 154 3,0 1,5 100.000    150.000    1,00 15.400.000,00      15.400.000,00      15.400.000,00      15.400.000,00      400.000

Soğuk Hava Deposu 4 10000 212 7,5 1,5 40.000      60.000      1,00 8.480.000,00        8.480.000,00        8.480.000,00        8.480.000,00        160.000

Tehlikeli Madde Deposu 2 5000 181 5,0 2 10.000      20.000      1,00 1.810.000,00        1.810.000,00        1.810.000,00        1.810.000,00        40.000

Demir Yolu Aktarma Deposu 1 10000 181 3,0 1,5 10.000      15.000      0,50 1.810.000,00        905.000,00           905.000,00           905.000,00           20.000

Sebze Meyva Çiçek Hali 50 2000 154 3,0 1,5 100.000    150.000    0,50 15.400.000,00      7.700.000,00        7.700.000,00        7.700.000,00        200.000

Açık Gümrüklü Alan 4 5000 30 1,0 1 20.000      20.000      1,00 600.000,00           600.000,00           600.000,00           600.000,00           80.000

Konteyner Stok Alanı 1 50000 30 0,5 1 50.000      50.000      0,50 1.500.000,00        750.000,00           750.000,00           750.000,00           100.000

Binek Araç Otoparkı 1 5000 30 0,0 1 5.000        5.000        0,50 150.000,00           75.000,00             75.000,00             75.000,00             10.000

Ağır Araç Otoparkı 1 20000 30 0,0 1 20.000      20.000      0,50 600.000,00           300.000,00           300.000,00           300.000,00           40.000

Forwarder ofisleri 20 50 381 8,0 2 1.000        2.000        0,25 381.000,00           95.250,00             95.250,00             95.250,00             1.000

Banka Şubeleri 2 100 510 10,0 2 200           400           0,25 102.000,00           25.500,00             25.500,00             25.500,00             200

Teknik Alt Yapı Tesisi 1 100 381 0,0 2 100           200           0,25 38.100,00             9.525,00               9.525,00               9.525,00               100

Atık Su Arıtma 1 200 290 0,0 2 200           400           0,50 58.000,00             29.000,00             29.000,00             29.000,00             400

Yağmur Suyu Toplama Alanı 1 200 154 0,0 2 200           400           0,50 30.800,00             15.400,00             15.400,00             15.400,00             400

Çöp Değerlendirme Merkezi 1 500 290 0,0 2 500           1.000        0,50 145.000,00           72.500,00             72.500,00             72.500,00             1.000

GiriĢ ÇıkıĢ Kapıları 2 50 290 0,0 2 100           200           0,50 29.000,00             14.500,00             14.500,00             14.500,00             200

SatıĢ Mağazaları 20 50 485 10,0 2 1.000        2.000        0,25 485.000,00           121.250,00           121.250,00           121.250,00           1.000

Tamir Bakım Atölyeleri 4 250 290 10,0 2 1.000        2.000        0,25 290.000,00           72.500,00             72.500,00             72.500,00             1.000

Konaklama tesisi 2 100 710 10,0 2 200           400           0,25 142.000,00           35.500,00             35.500,00             35.500,00             200

Gümrük Ofisi 1 250 380 0,0 2 250           500           0,25 95.000,00             23.750,00             23.750,00             23.750,00             250

Jandarma Birliği 1 1000 380 0,0 2 1.000        2.000        0,25 380.000,00           95.000,00             95.000,00             95.000,00             1.000

Sağlık Birimi 1 200 502 0,0 2 200           400           0,10 100.400,00           10.040,00             10.040,00             10.040,00             80

Mescit 1 250 380 0,0 2 250           500           0,10 95.000,00             9.500,00               9.500,00               9.500,00               100

PTT 1 50 450 0,0 2 50             100           0,10 22.500,00             2.250,00               2.250,00               2.250,00               20

Akaryakıt Ġstasyonu 1 1000 450 5,0 1,5 1.000        1.500        0,25 450.000,00           112.500,00           112.500,00           112.500,00           1.000

Kargo Ofisleri 5 200 450 8,0 2 1.000        2.000        0,25 450.000,00           112.500,00           112.500,00           112.500,00           1.000

Demir Yolu Terminali 1 30000 105 0,0 1 30.000      30.000      0,50 3.150.000,00        1.575.000,00        1.575.000,00        1.575.000,00        60.000

Ring Sefer Park Alanı 1 500 50 0,0 1 500           500           0,25 25.000,00             6.250,00               6.250,00               6.250,00               500

Yemek üretim tesisi 1 250 450 10,0 2 250           500           0,25 112.500,00           28.125,00             28.125,00             28.125,00             250

494.000    687.000    67.731.300,00 53.885.840,00 53.885.840,00 53.885.840,00 1.519.700    
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Kapalı Gümrüklü depolar 3 10 10.000 100.000 1 100.000 100.000 100.000 100.000 400.000 300.000 300.000 300.000 300.000 

Kapalı Gümrüksüz depolar 3 10 10.000 100.000 1 100.000 100.000 100.000 100.000 400.000 300.000 300.000 300.000 300.000 

Soğuk hava Deposu 7,5 4 10.000 40.000 1 40.000 40.000 40.000 40.000 160.000 300.000 300.000 300.000 300.000 

Tehlikeli madde deposu 5 2 5.000 10.000 1 10.000 10.000 10.000 10.000 40.000 50.000 50.000 50.000 50.000 

Demir yolu akt. deposu 3 1 10.000 10.000 0,5 10.000 5.000 5.000 0 20.000 30.000 15.000 15.000 0 

Sebze meyve çiçek hali 3 50 2.000 100.000 0,5 100.000 50.000 50.000 0 200.000 300.000 150.000 150.000 0 

Açık gümrüklü alan 1 4 5.000 20.000 1 20.000 20.000 20.000 20.000 80.000 20.000 20.000 20.000 20.000 

Konteyner stok alanı 0,5 1 50.000 50.000 0,5 50.000 25.000 25.000 0 100.000 25.000 12.500 12.500 0 

Binek Araç Otoparkı 0 1 5.000 5.000 0,5 5.000 2.500 2.500 0 10.000 0 0 0 0 

Ağır araç otoparkı 0 1 20.000 20.000 0,5 20.000 10.000 10.000 0 40.000 0 0 0 0 

Forwarder ofisleri 8 20 50 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 8.000 0 0 0 

Banka Şubeleri 10 2 100 200 0,25 200 0 0 0 200 2.000 0 0 0 

Teknik alt yapı tesisi 0 1 100 100 0,25 100 0 0 0 100 0 0 0 0 

Atık su arıtma 0 1 200 200 0,5 200 100 100 0 400 0 0 0 0 

Yağmur suyu top. alanı 0 1 200 200 0,5 200 100 100 0 400 0 0 0 0 

Çöp değer. Merkezi 0 1 500 500 0,5 500 250 250 0 1.000 0 0 0 0 

Giriş Çıkış Kapıları 0 2 50 100 0,5 100 50 50 0 200 0 0 0 0 

Satış Mağazaları 10 20 50 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 10.000 0 0 0 

Tamir Bakım atölyeleri 10 4 250 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 10.000 0 0 0 

Konaklama tesisi 10 2 100 200 0,25 200 0 0 0 200 2.000 0 0 0 

Gümrük Ofisi 0 1 250 250 0,25 250 0 0 0 250 0 0 0 0 

Jandarma Birliği 0 1 1.000 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 0 0 0 0 

Sağlık Birimi 0 1 200 200 0,1 200 0 0 0 200 0 0 0 0 

Mescit 0 1 250 250 0,1 250 0 0 0 250 0 0 0 0 

PTT 0 1 50 50 0,1 50 0 0 0 50 0 0 0 0 

Akaryakıt İstasyonu 5 1 1.000 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 5.000 0 0 0 

Kargo Ofisleri 8 5 200 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 8.000 0 0 0 

Demir yolu terminali 0 1 30.000 30.000 1 30.000 30.000 30.000 30.000 120.000 0 0 0 0 

Ring sefer park alanı 0 1 500 500 0,25 500 0 0 0 500 0 0 0 0 

Yemek üretim tesisi 10 1 250 250 0,25 250 0 0 0 250 2.500 0 0 0 

TOPLAM 97 152   494.000   494.000 393.000 393.000 300.000 1.580.000 1.372.500 1.147.500 1.147.500 970.000 
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Analizler için ön görülen altyapı, ulaĢım ve üstyapı maliyetleri de Ģu Ģekildedir; 

 

Maliyetler Etaplar Alan 3 Alan 4 Alan 8 

H
a
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iy
a
t 

M
a
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y
e
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e
ri

 

Etap 1 $292.600 $16.776.500 $254.000 

Etap 2 $3.288.800 $15.210.200 $17.070.925 

Etap 3 $11.194.900 $14.109.700 $27.324.550 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $14.776.300 $46.096.400 $44.69.475 
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Etap 1 $1.800.000 $1.800.000 $1.800.000 

Etap 2 $1.800.000 $1.800.000 $1.800.000 

Etap 3 $2.000.000 $2.000.000 $2.000.000 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $5.600.000 $5.600.000 $5.600.000  

5
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Etap 1 $900.000 $900.000 $900.000 

Etap 2 $900.000 $900.000 $900.000 

Etap 3 $1.000.000 $1.000.000 $1.000.000 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $2.800.000 $2.800.000 $2.800.000 
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Etap 1 $2.100.000 $4.200.000 $4.200.000 

Etap 2 $0 $0 $0 

Etap 3 $0 $0 $0 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $2.100.000 $4.200.000 $4.200.000 

Ü
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Etap 1 $73.331.300 $73.331.300 $73.331.300 

Etap 2 $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 

Etap 3 $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 

Etap 4 $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 

Ara Toplam  $234.988.820 $234.988.820 $234.988.820 

G. TOPLAM  $260.265.120 $293.685.220 $292.238.295 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



xxxiii 
 

ĠnĢa edilecek olan Lojistik Köy için bir örnek finansman çalıĢması yapılmıĢ ve aĢağıdaki 

sonuçlar elde edilmiĢtir; 

 

  
1.Etap Nakit Akışına İlişkin 
Finansal Analiz Sonuçları 

Tüm Etapların Nakit Akışına İlişkin 
Finansal Analiz Sonuçları 

ALAN 3 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam 
Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam 
Giderler $80.351.754  $80.351.754  $209.508.312  $209.508.312  

Net Bugünkü Değer $126.964.610  $85.501.337  $341.095.706  $230.974.902  

Fayda Maliyet Oranı 2,58 2,06 2,63 2,1 

Ġç Karlılık Oranı 0,14 0,11 0,14 0,11 

Proje Geri Ödeme Periyodu 10 yıl 13 yıl 15 yıl 19 yıl 

ALAN 4 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam 
Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam 
Giderler $90.261.185  $90.261.185  $225.836.973  $225.836.973  

Net Bugünkü Değer $117.055.178  $75.591.905  $324.767.046  $214.646.242  

Fayda Maliyet Oranı 2,3 1,84 2,44 1,95 

Ġç Karlılık Oranı 0,12 0,09 0,13 0,1 

Proje Geri Ödeme Periyodu 11 yıl 15 yıl 17 yıl 20 yıl 

ALAN 8 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam 
Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam 
Giderler $78.057.554  $78.057.554  $226.257.301  $226.257.301  

Net Bugünkü Değer $129.258.810  $87.795.537  $324.346.717  $214.225.913  

Fayda Maliyet Oranı 2,66 2,12 2,43 1,95 

Ġç Karlılık Oranı 0,15 0,11 0,13 0,1 

Proje Geri Ödeme Periyodu 10 yıl 12 yıl 17 yıl 20 yıl 
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Lojistik Köy’ün inĢa edileceği alan Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir; 

 

 

1.      36° 54’ 25’’ 01 K, 34° 45’ 55’’ 93 D 
2.      36° 51’ 51’  22 K, 34° 46’ 12’’ 90 D 
3.      36° 53’ 12’’ 47 K, 34° 47’ 46’’ 07 D 
4.      36° 52’ 41’’ 41 K, 34° 48’ 16’’ 27 D 

 

14. Lojistik Köy İşletme Modeli 

ĠnĢa edilecek olan Mersin Lojistik Köyü, yürürlükte olan Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu’nda 

“Ġhtisas Amaçlı Lojistik Tesisler” olarak belirtilen çerçevede kurulmak durumundadır.  

Lojistik Köy iĢletme modeli, devlet-özel sektör iĢ birliği üzerine kurulmak durumundadır. Devlet 

Demiryolları Terminal Tesisi içinde olmak üzere, demiryolu hizmeti TCDD’den satın alınacak, 

Mersin BüyükĢehir Belediyesi ortaklardan biri olarak belediye hizmetlerini sağlayacak, Mersin 

Ticaret ve Sanayi Odası ilk baĢlangıcı yapmak ve daha sonra regülasyonu sağlamak için 

projenin büyük ortağı olacak ve Ġl Özel Ġdaresi kamusal destek için Lojistik Köy iĢletmesinde yer 

alacaktır. 

Lojistik Köy’de, arazi satıĢı ve özel mülkiyete depo inĢaatı yapabilme imkanları sağlanacak, yap-

iĢlet-devret modeli de geçerli olacak, hatta iĢletme tarafından amaca uygun üstyapı inĢaatları 

tamamlanarak uzun dönemli kiraya verilebilecektir.  
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Lojistik köy içinde bulunacak Ģu tesisler, Köy dıĢına da hizmet verecektir; 

• Demiryolu yük transfer istasyonu 

• Kapalı gümrüksüz depolar 

• Kapalı gümrüklü depolar (Antrepolar) 

• Gümrüklü ve gümrüksüz soğuk hava depoları 

• Tehlikeli madde depoları 

• Demiryolu yük aktarma deposu 

• Sebze-meyve hali 

• Kargo aktarma merkezleri 

• Konteyner stok alanı 

• Kamyon ve Tır park alanları 

 

Bu tesisler dıĢında, Lojistik Köy içinde çalıĢan birimlere de hizmet vermek üzere bazı üniteler de 

bulunmalıdır. Bunlar; 

• Binek araç park alanları 

• ġirket ofisleri 

• Banka Ģubeleri 

• Teknik alt yapı tesisi 

• Atık su arıtma tesisi 

• Yağmur suyu toplama depoları 

• Çöp değerlendirme merkezi 

• SatıĢ mağazaları 

• GiriĢ ve çıkıĢ kapıları 

• Tamir bakım atölyeleri 

• Konaklama tesisleri 

• Gümrük binası, Jandarma binası 

• Sağlık birimi, Mescit, PTT 
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• Akaryakıt istasyonu 

 

15. Yasal Çerçeve 

Ülkemizde, lojistik köyler için hazırlanmıĢ bir Lojistik Köyler Kanunu ve yönetmeliği 

bulunmamaktadır. Geciken kanun çalıĢması çerçevesinde, 4562 Sayılı OSB Kanunu’na (12 

Nisan 2000) 23 Ekim 2008’de “ihtisas amaçlı OSB’ler” maddesi eklenmiĢ, lojistik köyler de 

Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu içine alınmıĢtır. Henüz yönetmelik hazırlığı 

tamamlanmamıĢtır. Bu nedenle, Mersin’de inĢa edilecek olan Mersin Lojistik Köyü, cari kanun 

ve hazırlanacak olan yönetmeliğe göre Mersin Ġhtisas Lojistik Organize Sanayi Bölgesi adını 

alabilecektir. 

Yine anılan kanuna göre, Lojistik Köy ĠĢletme Modeli öncelikle, en çok 15 asil ve 15 yedek 

üyeden oluĢacak bir MüteĢebbis Heyet kurulması ile baĢlayacaktır. Üyelik iki yıl geçerli olup, ilk 

toplantıda Mersin Valisi, Heyet BaĢkanı olacaktır. Ġlk toplantı, Ġl Özel Ġdaresi ve Belediye dıĢında 

Yönetim Kurulu seçimini kapsayacaktır. MüteĢebbis Heyet’te Ģu kuruluĢlardan temsilciler 

olacaktır: 

• MTSO  

• Ġl Özel Ġdaresi  

• MDTO  

• Mersin BüyükĢehir Belediyesi  

• TCDD Mersin Bölge Müdürlüğü  

• Mersin-Tarsus OSB  

• Mersin Serbest Bölgesi  

ĠĢletmeyi Yönetim Kurulu yönetecek; Yönetim Kurulu, MüteĢebbis Heyet içinden 2 yıllık süre için 

seçilen 5 asil ve 5 yedek üyeden oluĢacaktır. MüteĢebbis Heyet, Yönetim Kurulu BaĢkanı ve 

BaĢkan Yardımcısını seçmektedir.  ĠĢletmeyi baĢkan ve vekili temsil eder. 

ĠĢletmenin denetimi, 2 asil ve 2 yedek üyeden oluĢan Denetim Kurulu tarafından gerçekleĢtirilir. 

Denetim Kurulu, üç ayda bir ara rapor ve yılda bir genel kurul raporu hazırlar. 

ĠĢletmede operasyonlar, MüteĢebbis Heyet tarafından seçilen ve Yönetim Kurulu tarafından 

onaylanan Bölge Müdürü sorumluğunda yürütülür. ĠĢletmenin yönetilmesi için yeterli sayıda 

teknik personel de görevlendirilir. 
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Lojistik Köy’ün iĢletilmesinden elde edilecek gelirler;  

• MüteĢebbis Heyet iĢtirak payları, 

• Arsa kira ve katılım payı, 

• Ruhsat ve dosya gelirleri, 

• Yönetim iĢletme aidatları, 

• Kiralık tesislerin taĢeron gelirleri, 

• Su elektrik gaz arıtma katkı payları, 

• Arsa satıĢ gelirleri, 

• BağıĢlar, 

• Kira otopark, giriĢ gelirleri, 

• Banka faizleri, 

• Cezalar, 

• Ġlan ve reklam gelirleri 

olacaktır. 

Lojistik Köy iĢletmesi, yatırım için farklı finansal kaynaklar kullanabilecektir. Bu krediler, 

MüteĢebbis Heyet tarafından sağlanan yatırım payları dıĢında,  Bakanlık’tan elde edilecek 

krediler ile yurt içi ve yurt dıĢı finans kuruluĢlarının desteğinden oluĢur. 

 

 

16. Liman Gelişim Planı 

 

Mersin Limanı’nı, TCDD’dan uzun süre kiralama yoluyla devir alan MIP özel bir kuruluĢtur. Bu 

çapta bir iĢletmenin bir master planı olmalıdır ve yapacağımız öneriler tavsiye niteliğindedir. Bu 

çaĢılmada amaç MĠLOSB ile MIP nin sinerji yaratmasıdır. ÖzelleĢtirme sonrası öngörülen 

yatırım kısmen yapılmıĢtır ancak yeterli değildir. ĠyileĢtirme çalıĢmaları devam etmektedir. Liman 

hizmetlerinde yapılaması önerilen çalıĢmalar, Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir; 

 

• Liman hizmetlerinin bölgedeki tekelci yapısını da değerlendirerek, fiyatlarının kar 

yaratmak amacıyla  yükseltmesi, Mersin Ġli lojistik geliĢimine zarar verecektir. Doğu 

Akdeniz’deki rakip limanlarla paralel bir fiyat politikası uygulanması ile sinerji 

sağlanabilecektir. 

• Elleçlemenin hızlı ve sorunsuz yapılabilmesi için, kullanılan ekipmanların kapasitelerinin 

yüksek, hızlarının fazla, kullanıcıların eğitimli, ekipmanların tercihan yeni veya 

yenilenmiĢ, servislerinin gereği gibi yapılmıĢ olması Ģarttır. 
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• Yüklenecek ve boĢaltılacak konteynerlerin rıhtıma en yakın mesafede stoklanması, stok 

alanı ve rıhtım arasındaki taĢımanın yeni ve farklı ekipmanlarla yapılması, ara taĢıma 

sürecinde hız ve kalitenin elde edilmesi için MIP tarafından gereken yatırımın yapılması 

gerekmektedir. 

• Demiryolu ile Mersin limanına gelen malzemelerin liman içinde stoklanması yerine 

Lojistik Köy’de bekletilmesi planlanmaktadır. Yükleme anına paralel demir yolu ile taĢıma 

yapılması sağlanacaktır. 

• Limanın içinde yer alan her türlü depo ve antrepo alanları boĢaltılmalı ve Lojistik Köy’e 

taĢınmalıdır. 

• Liman içinde özel sektör tarafından yapılan iĢlemler nedeniyle taĢeron firmalar limanın 

değerli arazisi içinde araç parkı, ofis, tamir istasyonları, doldurma ve boĢaltma alanları 

gibi alanlar iĢgal etmektedir. Bu alanlarda boĢ konteynerlerin stoklanması, kamyon veya 

vagonlarla gelen ürünlerin, gemi ile gelip konteynerlere doldurulacak ürünlerin doldurma 

ve boĢaltma iĢlemleri Lojistik Köy’de gerçekleĢmelidir. 

• Artacak olan demiryolu taĢımacılığımız nedeniyle, D-400 Karayolu’nun altından 

demiryolu hattı geçecek Ģekilde köprü üzerine alınması, veya demiryolunun limana daha 

uzak bir mesafeden yine bir karayolu üst geçidi ile  D-400 Karayolu’nun güneyine 

bağlanması planlanmalıdır. 

• Kapılara konacak olan araç tanıma sistemi ile içeriye araç giriĢi hızlandırılmaktadır. 

Lojistik Köy’de inĢa edilecek tır ve kamyon park alanlarının bir bölümünün liman 

hizmetleri için değerlendirilmesi ve bu alanlarda bekleyen araçlara ayrı bir kapıdan, 

kartla uygulanan ve uydu takibi yapılan, içinde araç planlama sistemi iletiĢim bağlantısı 

olan araçlarla limana hızlı ve doğrudan giriĢ yapılması söz konusu olacaktır. 

• Limana gelen ürünlerin Lojistik Köy’den geçen kısımının gümrük, laboratuar, kontrol gibi 

iĢlemlerinin  Lojistik Köy’de kurulacak olan gümrük, laboratuar gibi birimlerde de 

yapılabilecektir. 

• DLH tarafından yıllar önce projelenidirilen Mersin Konteyner Limanı projesi halen 

yürürlüktedir. Bu  projeye devam edilmelidir. Merin Limanı’nın ileride tıkanacak olan 

kapasitesine yeni liman destek sağlamalıdır. 

 

 

17. OSB Gelişim Planı 

 

24.10.1976 tarih ve 13037 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile kurulmuĢ olan Mersin Tarsus 

Organize Sanayi Bölgesi (MTOSB), 1995 yılında henüz inĢaat halinde iken faaliyete geçmiĢtir.  

140 Parsel olarak planlanmıĢtır. OSB’nin 3 km batısında Bahçeli Belediyesi sınırları içerisinde 
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278 hektar’lık yeni bir geliĢme alanı oluĢturulmuĢtur. Bu alanın, imar planları ve altyapı projeleri 

T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı tarafından onaylanmıĢtır. 47 Parsel de bu alanda sanayi 

yatırımı için kullanılacaktır.  Organize Sanayi Bölgeleri,  yakınlarında kurulacak olan MĠLOSB ile 

birlikte sinerji yaratma Ģansına kavuĢacaktır. Bu amaçla; 

 

 Organize Sanayi Bölgesi’ne, Mersin ve Tarsus’tan toplu ulaĢım bağlantısı kurulmalıdır. 

 Demiryolu bağlantısı yoktur. Lojistik Köy kanalı ile sağlanmalıdır 

 Otoyol bağlantısı panlanmıĢtır. Yatırımın baĢlaması gerekmektedir. 

 Mevcut tesisler depolamaya uygun değildir. Depolamanın Lojistik Köy’de yapılması 

teĢvik edilmelidir. Hammadde ve ürünler MĠLOSB’de stoklanmalıdır. 

 

 

18. Serbest Bölge Gelişim Planı 

 

Mersin Serbest Bölgesi, Mersin’e ekonomik olarak katkı sağlayan bir iĢletmedir. Bu iĢletmenin 

hizmetinin verimli hale gelmesi için lojistik planlamasının da yapılması ve MĠLOSB ile 

bağlantısının sağlanması gerekmektedir. Buı amaçla; 

• Serbest Bölge’nin mevcut demiryolu bağlantısının, yapılacak bir yükleme/boĢaltma 

terminali ile etkin hale getirilmesi, 

• Serbest Bölge’de uygulanan yazılım olan SBBUP’nın kullanıĢlı hale getirilmesi, 

• Mersin Ġli Yük UlaĢtırması Ana Planı hazırlanması, 

• Serbest Bölge’nin transit yükler için kullanılması, 

• 2. GeniĢleme alanlanının devreye alınması, 

• Çok katlı alçak depo yerine yüksek, modern depolar yapılması, 

• GüneĢ enerjisinin elektrik amacıyla kullanılması planlanmalıdır. 

 

 

19. Toptancı Hali Gelişim Planı 

 

Mersin’de Ģehir içinde kalmıĢ bulunan Toptancı Hali, artık görevini yapamayacak haldedir. 

Mecvut yapısı, Ģekli ve yerleĢimi ile Ģehir dıĢına çıkmak durumundadır. Hal de Lojistik Köy 

bünyesi içine dahil edilecektir. Bu amaçla; 

• Hal, çevresel etkiler ve trafik ve konut alanına etkileri nedeniyle Ģehir dıĢına çıkarılması, 

• Küçük, demode ve düzensiz tesislerin, çağdaĢ büyük ve kullanıĢlı tesislere 

dönüĢtürülmesi, 
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• MĠLOSB içinde, yaĢ meyve ve sebze iĢlenmesi, ambalajlanması, depolanması ve 

sevkiyatının yapılması, 

• Ürün tiplerine uygun soğuk hava depoları, yükleme/boĢaltma rampaları, iĢleme, 

ayrıĢtırma, paketleme tesisleri kurulması, 

• Net 100.000 m2’lik bir alan sebze-meyve ve çiçek hali olarak ayrılması, 

• 20 yılın sonunda bu alanın net 200.000 m2’ye ulaĢması planlanmıĢtır. 

• 40,000 m2’lik soğuk hava depoları ile baĢlayıp; 20 yılın sonunda Lojistik Köy’de toplam 

net 160.000 m2’lik soğuk hava deposunun bulunması hedeflenmiĢtir. 

• Hal’in kademeli inĢaat ile Lojistik Köy’e sorunsuz transferi söz konusudur. 

• Mevcut Hal kullanıcılarına Belediye’den süre ihbarı yapılması hatta kira ve giriĢ 

bedellerinin yükseltilmesi mümkün olacaktır. 

• Hal alanının kültür, spor, fuar alanı olması da söz konusudur. 

 

 

20. Pilot Proje 

 

Mersin’de kurulmuĢ bulunan Ģirketlerin büyük çoğunluğu Ģahıs veya aile Ģirketi yapısında olup, 

kurumsallaĢma sürecine geçememiĢtir. Bu amaçla, bölgedeki lojistik Ģirketlerinin genel yapısı 

araĢtırılmıĢ ve ulusal ve küresel Ģirketlerle rekabet edebilecek bir yapının kurulması için 

yapılacak çalıĢmalar, pilot proje olarak ortaya konumuĢtur. 

 

MERLOP ġirketler Grubu’nun var olduğu öngörülmüĢtür. Bu grup, MERTAS Uluslararası Kara 

TaĢımacılığı A.ġ,  MERLĠM Liman Hizmetleri A.ġ.,  MERDEP Antrepoculuk A.ġ.,  MERDEM 

Demiryolu TaĢıması A.ġ.,  MERDAĞ Dağıtım A.ġ. gibi alt Ģirketlerden oluĢmuĢtur. 

Kendiliğinden büyümüĢ bir yapı olup, tek noktadan yönetimi sağlanan bir aile Ģirketi 

yapısındadır. KurumsallaĢmamıĢ ve yerel kalmıĢ bir yapısı vardır. 

 

Bu Ģirket içinde yapılabilecek olan iĢ geliĢtirme çalıĢmaları üç kademeli olarak planlanmıĢtır: 

• Mevcut durum  çalıĢması 

• Hedef yapı çalıĢması 

• Master plan çalıĢması 

 

ÇalıĢma ,yatay ve dikey büyüme planlarını içermekte, kurumsallaĢmayı sağlamayı amaçlamakta 

ve profesyonel eleman kullanımını artırmayı ön görmektedir. Bu amaçla, MERGÜM 

Gümrükleme A.ġ., MERAIR Hava TaĢıma A.ġ. , MERDEN Deniz TaĢıma A.ġ. Ģirketleri 

bünyeye stratejik ortaklık Ģeklinde eklenmelidir. 
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21. Lojistik Eğitimi 

 

Mersin bölgesinde lojistik sektörünün geliĢmesi, ancak bu sektörün yeni personel ihtiyacını 

karĢılayacak akademik eğitimlerin ve mevcut personelin geliĢimini sağlayacak sertifika ve diğer 

eğitim sistemlerinin kurulması ve çalıĢtırılması ile mümkün olacaktır.  Bu amaçla, 

temel mesleki eğitim verecek Teknik Lise, ön lisans eğitimi verecek Meslek Yüksekokulları, 

Lisans eğitimi verecek 4 yıllık üniversite programı ve bu birim içinde yüksek lisans ve doktora 

çalıĢmalarına ihtiyaç vardır. Her birimde verilecek olan dersler, bölge ihtiyacına ve 

akademisyenlerin branĢlarına göre karĢılıklı belirlenecektir. 

 

Sektörde çalıĢan personelin de yetiĢtirilmesi söz konusudur. Farklı içeriklerle sertifika 

programları düzenlenmesi ve bu programların Mersin Lojistik DanıĢma Merkezi ile birlikte 

planlanması gerekmektedir. 

 

Bölgede aynı zamanda UlaĢtırma Bakanlığı tarafından istenen üst düzey yönetici, orta düzey 

yönetici ve sürücü belgelerinin de verilmesi hedefler içindedir. 

 

 

 

22. Lojistik Danışma Merkezi 

 

Yerel firmalara danıĢmanlık desteği vermek amacıyla baĢlangıçta Mersin Ticaret ve Sanayi 

Odası bünyesinde kurulacak, daha sonra MĠLOSB’de yapılanacak bir merkez planlanmıĢtır. Bu 

merkezin yapacağı hizmetler Ģunlardır: 

• Bölge Ģirketlerinin araç ve ekipman seçimi gibi teknik taleplerine destek vermek 

• ĠnĢa edilecek depo ve diğer tesisler için proje desteği verilmesi 

• Lojistik sektöründe kullanılacak yazılımların seçimi ve desteği 

• Sektörel eğitim verilmesi 

• Personel seçimi ve iĢe yerleĢtirme 

• ġirket birleĢmelerinde arabuluculuk yapılması 

• Yurt dıĢı iliĢkilerde bağlantı kurulması 

• Sektörün yerel sorunlarına çözüm arayıĢınde koordinasyon 

• Yeni teknolojilerin araĢtırılması ve uygulama yapılmasında danıĢmanlık 

• AB projelerinin hazırlanması ve takibi 

• Lojistik alanında eğitim alan üniversite öğrencilerine burs temini 
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• Tez çalıĢmalarına kaynak ve destek sağlanması 

• Dijital bülten hazırlığı ve gönderilmesi 

• Proje yarıĢmaları yapılması 

• Kütüphane düzenlenmesi ve Türkçe kitap hazırlığı 

• Ġstatistik çalıĢmalarının baĢlatılması 

• Anket ve sayımlarla sektörel bilgi sağlanması 

 

 

23. Mersin Lojistik Konseyi 

 

Lojistik sektörü çok sayıda dernekten oluĢmakta ve bu derneklerin bir araya gelmeleri çoğu 

zaman mümkün olmamaktadır. Mersin’de bulunan ve kurulacak olan yeni dernek Ģubelerinin 

temsilcilerini bir araya getiren bir konsey çalıĢması planlanmaktadır. Bu konsey yerel sorunlara 

ortak çözüm önerisi yapacak, tavsiye niteliğinde çalıĢmalarıyla kombine taĢımacılığın 

geliĢmesine çalıĢacak, Mersin’i ilgilendiren konularda genel merkezlerine bilgi aktaracak bir 

konsey olacaktır. Ayda bir toplantı yapılması planlanmaktadır. Ortak aktivitelere katılım ve 

bilgilenme için elektronik dergi çıkartılması söz konusu olacaktır. Konseyin sekreteryasını MTSO 

gerçekleĢtirecek, rotasyonlu baĢkanlık sistemi uygulanacaktır. 

 

Lojistik Konseyi’nde görev alacak dernekler ve odalar Ģunlar olmalıdır; 

• Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

• Mersin Deniz Ticaret Odası 

• Mersin Lojistik Köy Yönetimi 

• Mersin Serbest Bölgesi 

• Mersin Organize Sanayi Bölgesi 

• UTĠKAD Mersin Temsilcisi 

• UND Mersin Temsilcisi 

• RODER Mersin Temsilcisi 

• LODER Mersin Temsilcisi 

• TÜRKLĠM Mersin Temsilcisi 

• DTD Mersin Temsilcisi 

• TND Mersin Temsilcisi 

• TR KARĠD Mersin Temsilcisi 

• ARLOD Mersin Temsilcisi 
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24. Mersin Uluslararası Lojistik Fuarı ve Kongresi 

 

Lojistik sektörünün geliĢmesi için bölgede yapılan çalıĢmaların, verilen hizmetlerin ulusal ve 

uluslararası zeminlerde duyurulması gerekmektedir. Bu da, Türkiye ve diğer ülkelerde bulunan 

lojistik sektörü yöneticilerini Mersin’e getirmekle sağlanabilecektir. Fuar ve Kongre çalıĢmaları 

bu çalıĢmanın sağlanması amaıyla kullanılacak en güzel uygulamadır. Bu sayede fuar ve 

kongre çalıĢması aynı zamana denk getirilecek ve ortak proje olarak değerlendirilecektir. 

Mersin’in lojistik sektöründeki yerinin duyurulması, akademik bilgi ve endüstrinin ortak çalıĢması 

ve sektörü bir araya getirmek amacıyla, Mersin Lojistik ve Transport Fuarı 2008 ile DıĢ Ticaret 

Lojistiği Konferansı 2008 benzeri bir çalıĢma yapılacaktır. 15-18 Ekim 2009’daki 2. Fuar 

çalıĢmasına paralel konferans çalıĢması da gerçekleĢtirilmelidir. 

 

MLDM kontrolünde, Üniversite desteğinde düzenlenecek olan Mersin Uluslararası Lojistik Fuar 

ve Kongresi’ne  MLK’nin üye derneklerinin desteği de istenecektir. 

 

ġehir içinde ring seferleri ile, havaalanı-liman-gar ulaĢımının da planlanması da gereklidir. 

Mersin Uluslararası Lojistik Fuarı ve Kongresi’ne  Mersin Ünivesiteleri’nden konferans içeriği ile 

ilgili destek alınacaktır. Ana baĢlıkları belirli sunumlar ve ana konular panellerle 

desteklenecektir. Hem Türkçe, hem Ġngilizce sunumun  aynı anda yapılması ve iki dilde 

konferans kitabı hazırlanması ön görülmektedir. Katılımcılara çevredeki lojistik tesislerin 

gezdirilmesi ve yabancı konuĢmacıların ağırlanması de planlanacaktır. 

 

25. Sonuç 

 

Bu master plan, Mersin bölgesindeki lojstik alt ve üstyapının gereksinmelerini ve inĢa 

yöntemlerini içermektedir. Amaç, planlı bir Ģekilde, fizibilitelerine ve yatırım planına uygun olarak 

Mersin bölgesinin, uluslararası taĢıma koridorlarında bir üs olabilmesi için gerekli hazırlığı 

sağlamak ve. bu projenin vizyonu olan “Mersin’in uluslararası koridorlarda yer alabilen, 

ülkemizin doğusu ile batısını, kuzeyi ile güneyini birleştiren bir lojistik üs olması”nın alt 

yapısını hazırlamaktır. 
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3PL (3rd (Third) Party Logistics)

Üçüncü Parti (Taraf) Lojistik - Üretici/Satıcı ya da Tüketici/Alıcı olmayan bir 

lojistik şirketinin üretici ile tüketici arasındaki lojistik hizmeti sağlaması

4PL (4th (Fourth) Party Logistics)

Dördüncü Parti (Taraf) Lojistik - Üretici/Satıcı ya da Tüketici/Alıcı olmayan bir 

şirketin, lojistik hizmetini de dışarıdan alarak,üretici ile tüketici arasındaki 

lojistiğin yönetimini sağlaması

A.İ.İ.T. Atatürk İlkeleri ve İnkılap Tarihi

A.Ş. Anonim Şirket

AB Avrupa Birliği

ABD Amerika Birleşik Devletleri

AC (Alternative Current)

Alternatif Akım

ACI (Airports Council International)

Uluslararası Havalimanları Konseyi

ACTE (Asociación de Centros de Transporte de España)

İspanya Lojistik Merkezleri Birliği

ADR Tehlikeli Maddelerin Karayolu ile Uluslararası Taşımasına 

İlişkin Avrupa Anlaşması

AEK Avrupa Ekonomik Komisyonu

AETR Konvansiyonu Uluslararası Karayolu Taşımacılığı Yapan Taşıtlarda Çalışan

Personelin Çalışmalarına İlişkin Avrupa Anlaşması

AGC (European Agreement on Main International Railway Lines)

Avrupa Uluslararası Ana Demiryolu Hatları Anlaşması

AGN (European Agreement on Main Inland Waterways of International 

Importance)

Avrupa Uluslararası Önemde Ana İç Suyolları Anlaşması

AGR (European Agreement on Main International Traffic Arteries)

Avrupa Uluslararası Ana Trafik Arterleri Anlaşması

AGTC (European Agreement on Important International Combine Transport Lines

and Related Installations)

Avrupa Uluslararası Önemli Kombine Taşımacılık Hatları ve Bağlantılı

Tesisler Anlaşması

AIS (Automatic Identification System)

Otomatik Tespit Sistemi

ALES Akademik Personel ve Lisansüstü Giriş Sınavı

ALTID (Asian Land Transport Infrastructure Development)

Asya Kara Taşımacılığı Altyapısı Geliştirilmesi İnisiyatifi

AMSL (Above Mean Sea Level)

Denizden Yükseklik

AOSB Adana Organize Sanayi Bölgesi

APEC (Asia-Pacific Economic Cooperation)

Asya-Pasifik Ekonomik İşbirliği Forumu

AR-GE Araştırma-Geliştirme

ARLOD Araç Lojistikçileri Derneği

ASEAN (Association of Southeast Asian Nations)

Güneydoğu Asya Uluslar Birliği

ASOR Otokar ve Otobüslerle Yapılan Karayoluyla Uluslararası Arızi Yolcu 

Taşımalarına İlişkin Anlaşma

ATS Akıllı Taşıma Sistemleri

B2B (Business to Business)

Alıcı Firma ile Satıcı Firma arasında aracısız direkt iletişim sistemi

B2C (Business to Consumer)

Satıcı/Üretici Firma ile Tüketici arasında aracısız direkt iletişim sistemi

KISALTMALAR



BDT Bağımsız Devletler Topluluğu

BİLGE Bilgisayar Gümrük Entegrasyonu Sistemi

BKİ Bölge Kurucu-İşletici (Şirket)

BM Birleşmiş Milletler

BOTAŞ Boru Hatları ve Petrol Taşıma Anonim Şirketi

BSEC (Black Sea Economic Cooperation)

Kara Deniz Ekonomik İşbirliği Organizasyonu

BSEC-URTA (Union of Road Transport Associations in the BSEC Region)

Karadeniz Ekonomik İşbirliği Ülkeleri Kara Taşımacılığı Dernekleri Birliği

BSK Bitümlü Sıcak Karışım Kaplamalı (Karayolları için asfalt standardı)

CANAMEX (Canada-Mexico Trade Corridor)

Kanada-Meksika Ticaret ve Taşıma Koridoru

CCC (Combined Contract of Carriage)

Birleşik Taşıma Sözleşmesi

CDC (Commercial Distribution Center)

Ticari Dağıtım Merkezi

CIF (Cost, Insurance and Freight)

Navlun ve sigorta satıcının sorumluluğunda olmak üzere, varış limanında 

gemi üzerinde teslim

CIS (Commonwealth of Independent States)

Bağımsız Devletler Topluluğu

CIVITAS Şehirlerde Daha Temiz ve Daha İyi Ulaşım Girişimi

CLECAT Avrupa Freight Forwarder, Nakliye, Lojistik ve

Gümrük Acenteleri Birliği

CLM (Council of Logistics Management)

Lojistik Yönetimi Konseyi

CMO (Middle East Rail Conference)

Orta Doğu Demiryolları Konferansı

CMR Belgesi CMR uyarınca düzenlenen Karayolu Taşıma Belgesi

CMR (Convention Merchandise Routier)

Karayolu Mal Dolaşımı Konvansiyonu

CPFR (Collaborative Planning, Forecasting and Replenishment)

Ortak (Birlikte) Planlama, Tahmin ve İkmal (Güncelleme)

CRM (Customer Relations Management)

Müşteri İlişkileri Yönetimi

CSCMP (Council of Supply Chain Management Professionals)

Tedarik Zinciri Yönetimi Profesyonelleri Konseyi

CSI (Container Security Initiative)

Konteyner Güvenliği İnisiyatifi

C-TPAT (Customs-Trade Partnership Against Terrorism)

Terörizme Karşı Gümrük-Ticaret Ortaklığı

ÇED Çevresel Etki Değerlendirmesi

ÇKA Çukurova Kalkınma Ajansı

ÇYS Çevre Yönetim Sistemi

D. Gaz Doğal Gaz

DC (Direct Current)

Doğru Akım

DHMİ Devlet Hava Meydanları İşletmesi

DLH Demiryolları Limanlar ve Hava Meydanları İnşaatı Genel Müdürlüğü

DPT Devlet Planlama Teşkilatı

DRP (Distribution Requirements Planning)

Dağıtım İhtiyaç Planlaması

DSİ Devlet Su İşleri Genel Müdürlüğü

DTD Demiryolu Taşımacılığı Derneği

DTLM Dış Ticaret ve Lojistik Uygulama ve Araştırma Merkezi

DTM Dış Ticaret Müsteşarlığı



DTO Deniz Ticaret Odası

DWT (Dead Weight Ton)

Detveyt Ton- Bir geminin boş hali ile dolu hali arasındaki ağırlık farkı

E (East) Doğu

ECAA (European Common Aviation Area)

Avrupa Ortak Havacılık Alanı

ECAC (European Civil Aviation Conference)

Avrupa Sivil Havacılık Konferansı

ECOSOC (Economic and Social Council)

Ekonomik ve Sosyal Konsey

ECT (Europe Combined Terminal)

Avrupa Kombine Terminali - Rotterdam 

EDC (Europe Distribution Center)

Avrupa Dağıtım Merkezi

EDI (Electronic Data Interchange)

Elektronik Veri Değişimi (Alış-Verişi)

EDÖ Endüstriye Dayalı Öğretim

EEC (European Economic Community)

Avrupa Ekonomik Topluluğu

EFQM (European Foundation for Quality Management)

Avrupa Kalite Yönetimi Vakfı

EFTA (European Free Trade Association)

Avrupa Serbest Ticaret Birliği

EHQ (European HeadQuarters)

Avrupa Ana Merkezi

EİT Ekonomik İşbirliği Teşkilatı

ELA (European Logistics Association)

Avrupa Lojistik Kurumu

ELC (European Logistics Center)

Avrupa Lojistik Merkezi

EPA (Export Process Area)

İhracat İşleme Bölgesi

ERP (Enterprise Resource Planning)

Kurumsal Kaynak Planlama

ERTMS (European Rail Traffic Management System)

Avrupa Demiryolu Trafiği Yönetim Sistemi

EUR, € Avro

EUROCONTROL Avrupa Hava Seyir Güvenliği Örgütü

EUROMED Avrupa Birliği ve Avro-Akdeniz Ortaklığı

EUROPLATFORMS Avrupa Lojistik Köyleri Birliği

EUROSTAT Avrupa Birliği İstatistik Ofisi

EXIMBANK Türkiye İhracat Kredi Bankası A.Ş.

FAZ (Free Access Zone)

Yabancı Erişim Bölgesi

FDT (Foreningen af Danske Transportcentre)

Danimarka Lojistik Merkezler Birliği

FEPORT Avrupa Liman İşletmeleri Federasyonu

FIATA (International Federation of Freight Forwarders Associations)

Uluslararası Nakliye Acenteleri Birliği Federasyonu

FOB (Free On Board)

Yükleme limanında gemi üzerinde teslim

FTZ (Free Trade Zone)

Serbest Ticaret Bölgesi

GAP Güneydoğu Anadolu Projesi

GATT (General Agreement on Tariffs and Trade)

Tarifeler ve Ticaret Genel Anlaşması 



GİSBİR Türkiye Gemi İnşa Sanayicileri Birliği

GİŞKAD Girişimci İş Kadınları Derneği

GMDSS (Global Maritime Distress and Safety Systems)

Küresel Deniz Tehlike ve Güvenlik Sistemi

GMK Bulvarı Gazi Mustafa Kemal Bulvarı

GMYO Gayrı Menkul Yatırım Ortaklığı

GPRS (General Packet Radio Service)

Genel Paket Radyo Veri İletimi Sistemi

GPS (Global Positioning System)

Küresel Konumlandırma Sistemi

GSİS Genel Sanayi ve İşyerleri Sayımı

GSMH Gayrı Safi Milli Hasıla

GSYİH Gayrı Safi Yurt içi Hasıla

GT Gross Ton

GVZ (Güter Verkehrs Zentrum)

Almanya'da Lojistik Köylere Verilen İsim

Ha, ha Hektar (10.000 m2)

HES Hidro-Elektrik Santrali

HRS Hafif Raylı Sistem

IAPH (International Association of Ports and Harbors)

Uluslararası Limanlar Birliği

IATA (International Air Transport Association)

Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği

ICAO (International Civil Aviation Organization)

Uluslararası Sivil Havacılık Örgütü

ICC (International Chamber of Commerce)

Uluslararası Ticaret Odası

ICT (Information and Communication Technologies)

Bilişim ve İletişim Teknolojileri

IMDG Code (International Maritime Dangerous Goods Code)

Uluslararası Denizcilik Tehlikeli Maddeler Kodu

IMF (International Monetary Fund)

Uluslararası Para Fonu

IMO (International Maritime Organization)

Uluslararası Denizcilik Örgütü

INCOTERMS Uluslararası Teslim Şekilleri

INSTC (International North-South Transport Corridor)

Uluslararası Kuzey-Güney Taşıma Koridoru

INTERBUS Otokar ve Otobüslerle Uluslararası Arızi Yolcu Taşımacılığı Anlaşması

IRU (International Road Transport Union)

Uluslararası Karayolu Taşımacılığı Birliği

ISO (International Organization for Standardization)

Uluslararası Standartlar Örgütü

IT (Information Technolog(y/ies))

Bilişim Teknoloji(si/leri)

ITBS (Integrated Tug Barge System)

İtme-Çekme Römork-Mavna Sistemi

ITS (Intelligent Transport Systems)

Akıllı Taşıma Sistemleri

ITSAM (Integrated Transport System in the Arab Mashreq)

Arap-Maşrık Entegre Ulaştırma Sistemi

İ.Ö. İsa'dan Önce

İKO İç Karlılık Oranı

İLOSB İhtisas Lojistik Organize Sanayi Bölgesi

İSG İş Sağlığı ve Güvenliği

İTÜ İstanbul Teknik Üniversitesi



JAA (Joint Aviation Authorities)

Birleşik Havacılık Otoriteleri

JAFZA (Jebel Ali Free Zone)

Jebel Ali Serbest Bölgesi, BAE

JDB (Japan Development Bank)

Japon Kalkınma Bankası

JEGA Jeolojik/Jeo-teknik Etüt Gerektiren Alanlar

JICA (Japan International Cooperation Agency)

Japonya Uluslararası İşbirliği Ajansı

JIT (Just In Time)

Tam Zamanında Teslim

K.K.T.C. Kuzey Kıbrıs Türk Cumhuriyeti

KARİD Türkiye Kargo, Kurye ve Lojistik İşletmecileri Derneği

KDH Katma Değerli Hizmet

KDV Katma Değer Vergisi

KEİ Karadeniz Ekonomik İşbirliği Örgütü

KEK Karma Ekonomik Komisyon

KGK Kuzey-Güney Ulaştırma Koridoru

KGM Karayollları Genel Müdürlüğü

KİAD Kargo İşletmecileri ve İşadamları Derneği

KİT Kamu İktisadi Teşekkül(ü/leri)

KKR Kohlberg Kravis Roberts & Co.

KOBİ Küçük ve Orta Büyüklükte İşletme

KOSGEB Küçük ve Orta Ölçekli Sanayi Geliştirme ve Destekleme İdaresi Başkanlığı

KSS Küçük Sanayi Sitesi

KUKK Kara Ulaştırması Karma Komisyonu

KYS Kalite Yönetim Sistemi

LIBOR (London Interbank Offered Rate)

LIRT (Long Range Identification and Tracking)

Uzun Menzilli Tespit ve Takip

LIS (Logistics Information Systems)

Lojistik Bilgi Sistemleri

LK Lojistik Köy

LNG (Liquid Natural Gas)

Likit Doğal Gaz

LOB Lojistik Organize Bölgesi

LODER Lojistik Derneği

LPE Lojistik Performans Endeksi

LPG Likit Petrol Gazı

MARLİM Liman İşletmecileri Derneği (Adı TÜRKLİM olarak değişti)

MARPOL Denizlerin Gemiler Tarafından Kirletilmesinin Önlenmesine Dair

Uluslararası Sözleşme

MDTO Mersin Deniz Ticaret Odası

MEB Milli Eğitim Bakanlığı

MEDA TEN-T

(Mediterranean and Trans-European Networks for Transport)

Akdeniz ve Trans-Avrupa Ulaştırma Ağları

MEDA (Mediterranean Economic Development Area)

Akdeniz Ekonomik Kalkınma Alanı Projesi

MEGEP Mesleki Eğitim ve Öğretim Sisteminin Güçlendirilmesi Projesi

MEGİAD Mersin Genç İşadamları Derneği

MEKİK Mersin Kalkınma ve İşbirliği Konseyi

MERCOSUR (Mercado Comun del Sur)

Güney Amerika Ortak Pazarı

MERSAR (Merchant Ship Search And Rescue Manual)

Ticari Gemi Arama ve Kurtarma El Kitabı

MESBAŞ Mersin Serbest Bölge İşleticisi A.Ş.



MESİAD Mersin Sanayici ve İşadamları Derneği

MEÜ Mersin Üniversitesi

MIP (Mersin International Port)

Mersin Uluslararası Liman İşletmeciliği A.Ş.

MIS (Management Information Systems)

Yönetim Bilgi Sistemleri

MİA Merkezi İş Alanı

MİLOSB Mersin İhtisas Lojistik Organize Sanayi Bölgesi

MLDM Mersin Lojistik Danışma Merkezi

MLK Mersin Lojistik Konseyi

MNC (Multi-National Company)

Çok Uluslu Şirket

MÖ Milattan Önce

MRP (Material Requirements Planning)

Malzeme İhtiyaç Planlaması

MSB Mersin Serbest Bölgesi

MTOSB Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi

MTSO Mersin Ticaret ve Sanayi Odası

MULF Mersin Uluslararası Lojistik Fuarı

MÜSİAD Müstakil Sanayici ve İşadamları Derneği

N (North) Kuzey

NAFTA (North American Free Trade Agreement)

Kuzey Amerika Ülkeleri Serbest Ticaret Anlaşması

NATO (North Atlantic Treaty Organization)

Kuzey Atlantik İttifakı Örgütü

NEAC Orta ve Batı Avrupa için oluşturulmuş bir yük taşıma modeli

O/D (Origin/Destination)

Başlangıç/Son

OECD

(Organization for Economic Co-operation and Development)

Ekonomik İşbirliği ve Kalkınma Örgütü

OHSAS (Occupational Health and Safety Management System)

(İş Sağlığı ve Güvenliği Yönetim Sistemi

OPEC (Organization of Petroleum Exporting Countries)

Petrol İhraç Eden Ülkeler Örgütü

OSB Organize Sanayi Bölgesi

ÖA Önemli Alanlar

ÖSS Öğrenci Seçme Sınavı

ÖTV Özel Tüketim Vergisi

PC (Personal Computer)

Kişisel Bilgisayar

PCN (Pavement Classification Number)

Havaalanı Pist Kaplama Sınıfı ve Mukavemet Ölçümü Değeri

PEN (Pan-European Network)

Avrupa Ulaştırma Ağı

PERT (Program Evaluation and Review Technique)

Program Değerlendirme ve İnceleme Tekniği

PETrAs (Pan-European Transport Areas)

Avrupa Ulaştırma Alanları

PFSC (Port Facility Security Codes)

Liman Güvenlik Kodları

PPP (Public Private Partnership)

Kamu - Özel Sektör Ortaklığı

PR (Public Relations)

Halkla İlişkiler

PSA (Port Singapore Authority)

Singapur Liman Otoritesi



PTT Türkiye Posta Telgraf Teşkilatı

RF Rusya Federasyonu

RF (Radio Frequency)

Radyo Frekansı

RFID (Radio Frequency Identification)

Radyo Frekanslı Tanımlama/Tespit Sistemi

RIS (Regional Innovation Strategies)

Bölgesel Gelişim Stratejileri

RIS (River Information System)

Nehir Bilgi Sistemi

RMPM (Rotterdam Municipal Port Management)

Rotterdam Belediye Liman Yönetimi

RMS İstasyonu Doğal Gaz basıncının düzenlendiği ve miktar ölçümünün yapıldığı istasyon

RODER Ro-Ro Gemi İşletmecileri ve Kombine Taşımacılar Derneği

Ro-Ro (Roll On - Roll Off)

Tekerlekli araçların gemi ile taşındığı taşıma şekli

RTG (Rubber Tyre Gantry)

Lastik tekerlekli konteyner indiren/kaldıran vinç

RTT (Rubber Tyred Transtrainer Crane)

Lastik tekerlekli konteyner indiren/kaldıran vinç, Transtreyner

SAD (Single Administrative Document)

Tek İdari Evrak

SBBUP Serbest Bölgeler Bilgisayar Uygulama Programı

SBFC

(Small Business Finance Corporation)

Küçük İşletme Finansmanı Şirketi

SCM (Supply Chain Management)

Tedarik Zinciri Yönetimi

SCOR (Supply Chain Operations Reference)

Tedarik Zinciri Operasyon Referans Modeli

SECI (Southeast Europe Cooperative Initiative)

Güneydoğu Avrupa İşbirliği Platformu

SHGM (Ulaştırma Bakanlığı) Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü

SIA (Science Industrial Area)

Bilim Endüstriyel Bölge

SOLAS (Safety of Life At Sea Convention)

Denizde Can Güvenliği Konvansiyonu

SOLE (Society of Logistics Engineers-The International Society of Logistics)

Lojistik Mühendisleri Birliği - Uluslararası Lojistik Birliği

SSCB Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birliği

STK Sivil Toplum Kuruluşu

SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities an Threats)

Güçlü Yönler, Zayıf Yönler, Fırsatlar, Tehditler

T.C., TC Türkiye Cumhuriyeti

TAF (Telematic Applications for Rail Freight)

Demiryolu Yükleri için Telematik Uygulamalar

TAGAŞ Türk-Arap Gübre A.Ş.

TCDD Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları

TCK Türkiye Cumhuriyeti Karayollları

TCKY Türkiye Cumhuriyeti Kara Yolları

TDİ Türkiye Denizcilik İşletmeleri A.Ş.

TDY Türk Demir Yolları

TEA (Tariff Europe-Asia)

Demiryolu ile Avrupa-Asya Eşya Taşımaları Tarifesi

TECOM (Technology and Media Free Zone)

Teknoloji ve Medya Serbest Bölgesi, Dubai, BAE



TEM (Trans-European North-South Motorway)

Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu

TEN (Trans-European Network)

Avrupa Taşıma Ağı

TEN-T (Trans-European Network for Transport)

Trans-Avrupa Ulaştırma Ağı

TER (Trans-European Railway Project)

Trans-Avrupa Demiryolu Projesi

TEU (Twenty-foot Equivalent Unit)

20 ft Konteyner (40 ft konteyner 2 TEU kabul edilir)

THY Türk Hava  Yolları

TIC Turkey

(Trade Investment Center Turkey)

Ticaret Yatırım Merkezi Türkiye (Hollanda)

TINA (Transport Infrastructure Needs Assesment)

Ulaştırma Altyapı İhtiyaçlarının Değerlendirilmesi Girişimi

TINA-T (Transport Infrastructure Needs Assesment-Turkey)

Ulaştırma Altyapı İhtiyaçlarının Değerlendirilmesi Girişimi-Türkiye

TİM Türkiye İhracatçılar Meclisi

TMO Toprak Mahsulleri Ofisi

TND Türkiye Nakliyeciler Derneği

TOBB Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği

TOFED Türkiye Otobüsçüler Federasyonu

TPAO Türkiye Petrolleri Anonim Ortaklığı

TQM (Total Quality Management)

Toplam Kalite Yönetimi

TR KARİD Türkiye Kargo, Kurye ve Lojistik İşletmecileri Derneği

TR (Turkish Republic)

Türkiye Cumhuriyeti

TRACECA (Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia)

Avrupa-Kafkaslar-Asya Taşıma KoridoruTRIMS

(Agreement on Trade Related Investment Measures)

TRIPS (Agreement on Trade Related Aspects of Intellectual Property Rights)

Ticaretle İlgili Konularda Fikri Mülkiyet Hakları Anlaşması

TSE Türk Standartları Enstitüsü

TSK Türk Silahlı Kuvvetleri

TURAB Türk Arap İşadamları Derneği

TÜDEMSAŞ Türkiye Demiryolu Makinaları Sanayi Anonim Şirketi

TÜGSAŞ Türkiye Gübre Sanayi A.Ş.

TÜİK Türkiye İstatistik Kurumu

TÜLOMSAŞ Türkiye Lokomotif ve Motor Sanayi Anonim Şirketi

TÜPRAŞ Türkiye Petrol Rafinerileri Anonim Şirketi

TÜRKLİM Türkiye Liman İşletmecileri Derneği

TÜSİAD Türk Sanayicileri ve İşadamları Derneği

TÜVASAŞ Türkiye Vagon Sanayi Anonim Şirketi

TYUAP Tarımsal Yayım ve Uygulamalı Araştırma Projesi

UA Uygun Alanlar

UBAK Ulaştırma Bakanları Avrupa Konferansı

UCP (Uniform Customs and Practices for Documentary Credits)

Akreditifler için Tek Tip Gümrük ve Uygulamalar 

UIR (Unione Interporti Riuniti)

İtalya İnterportlar (Lojistik Merkezler) Birliği

UKAD Uluslararası Hava Kargo Acenteleri Derneği

ULİMAP Ulusal Limanlar Master Planı

UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development)

Birleşmiş Milletler Ticaret ve Kalkınma Konferansı

UND Uluslararası Nakliyeciler Derneği



UNDP (United Nations Development Program)

Birleşmiş Milletler Kalkınma Programı

UNECA (United Nations Economic Commission for Africa)

Birleşmiş Milletler Afrika Ekonomik Komisyonu

UN-ECE (United Nations Economic Commission for Europe)

Birleşmiş Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu

UNEP (United Nations Environment Programme)

Brileşmiş Milletler Çevre Programı

UNESCAP (United Nations Economic and Social Commission for Asia-Pacific)

Birleşmiş Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu

UN-ESCWA (United-Nations Economic and Social Commission for Western Asia)

Birleşmiş Milletler Batı Asya Ekonomik ve Sosyal Komisyonu

UNMAD Uluslararası Nakliye Müteahhit ve Acenteleri Derneği

UOA Uygun Olmayan Alanlar

USD, ABD $, $ Amerikan Doları

UTİKAD Uluslararası Taşımacılık ve Lojistik Hizmet Üretenleri Derneği

ÜRİY Üretim/İşlemler Yönetimi

VAL (Value Added Logistics)

Katma Değerli Lojistik

VTMIS (Vessel Traffic Management and Information System)

Deniz Taşıtı Trafiği Yönetim ve Bilgi Sistemi

WB (World Bank)

Dünya Bankası

WCO (World Customs Organization)

Dünya Gümrük Örgütü

WTO (World Trade Organization)

Dünya Ticaret Örgütü

YİD Yap, İşlet, Devret sistemi

YK Yönetim Kurulu

YOGT Yıllık Ortalama Günlük Trafik
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1.1.GĠRĠġ 
 

 
1.1.1. Amaç ve Kapsam 

 

1.1.1.1. Amaç 

Dünya nüfusu hızla artmaktadır. 1995 yılı için 5. 674.000.000 olarak ölçülen bu rakam 2008 

yılında 6.677.000.000‟a ulaĢmıĢtır ve 2020 yılı için 7.540.000.000‟e çıkacağı ön görülmektedir. 

Ülkemizde 1990 yılında yapılan nüfus sayımında Türkiye sınırları içinde 56.473.000 kiĢinin 

yaĢadığı belirlenmiĢtir 1.  2007 yılında yapılan son sayımda ise 70.586.000 kiĢilik bir nüfusa 

sahip olduğumuz görülmektedir 2. 2020 yılı için yapılan iyimser tahminler, 79.000.000 kiĢiye 

ulaĢacağımızı öngörmektedir 3.  

Özellikle tarımsal kesimde daha büyük oranda nüfus artıĢı izlenmektedir. Tarımın 

mekanizasyonu, arazilerin parçalanması, toprak veriminin azalması, çölleĢme, kısmen terör, 

eğitim ihtiyacı gibi ekonomik nedenlerden dolayı nüfus köylerden kentlere doğru hızla akmakta 

ve kent nüfuslarında patlamalara, yerleĢim alanlarının geniĢlemesine neden olmaktadır. Yakın 

geçmiĢte kent sınırları dıĢında kurulmuĢ bulunan ve kentsel lojistiğin unsurları olan fabrikalar, 

organize sanayi bölgeleri, toptancı halleri,  limanlar, serbest bölgeler, depolar, antrepolar, 

kamyon garajları, küçük sanayi siteleri, süper marketler ve zincir mağazalar, etraflarını saran 

konutlar içinde kalmıĢlar; geliĢen ekonomi, artan üretim, yükselen dıĢ ticaret, artan nüfus, kiĢi 

baĢı gayri safi milli hasıla ve artan tüketimin ardından, daha büyük oranda malzeme trafiği 

oluĢmuĢ ve oluĢmaktadır. Mevcut lojistik alt yapı, yollar, depolama alanları, park alanları bu 

trafiği kaldıramadığı için de Ģehir sıkıĢmakta, yolcu taĢımacılığı etkilenmekte ve düĢen trafik hızı 

nedeniyle oluĢan araç bekleme sürelerine bağlı olarak çevre kirliliği artmaktadır. 

Bu sorunların temelinde planlama esikliği ve hataları yatmaktadır. Yapılan kısa dönemli Ģehir 

planlamaları kısa zaman içinde etkisini yitirmekte ve acilen yeni planlara, pahalı alt yapı 

yatımlarına neden olmaktadır. ġehir planlamaları yapılırken belli bölgelerin sanayiye, 

depolamaya, ticari alanlara, belli bölgelerin de konut alanlarına ve sosyal alanlara tahsis 

edilmesi sürecinde inĢaatlar, mevcut parsel yapısını bozmadan yapılmakta ve tesisler küçük 

ölçekli, dağınık ve birlikte çalıĢma olanağı yaratmayacak Ģekilde bir yapılanma sergilemektedir.  

                                                
1 www.belgenet.com  
2 Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemi, TÜĠK, www.tuik.gov.tr  
3 EskiĢehir Osmangazi Üniversitesi Teknoloji AraĢtırma Merkezi (TEKAM) Müdürü Prof.Dr. Muammer KAYA 

http://www.belgenet.com/
http://www.tuik.gov.tr/
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GeçmiĢte sanayide rastladığımız bu olgu; organize sanayi bölgeleri uygulamaları ve küçük 

sanayi siteleri çalıĢmaları ile kısmen çözümlenmek istenmiĢ, Ģehirlerin dıĢına inĢa edilen, Ģehri 

sarmalayıp geçen çevre yolları uygulaması ile lojistik birimler merkezi iĢ alanlarının dıĢına 

alınmaya çalıĢılmıĢtır. Bu uygulamada mevcut tesislere dokunulmamıĢ, Ģehir içi depolama, 

üretim, iĢgücü ile yeni sanayi tesisleri ve yeni kurulan birimler arasındaki malzeme hareketi 

azaltılamamıĢ, Ģehir içine giren TIR ve kamyon benzeri araçların hareketi engellenememiĢtir. 

Büyük Ģehirlerimizde gözlemlediğimiz, belirli saatlerde bu tip vasıtalara getirilen trafiğe çıkma 

yasakları sistemi de zaman içinde etkisini kaybetmiĢtir. 

Dünya üzerinde bundan 30-40 sene önce baĢlayan lojistik köy, kuru liman, taĢıma iĢleri bölgesi, 

lojistik merkez adını verdiğimiz yapılanmalar, çözüm olarak görülmüĢtür. ġehirlerin oldukça 

dıĢında kurulan organize sanayi bölgesi mantığıyla inĢa edilen ve iĢletilen “Organize Lojistik 

Bölgeleri” kavramı uzun süredir baĢarı ile uygulanmaktadır.  Ülkemizde devlet yapımızın böylesi 

yatırımlara uygun olamaması, sanayicilerin kendi lojistik ihtiyaçlarını kendi bünyelerinde 

çözümlemesi, lojistik ile ilgili altyapı yatırımlarının geri dönüĢ sürelerinin uzun vadeli olması ve 

bu tip yatırımların büyük ölçekli yatırımlar olması, hatta sanayicilerin bir araya gelerek ortak 

yatırım yapma alıĢkanlıklarının bulunmaması nedenleriyle “Organize Lojistik Bölgesi” yatırımları 

yapılamamıĢtır. Bunlarla beraber; demiryollarının lojistik tesislere bağlantılarının olmaması ve 

demiryolu ile yapılabilen taĢımanın ton-km olarak çok düĢük olması da bu gecikmeye neden 

olmuĢ, karayolu taĢıma ağırlıklı olan taĢımacılık sektörümüz, depolama fonksiyonu olan 

Organize Lojistik Bölgelerini yaratamamıĢtır. 

Bir yandan AB örneklerinin uygulanması, diğer yandan Ģehir içinde kalmıĢ lojistik tesislerin Ģehir 

dıĢına çıkartılması zorunlulukları nedenleriyle TCDD (Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları)  

her organize lojistik bölgesinde demiryolu olma zorunluluğunu göz önüne almıĢ, farklı Ģehirlerde 

yatırım planları hazırlamıĢ ve çalıĢmalara baĢlamıĢtır. Bunun paralelinde taĢımacılık Ģirketlerinin 

oluĢturduğu UND, RODER gibi dernekler, yabancı yatırımcılar ve gayrimenkul geliĢtirme 

Ģirketleri de bu konuya eğilmiĢ ve geniĢ çaplı araĢtırma çalıĢmaları baĢlatmıĢlardır.  

Devlet limanlarının özelleĢtirmesi de bu yönde bir geliĢmeyi tetiklemiĢ; limanların artan iĢ yükü, 

özellikle konteyner taĢımacılığındaki patlama liman içinde yapılan konteyner stoklama, yük 

aktarma, depolama gibi bazı hizmetlerin liman dıĢında verilmesinin daha verimli olacağını ortaya 

çıkartmıĢtır. Ticari bir görüĢle, limanlar, çevrelerinde liman operasyonlarına destek olacak, 

demiryolu bağlantısı olan lojistik merkezlere ihtiyaç duymuĢlardır. 

Mersin Kenti ise, Bölgesel Ġnovasyon Stratejileri (RIS) Projesi kapsamında, kentteki “Lojist ik 

Sektörüne” yönelik bir çalıĢma baĢlatmıĢtır. Bu çalıĢmada lojistiğin alt unsurları ele alınmıĢ, her 

bir unsur için geliĢme planları yapılmaya baĢlanmıĢtır. Bu planların belirlenen bir strateji altında 
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yapılması esastır. Birbiriyle bağlantılı olarak düzenlenmesi gereken çalıĢmaların amorf bir 

büyümeye yol açmaması için, lojistiğin unsurlarının birbirleri ile olan iliĢkileri; günümüzün geliĢen 

konusu olan kombine taĢımacılığın da çerçevesi altında incelenmesi ve buna sınır getirecek, 

içini dolduracak bir Bölgesel Lojistik Strateji Planı hazırlanması kararı alınmıĢtır. Bu rapor bu 

amaca hizmet etmek için Mersin bölgesindeki uzun dönem lojistik stratejilerinin, kısa dönem 

eylem planının ve buna baz teĢkil edecek mevcut durumun belirlenmesi amacı ile hazırlanmıĢtır.  

 

1.1.1.2. Kapsam 

Bölgesel Lojistik Strateji planının içeriği, lojistik sektörünün Dünya‟da ve ülkemizde hızla geliĢen 

bir sektör olması, lojistiğin bölge ekonomisine yapacağı katkı ve kentin bu sektör konusunda 

sahip olduğu coğrafi ve rekabet edebilir üstünlüğünün arttırılmasıdır. GeliĢmenin sağlanması 

için bu sektör tarafından yaĢanılan sorunların tanımlanması, çözümlenmesi ve inovatif lojistik 

uygulamaların öğrenilmesi ve eylem planlarının hazırlanması gerekmektedir. Bu çalıĢma 

yalnızca sektörün geliĢmesinin yolunu açmakla kalmayacak aynı zamanda yaratacağı dökülme 

etkisiyle (spill-over effects) diğer sektörlerdeki geliĢmeleri de tetikleyecektir. O nedenle, 

hazırlanacak Bölgesel Lojistik Strateji Planı‟nda, Mersin‟de tarım üretimi,  imalat sanayi ve 

hizmet sektörlerdeki yerleĢik firmaların lojistik altyapısına olan elastikiyetleri de, lojistiğin bir 

üretim girdisi ve aynı zamanda bir tüketim unsuru olduğu varsayımı ile değerlendirme kapsamı 

içine alınacaktır.  

“Lojistik Strateji Planı”, hızlı ve maliyet düĢürücü, hizmet kalitesini arttırıcı, küresel rekabet 

avantajı yaratıcı, ölçülebilirliği sağlayıcı bir sektör yapısı ile Asya, Avrupa, Ortadoğu ve 

Afrika‟nın kesiĢtiği bölgede Mersin‟in bir lojistik üs ve Mersin Limanı‟nın da bu kapasiteye olumlu 

etkisini katabileceği bir hub limanı olma hedefini gerçekleĢtirecek yönlendirmeleri 

kapsamaktadır. 

Bu çalıĢma; 

 Mersin‟in lojistik altyapısının, orta-uzun vadede ortaya çıkacak talebi de karĢılayacak 

biçimde planlanması,  

 Artan lojistik faaliyetlerin Ģehrin istihdamına, yaĢam Ģartlarının iyileĢtirilmesine ve 

ekonomisine katkısının maksimize edilmesi,  

 Lojistik ara eleman ihtiyacının karĢılanabilmesi için gereken eğitime iliĢkin alt ve üst yapı 

ihtiyacının belirlenmesi, 
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 Mersin ile hinterlandındaki üretim merkezi haline gelmiĢ olan diğer Ģehirler arasındaki 

lojistik bağlantısının en rasyonel altyapı ve yöntemlerle iĢlenecek Ģekilde geliĢtirilmesi, 

 Mersin Limanı‟na Akdeniz‟in en önemli uluslararası aktarma limanı (hub-liman) özelliği 

kazandırılması, 

 Mersin‟in, Orta Asya ve Çin ürünlerinin Batı pazarlarına ulaĢtırılmasında baĢlıca denize 

çıkıĢ noktası konumuna gelmesi ve Ortadoğu taĢımalarındaki rolünün artırılması, 

  Mevcut ve planlanan lojistik altyapının, Ģehrin yerleĢim, çevre ve trafiği için en rasyonel 

biçimde düzenlenmesi 

 GAP bölgesinde oluĢacak tarımsal amaçlı endüstriyel ürünlerin hammadde, yarı mamul 

ihtiyaçlarının karĢılanmasında ve buralarda üretilecek ürünler için bir giriĢ ve çıkıĢ kapısı 

olması 

 Güneyde demiryolu bağlantısı olan ikinci liman olarak Anadolu‟ya gidecek veya 

Anadolu‟dan çıkacak ürünler için aktarma merkezi haline gelmesi hedeflenmektedir. 

Söz konusu Bölgesel lojistik Strateji Planı tarafından oluĢturulacak veritabanı, yukarıda belirtilen 

amaçların tamamının, sonraki aĢamalarda gerçekleĢtirilmesi için yapılacak detaylı çalıĢmalara 

bir temel oluĢturacaktır.  

 

1.1.2. Lojistik 

1.1.2.1.  Lojistiğin Tanımı 

20. yüzyılın son çeyreğinde duymaya baĢladığımız “Lojistik”, günümüze kadar askeri alanda 

kullanılan bir terim olarak değerlendirilmiĢtir. Bu çerçevede lojistiğin askeri alanlar dıĢında 

endüstride kullanılması ile birlikte çok farklı tanımları yapılmıĢ, sonunda tüm dünyada kabul 

edilen CSCMP (Council of Supply Chain Management Professionals)   tarafından yapılan tanımı 

kullanımda kalmıĢtır.  CSCMP lojistiği Eylül 1988 tarihinde “Lojistik müĢterilerin ihtiyaçlarını 

karĢılamak üzere her türlü ürün, servis hizmeti ve bilgi akıĢının, ham maddesinin 

baĢlangıç noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik zinciri içindeki 

hareketinin, etkili ve verimli bir Ģekilde planlanması, uygulanması, taĢınması, 

depolanması ve kontrol altında tutulması hizmetidir”  Ģeklinde tanımlamıĢtır 
4
. 15 yıl 

boyunca bu tanım, üzerinde mutabık kalınarak kullanılmıĢtır. Bu süre boyunca Konsey her yıl 

yaptığı konferanslarda lojistiğin zaman içindeki geliĢmesine göre tanımda iyileĢtirmeler yapılmıĢ 

ve son olarak  2002 yılında;  

                                                
4 www.cscmp.org  

http://www.cscmp.org/
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“Lojistik müĢterilerin ihtiyaçlarını karĢılamak üzere, ham maddenin baĢlangıç 

noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik zinciri içindeki 

malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akıĢının etkili ve verimli bir Ģekilde, her iki 

yöne doğru hareketinin ve depolanmasının, planlanması, uygulanması ve kontrol 

edilmesidir” tanımının kullanılması kabul görmüĢtür.  

Tanıma gelen en önemli değiĢiklik daha önce hammaddeden tüketime doğru olan hareketin 

yanına Geri Dönüş Lojistiği dediğimiz (Return Logistics) kısmının ilave edilmiĢ olmasıdır. Kısa 

ömürlü ürünlerin kullanım sürelerinin sonunda geri toplanması, hatalı, bozuk, hasarlı ürün lerin 

iadeleri, depozitolu olsun veya olmasın ĢiĢe, paket, kutu gibi ambalaj malzemelerinin geri 

getirilmesi, atık lojistiğin konusu içine girmektedir.  

CSCMP‟nin tanımı geniĢletmekteki amacı, farklı kesimlerde lojistiğin farklı tanımlarının 

kullanılması olmuĢtur. Farklılıklar, sektörde çalıĢan kiĢi ve kurumların bir araya gelmelerine, aynı 

amaca dönük çalıĢma yapmalarına, hatta birbirlerini anlamalarına bile engel olmaktadır. Amacı, 

lojistik sektöründe standartların belirlenmesi olan bu kuruluĢ tarafından yukarıdaki tanım 

yapılmadan önce piyasada kullanılan ve iĢin garibi her biri de kendince doğru olan tanımlar 

kullanılmıĢtır.  

Bu gün bile Türk Dil Kurumu sözlüğünde lojistik “SavaĢta veya barıĢta askerlik mesleğinin 

çok yönlü ihtiyaçlarını yerine getirme” 5 olarak son derece eksik tanımlanmaktadır.  

Lojistik (Logistics) kelime kökü itibariyle Latin dilinden Logic (mantık) ve statistics (istatistik) 

kelimelerinin birleĢmesinden meydana gelmiĢtir ki, sözlük anlamı “mantıklı istatistik (hesap)” 

tir. 

1905'de, ABD'li BinbaĢı Chauney B. Baker bir yazısında lojistiği, "SavaĢ sanatının, orduların 

hareketi ve ihtiyaçlarının tedariki ile ilgili dalına lojistik denir" Ģeklinde ifade etmiĢtir.  

Basılı çoğu ansiklopedide “Lojistik” askeri bir terim olarak tanımlanmıĢtır.  “Lojistik, personel 

ve malzemelerin temini, dağıtımı, bakımı ve yenilenmesi ile ilgili askeri operasyonların 

bütünüdür” tanımı 6 söz konusudur. Çok az ansiklopedi lojistiği bizim kullandığımız anlamda 

tanımlamıĢtır; “Malzeme ve personelin satın alma, bakım, dağıtım ve yerine koyma iĢlemi” 

olarak yapılan tanım Webster Dictionary‟nindir. 

Askeri anlamda lojistik;  “Askeri güçlerin hareketinin ve bakımının planlanması ve 

yapılması bilimidir. Bunun için gereken malzemelerin dizaynı, geliĢtirilmesi, satın alımı, 

                                                
5 www.tdk.gov.tr  
6 American Heritage Dictionary, 2006 

http://www.tdk.gov.tr/
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depolanması, dağıtımı, bakımı, kurtarılması ve yer değiĢtirilmesi,  askeri güçlerin 

hareketi, kurtarılması, tedavileri, askeri tesislerin inĢaatı, bakımı ve iĢletilmesi, bu iĢler 

için gereken hizmetlerin sağlanması” olarak tanımlanmaktadır 7.  

Sektör dergileri de tanımlama konusunda dıĢarıda kalmamıĢlardır;  

MDC, Loglink/Logistic World, 1977‟de lojistiği “malzeme ve hizmetlerin planlama, 

organizasyon ve yönetim bilimi” olarak ve Government Computer Magazine, 1993‟te, lojistiği, 

farklı bir yaklaĢımla; “Lojistik bir sistemin çalıĢmasın sürdürmek amacıyla kaynakların 

temininin ve kullanımının planlanması ve uygulanması bilimidir” Ģeklinde tanımlamıĢlardır.  

Üniversitelerde ise daha komprime, her yöne çekilebilen geniĢ amaçlı bir tanım yapılmıĢ; 

“Lojistik doğru Ģeyi, doğru zamanda, doğru yerde temin etmektir” JIT in temeli olarak 

kullanılmıĢtır.  

ĠĢ adamları lojistiği kendi anlayıĢlarına göre yorumlamıĢlardır; “Lojistik, malzeme, hizmet, bilgi 

ve sermaye akıĢının planlanması için bir alt yapı yaratılmasıdır. Günümüzün iĢ ortamında 

gittikçe artan oranda kompleks bilgi, iletiĢim ve kontrol sistemlerini kapsar” 8 

CLM tanımını yapmadan önce diğer ülkelerdeki lojistik konseyleri de kendi çaplarında bir 

çalıĢma yaparak CLM‟e temel olacak kavramları geliĢtirmiĢlerdir.  Kanada CLM ġubat 1998 de 

“Lojistik, müĢteri beklentilerini karĢılamak için baĢlangıç noktasından tüketim noktasına 

kadar hammaddelerin, üretimdeki stokların, ürünlerin ve ilgili bilginin verimli ve ucuz bir 

Ģekilde hareketinin ve depolanmasının planlanması, uygulanması ve kontrolü iĢlemidir” 

diyerek günümüzün kabul edilen “Lojistik” tanımının temelini oluĢturmuĢtur. 

Yine günümüzde kabul edilen tanımlardan biri SOLE (Lojistik Mühendisleri Birliği) tarafından 

yapılmıĢtır. SOLE‟e göre lojistik; “mamullerin (veya sistemin) ömrü boyunca, verimli kaynak 

kullanımı sağlamak amacıyla, lojistik elemanlara gerekli ilginin sürekli gösterilmesi 

sonucu, herhangi bir anda gerekli müdahaleleri yaparak daha etkin kaynak harcaması 

yapılması”dır. 

ġüphesiz, CSCMP tarafından yapılan tanım son tanım değildir. Teknolojinin geliĢmesi, iĢ 

olanaklarının artması, globalleĢme ve geliĢim her Ģeyi değiĢtirdiği gibi tanımlamaları da 

değiĢtirmektedir. Ġleride yeni tanımlar geliĢecek, mevcut tanımlara bilgi iletiĢiminin web tabanlı 

olması da (internet üzerinden haberleĢme) eklenecektir. Bizi e-lojistiğe götürecek olan bu eklenti 

                                                
7 JCS Publications, 2003, Vol:1-02  
8 lojistik Partners, 1996 
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ilk CLM tanımında yerini alacak, “CPFR; Birlikte Planlama, Tahmin ve Güncelleme”  de tüm 

lojistik kuruluĢların en gözde konusu olacak ve lojistik tanımının içinde yer alacaktır.  

Ġleride tanımın içine girecek iki yeni konu daha bulunmaktadır. Bunlar; simülasyon ve süreçlerin 

uygulama baĢlamadan önceki matematiksel dizaynı (proaktif tasarım) olacaktır.  

 

1.1.2.2. Lojistiğin Tarihçesi 

Gerçekte lojistik son 30 yılın sektörü olmasına karĢın, lojistiğin temeli olan taĢımacılık, tekerleğin 

icadından ve depolama hizmetleri de insanlığın yerleĢik yaĢama geçiĢinden itibaren insanlık 

tarihinde yer almıĢ operasyonlardır.  

Lojistik yönetiminin uygulandığı tedarik zinciri içindeki hizmetler, dünya üzerinde tarih öncesi 

çağlardan beri yapılmaktadır. Henüz yerleĢik düzene geçilmeden önce, avlanan hayvanların, 

toplanan meyvelerin ve diğer gıdaların taĢınması, ileride tüketilmek üzere kurutulması, 

saklanması ve yeniden taĢınması iĢlemleri yapılmaktaydı. YerleĢik düzene geçtikten sonra ise 

gıda ve ihtiyaç malzemelerinin taĢınması, çeĢitli Ģekillerde korunması, depolanması söz konusu 

olmuĢtur. ĠhtisaslaĢmanın baĢlaması ile de iĢ bölümü ve coğrafi avantajın getirdiği farklı üretim 

teknikleri geliĢtirilmiĢ, kiĢisel tüketimin hatta yerel tüketimin ötesinde takas ve ticaret için üretim, 

taĢıma ve depolama çalıĢmaları baĢlatılmıĢtır. Tekerleğin keĢfi ile baĢlayan ulaĢtırma eylemi 

üretimin farklılaĢması ile artmıĢ ve beraberinde depolama ve envanter kontrolü hareketini 

baĢlatmıĢtır. Ortaçağda gemiler ve kervanlarla ülkeler, hatta kıtalar arası ticaret baĢlamıĢ, 

sömürgecilik ile de hammadde üretimi ve ucuz bir Ģekilde dağıtımı söz konusu olmuĢtur. Tüccar 

ülkeler zenginleĢmiĢ, yeni kıtaların bulunması ile denizyolları önem kazanmıĢ, karayolları 

iyileĢtirilmiĢ, büyük limanlar, geniĢ depolar inĢa edilmiĢtir.  

Ġlk olarak askeri alanda karĢımıza çıkan lojistik; II. Dünya SavaĢı ile birlikte önem kazanmıĢ olsa 

da, bu konu insanlık tarihi ile birlikte ele alındığında, yüzyıllar öncesinde dahi, teknolojinin 

sağladığı imkânlardan yoksun olunmasına rağmen, bugün bile gerçekleĢtirilmesi çok güç 

görünen, baĢarılı lojistik uygulamalarına rastlamak mümkündür. Tarihteki bu baĢarılı 

uygulamalardan biri; MÖ 247 yılında, Roma Ġmparatorluğu ile yaptığı önemli savaĢlarla adını 

duyuran, Hannibal komutasındaki Kartaca Ordusu tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir. Hannibal ve 

ordusunun bu alandaki baĢarısı, yapmıĢ oldukları savaĢlardan ziyade, MÖ 247‟de Alp‟leri aĢmıĢ 

olmalarıdır.  Kartaca‟dan baĢlayan ve 5 ay süren bu uzun seferin, 20 bin piyade, 6 bin süvarinin 

38 fil ile birlikte, Alp‟lerin üzerinden aĢarak Ġtalya‟nın kuzeyine inmeyi baĢarması ile 

tamamlandığı kaydedilmiĢtir. Sefer boyunca verilen kayıplar tamamlanarak, eksilen ordu 

mevcudu sürekli bütünlenmiĢtir.  
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Tarihteki lojistik uygulamalar ile ilgili olarak Osmanlı Ġmparatorluğu‟ndan da örnekler göstermek 

mümkündür. Anadolu‟dan baĢlayarak, Avrupa‟ya, Asya‟ya Afrika‟ya uzanan dev bir coğrafyaya 

hükmeden ve ait olduğu dönemin en önemli küresel aktörlerinden biri olan Osmanlı 

Ġmparatorluğu‟nun 600 yıl hüküm süren bu yapısının oluĢmasında en büyük etkenlerden biri, 

ordusunun binlerce kilometrelik mesafeler kat edip, zaferler kazanmasıdır. ġüphesiz ki bu 

zaferlerin kazanılmasında, mükemmele yakın bir biçimde organize edilen lojistik desteğin 

planlanması ve gerçekleĢtirilmesi en önemli unsurlardandır.  

Osmanlıların, düĢman birliklerinden sayıca üstün olma prensibi gereği, seferlerde kalabalık 

tutulan ordunun en önemli dezavantajı, ordunun ağırlıklarının taĢınması ve yeme-içme-barınma 

sorunu olarak görülmekteydi. Bugünkü yöntemlerle, 100 bin asker ve 10 bin binek veya taĢıma 

maksatlı hayvandan oluĢan bir ordu için (su hariç) yiyecek maddesi ağırlığı, günlük 137 ton 

olarak hesaplanmaktadır. Seferlerin aylarca, hatta yıllarca sürdüğü ve ordu mevcudunun yüz 

binleri aĢtığı göz önüne alındığında, sefer boyunca bu sayıdaki bir ordu için yeterli olacak 

yiyeceğin yanlarında taĢınmasının, o dönemin teknolojik koĢulları ile mümkün olmadığı tespit 

edilmektedir.  Bu sorun Osmanlılar tarafından, ihtiyaçların sefer güzergâhlarında önceden 

alınacak tedbirler kapsamında yapılan bölgesel stoklama sistemi ile çözümlenmiĢtir. 

Ġmparatorluk ilk kurulduğu yıllarda düzenli askeri güç bulunduracak potansiyele sahip olmadığı 

için, sefere çıkılacağı zaman, toprak vaadi ile küçük yerleĢim birimlerindeki köylülerden asker 

toplanmıĢtır. Toprak doğrudan köylülere değil, onların her türlü lojistik ihtiyaçlarını sağlayan 

tımarlı sipahi olarak adlandırılan toprak sahiplerine verilmiĢ, bu sayede imparatorluk 

hazinesinden sürekli asker beslemek için ödeme yapmaya gerek kalmamıĢtır. Bir baĢka deyiĢle, 

bu sistemde taĢeron olarak seçilen ve kendisine toprak verilen belli kiĢiler, köylüler arasından 

sefer için ihtiyaç duyulan askerleri topluyor, topladığı askerlerin her türlü ihtiyacını ise kendisine 

verilen bu topraktan karĢılıyordu. Ancak bu noktada, sistemin doğru iĢlemesi, lojistik desteğin 

etkin olabilmesi için zamanlama çok büyük önem taĢımaktaydı. Bunun için seferin hedef ine ve 

yönüne göre, baĢlama ve bitiĢ zamanları yaklaĢık olarak belirleniyordu. Ürünlerin hasat zamanı 

ile ordunun o noktadan geçiĢ zamanı birbirine denk gelmeliydi ki, uygulama baĢarı ile 

gerçekleĢsin. Örneğin Macaristan yönüne yapılacak seferler için Belgrat lojistik destek 

açısından son derece stratejik bir öneme sahipti. Ġmparatorluğun belirli bölgelere bu tarz stoklar 

yapması, aynı zamanda kritik dönemlerinde ihtiyaçlarını giderebilmesi gibi faydalar da 

sağlıyordu. Ayrıca, sınır bölgelerinde taktik amaçlı inĢa edilen kaleler sınır ötesi harekâtlarda 

lojistik destek üsleri olarak kullanılıyordu.  

Lojistik teriminin yazılı metinlerde ilk kullanımı 1670 yılında Fransız Ordusunda “Lojistik 

komutanı” anlamına gelen “Marechal General Des Logis” komutanlığının kurulmasıyla 

gerçekleĢmiĢtir. Bu komutanlık tedarik, ulaĢım, kamp yeri seçimi ve asker sevkiyatını 
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yapmaktan sorumlu olarak kurulmuĢtur. Böylece ilk defa lojistik ayrı bir uzmanlık olarak ortaya 

çıkmıĢtır. 

Buhar gücünün, motor gücünün deniz, kara ve demiryolu taĢımacılığında kullanılması ile ticareti 

yapılan ürünlerde çeĢitlenmeler baĢlamıĢ, daha fazla ham madde ve ürün taĢınmıĢ ve 

depolanmıĢtır. 2. Dünya SavaĢı sırasında cephelerin hareketli olması nedeniyle askeri anlamda 

bu gün uyguladığımız sistemlere benzer Ģekilde lojistik kavramı oluĢmaya baĢlamıĢ, taĢımanın, 

stoklamanın ve dağıtımın optimizasyonu ve kontrolünün önem kazandığı görünür hale gelmiĢ, 

daha hızlı taĢıma, gerektiği kadar depolama, ihtiyaç anında hazır bulundurma, raf ömrünü 

muhafaza etme, geri dönüĢlerin sağlanması gibi lojistik yönetiminin temel esasları ortaya 

çıkmıĢtır.  

2. Dünya SavaĢı‟nda bu kavramları kullananlar, savaĢ sonrası dönemde yaptıkları iĢlerde lojistik 

yönetiminin esaslarını sorgulamaya baĢlamıĢlardır. ÇeĢitli formlarla; kartlarla, yazılı sistemlerle, 

lojistik hizmetler özellikle savaĢın galibi olan ülkede, Amerika BirleĢik Devletleri‟nde kontrol 

edilmeye baĢlanmıĢtır. Diyebiliriz ki lojistik yönetiminin endüstride uygulanması ABD‟de 

baĢlamıĢtır; 2. Dünya SavaĢı sonrasında tüm dünyayı pazarı haline getirmesinden dolayı üretim 

artmıĢ ancak malın üreticiden tüketiciye ulaĢtırılması güçlüğü, üretim hattı sonunda bir darboğaz 

oluĢturmuĢtur. Bunun için ise çözüm, lojistik ve dağıtım olarak gündeme gelmiĢtir. DenizaĢırı bir 

pazara hizmet götürüldüğü için taĢıma önem kazanmıĢ ve hammadde giriĢi artmıĢtır. Böylece 

daha büyük gemiler, daha büyük uçaklar, daha uzun trenler ve daha güçlü motorlar yapılmıĢ, 

taĢıma maliyetleri ucuzlatılmıĢ, üretim maliyetleri düĢürülmüĢ, global rekabette maliyet avantajı 

sağlanmıĢtır.  

Artan üretimin gerektirdiği kaynak yatırımının finans kuruluĢlarından sağlanması ile de stoklama 

maliyetleri hatta tüm tedarik zinciri içindeki stok ve finans yükleri görülür hale gelmiĢ, savaĢı 

kazanan ülkelerin dünya ticaretini serbestleĢtirme kararlarının uygulamaya konulması ile, GATT 

(General Agreement on Tariffs and Trade) ve WTO (Dünya Ticaret Örgütü) çalıĢmalarıyla 

küresel ticaret baĢlamıĢtır. 2. Dünya SavaĢı‟nda ortaya konulan lojistik kavramları savaĢ sonrası 

endüstrilerde uygulanmaya baĢlanmıĢ ve günümüze kadar hızla geliĢerek gelmiĢtir.  Bu da 20. 

yüzyılın son yılının son çeyreğinde geçtiğimiz 20-25 yıl içinde lojistik hizmet veren ve kontrolünü 

yapan kuruluĢların öncelikle ABD‟de ortaya çıkmasına yol açmıĢtır. 

1970‟li yıllara gelindiğinde ise, günümüz modern lojistik anlayıĢının temellerinin oluĢtuğu 

görülmektedir. Bu yıllarda Ģirketler lojistik yöntemini ele almıĢ ve lojistik faaliyetlerinin daha az 

maliyet ile daha iyi gerçekleĢtirilmesi için çalıĢmalar yapmıĢtır. Bu çalıĢmalara göre, daha önce 

tedarik ve dağıtım olarak ele alınan iĢletme faaliyetlerinin aslında ortak faaliyetlerden oluĢtuğu 

ve bir arada düĢünülmesi gerektiği fark edilmiĢtir. Aynı zamanda „lojistik zinciri‟ olarak da ifade 
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edebileceğimiz bu faaliyetler; taĢıma, stok takibi, sipariĢin ele alınması, temin, paketleme, 

depolama, malzeme taĢıma ve bilgi teminidir. Görüldüğü gibi bu faaliyetler hem iĢletme içine 

(tedarik), hem de iĢletme dıĢına olan hareketler için geçerlidir.  

1970‟lerin ortalarına kadar olan bu dönemde, lojistiğin iĢletme için önemi doğru olarak 

tanımlanmıĢ ve üzerinde çalıĢmalar yapılmıĢ olmasına rağmen, müĢteriye yönelik organizasyon 

yapısı oluĢturulamamıĢ ve fonksiyonlar arası koordinasyon da yeterli düzeyde 

gerçekleĢmemiĢtir. 

1970 ve 1980 döneminde dünya çapında ekonominin büyümesi, firmaların artık maliyetleri 

özellikle dağıtım ya da ulaĢım alanlarında ve envanter anlamında düĢürme çabalarına girmeleri 

her geçen gün lojistik alanında dikkatleri yoğunlaĢtırmıĢtır. Bu tarihten itibaren iĢ dünyasında 

lojistiğin giderek artan bir öneme sahip olduğu görülmektedir.  

1980‟lerden itibaren ise, akademisyenlerin bu alana olan ilgilerinin, Ģirketlerin ilgisine paralel 

olarak artmasıyla lojistik alanında yaĢanan geliĢmeler hız kazanmıĢtır. Bu dönemde teoride 

ortaya atılan çözümler, uygulamada da etkili olmaya baĢlamıĢ, dolayısıyla daha etkin yöntemler 

ortaya çıkmıĢtır. 1980–2000 arası dönem birleĢme dönemi olarak tanımlanmakta ve bu 

süreçteki lojistik faaliyetler iki kavram altında ele alınmaktadır:  

 Madde ve Malzeme Yönetimi 

 Fiziksel Dağıtım 

1980 sonları ve 1990‟larda oluĢumu baĢlayan, giderek yükselen bir değerle artan firmaların tam 

zamanında üretim (JIT) anlayıĢla üretimlerini yapmaları, dıĢ kaynak kullanımının giderek 

yaygınlaĢması ve buna bağlı olarak tedarik yönetimi, ulaĢım, elektronik veri değiĢim (EDI) 

sisteminin sıklıkla kullanılmaya baĢlanması -ki bu sistem genellikle lojistikte depo yönetiminde, 

nakliyede, stokların takibi ve böylece ürünlerin hızlı hareket etmelerinde yardımcı olan bir 

sistemdir- toplam kalite yönetimlerinin firmalarda ön plana çıkmasıyla beraber özellikle entegre 

lojistik faaliyetlerinin önemi giderek artmıĢtır.  

1990'lı yıllarda küreselleĢmenin artmasıyla birlikte, iĢletmeler daha fazla ithalat ve ihracat 

yapmaya baĢlamıĢlardır. Böylelikle ulaĢtırma, iĢletmeler için hem maliyet açısından hem de 

zamanında pazarda yer alma isteğinden dolayı önemli bir faktör haline gelmiĢtir. Bu 

sebeplerden dolayı, iĢletmeler rekabet ortamında varlıklarını sürdürebilmek için ulaĢtırmaya 

önem vermiĢlerdir. Fakat mesafelerin uzunluğu ve zamanın önemli bir rekabet unsuru olması, 

çeĢitli ulaĢım sistemlerini entegre ederek hareket etmelerini gerektirmiĢtir. Yani 1960'a kadar 

kullanılan 'tekli sistem'den (tek seçenekli taĢıma sistemi), 'çoklu sistem'e (en az iki seçenekli 

taĢıma sistemi) geçilmiĢtir. Bu durumda iĢletmelerin ulaĢım sistemlerinin kontrolü giderek 
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zorlaĢmaya baĢlamıĢtır. Bununla birlikte ulaĢım sistemlerinin birleĢtirilmesi iĢletmenin 

faaliyetlerine hız katmasına rağmen, maliyetlerinin artıĢına sebep olmuĢtur. ĠĢletmeler hem 

faaliyetlerindeki hızlarını korumak hem de bunun sayesinde içinde bulundukları pazarı 

kaybetmemek adına ulaĢtırmacılığı stratejik olarak daha önemli görmüĢler ve böylece 

maliyetlerini düĢürmeyi hedeflemiĢlerdir. Bunun sonucunda ulaĢtırma operasyonlarının yerine 

getirilmesini sağlayacak bütün kademeleri içinde barındıran 'Lojistik Yönetimi' ortaya çıkmıĢtır.  

2000‟den günümüze kadar olan dönem, toplam bütünleşme süreci olarak adlandırılmakta ve bu 

döneme kadar ayrı departmanlar altında gerçekleĢtirilmekte olan lojistik faaliyetlerin 

birleĢtirilmesi, tek bir çatı altında toplanması fikrini gündeme getirmektedir. Dünya 

ekonomisindeki küreselleĢme ve liberalleĢme eğilimi, firmaları değiĢen ortam koĢullarına uyum 

sağlamaya zorlamakta ve bu durum lojistik faaliyetlerin önemini arttırmaktadır. YaĢanan tüm bu 

geliĢmelerin sonucunda bütün lojistik faaliyetleri tek bir hizmet olarak verilmesi anlamını taĢıyan 

ve Entegre Lojistik olarak tanımlanan yeni bir kavram ortaya çıkmıĢ, dolayısıyla artık bir sektör 

olarak anılan lojistiğe son Ģeklini vermiĢtir. 

Bu asırlar süren geliĢmelerin hepsinden daha önemli olan, son 50 yılda yaĢadığımız geliĢme 

olmasaydı; lojistik hizmetler yönetimi bu gün hala bir bilim dalı haline gelmemiĢ, ve 21. yüzyılın 

mesleği olma unvanını kazanamamıĢ olacaktı. Son yüz yılın ikinci yarısında geliĢen bilgi 

teknolojilerinin kullanılması ile stoklama maliyetlerinin düĢürülmesi, nakliye hizmetlerinde 

optimizasyon sağlanması, tüm lojistik hizmetlerin iletiĢim teknikleri ile birbirine bağlanması, 

önceden planlamasının yapılması, model çalıĢmaları gerçekleĢmiĢtir. 

Bu gün tüketimin planlanması ile dağıtımın, depolamanın, üretimin, ham madde temininin, hatta 

ham madde üretiminin bile saniyeler içinde planlaması yapılabilmektedir. Tüm tedarik zincirinin 

bilgi sitemleri ile birbirine bağlanması sayesinde daha hızlı, daha az masraflı, daha az hatalı, 

daha az geri dönüĢlü tedarik zincirleri planlanmakta, uygulanmakta ve kontrol altında 

tutulmaktadır. Bugün ülkemizde internet üzerinden toptan ticaretin, B2B‟nin (Business to 

Business)  temelleri atılmakta olup; üreticiden son tüketiciye olacak internet ticaretinin, yani B2C 

nin (Business to Consumer) lojistiği de konuĢulmaya baĢlanmıĢtır.  

Gelecekte dijital yayınlar sayesinde sipariĢlerin kolaylaĢacağı, tüketimin otomatik iletiĢim 

sistemleri ile bizlerin haberimiz olmadan anında sipariĢ haline geçeceği günler düĢünülmektedir. 

Buzdolaplarının otomatik talep bildireceği, yeni çıkan kitapların, CD‟lerin, tüketim malzemelerinin 

otomatik olarak evimize ulaĢtırılacağı günler yakındır. Böyle bir dünyada lojistik hizmetlerin 

hatasız, hızlı, ekonomik, Ģeffaf ve en az müdahaleyi gerektirir biçimde verilmesi son derece 

önemli olacaktır. Hizmet vermek üzere bu sektöre yatırım yapanların, yapmayı planlayanların 

son derece geliĢmiĢ ve esnek bir bilgi teknolojileri alt yapısına sahip olmaları bir zorunluluktur. 
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Bu sektör yüzyıllar boyunca hizmet verdiğimiz, yönettiğimiz diğer sektörlerden bir farklılık 

göstermektedir. Artık bilginin saklandığı değil paylaĢtıkça değer kazandığı bir iĢ kolundan söz 

ediyoruz. Yeni bir yaĢam Ģekli, yeni bir iĢ yapma tekniği ve yeni bir bilinç gerektirmektedir.  

ABD‟de 20. yüzyılın son çeyreğinde yapılan pazar araĢtırmalarında 21. yüzyılda geliĢmesi 

beklenen 3 sektör belirlenmiĢtir. Bilgi teknolojisinin altında iletiĢim teknolojisi, mikrobiyoloji 

altında gen teknolojisi ve ulaĢtırma altında lojistik sektörleri. Geçen 5 yıla baktığımızda da ABD 

ekonomisi her yıl % 16-19 oranında büyürken lojistik sektöründeki büyüme % 21-25 oranında 

gerçekleĢmiĢ, lojistik, ekonomideki büyümenin % 6-9 oranında üzerinde büyüyen bir sektör 

olmuĢtur. 

Bu gün lojistik, küresel üretim ve ticaret yapan Ģirketler için bir stratejik avantaj olarak 

kullanılmaktadır. Ürünlerin kalitelerinin, hatta içeriklerinin birbirine eĢit olacak Ģekilde yakınlaĢtığı 

bir endüstri ortamında yaĢıyoruz. Bu nedenle satın almada karar mekanizması, bulunabilirlik ve 

fiyat üzerinde yoğunlaĢmıĢtır.  

 

1.1.2.3. Lojistiğin Önemi 

Cranfield Universitesinden Prof. Martin Christopher, “Gelecekte kurumların rekabeti ürettikleri 

ürünlerde veya tüketilen ülkelerde değil, kullandıkları tedarik zincirleri arasında olacaktır” 

demiĢtir. Ürünlerin kalitelerinin birbirine eĢit hatta içeriklerinin aynı olduğu küresel bir pazarda 

stratejik avantaj yaratmak ancak müĢteriye doğru ürünlerin, doğru fiyatla, doğru zamanda, doğru 

miktarda, doğru Ģekilde, doğru kanaldan olabildiğince hızlı ve hasarsız ulaĢtırılmasıyla mümkün 

olabilmektedir. Son kullanıcı dilediği zaman, dilediği malı, dilediği yerde, dilediği koĢullarda ve 

kabul ettiği fiyata alma hakkına kavuĢmuĢtur. Bu da ancak ürünlerin kullanıcıya en uygun 

Ģartlarla iletilmesine, yani lojistik hizmetlerin verilmesine bağlıdır. Lojistik hizmetler Dünya 

üzerinde üretici kuruluĢlar tarafından değil, bu amaçla kurulmuĢ ve alt yapılarını tamamlamıĢ 

lojistik kuruluĢları yani 3PL (3. Parti Lojistikçiler) tarafından sağlanmasıyla yani dıĢ kaynak 

kullanımı (outsourcing) ile gerçekleĢebilmektedir. Bölgesel lojistiğin, Organize Lojistik 

Bölgelerinin, denizyolu taĢımacılığının, liman aktivitelerinin ve demiryollarının geliĢmesinde ana 

unsur lojistik hizmetlerin bu iĢler için kurulmuĢ bulunan lojistik hizmet veren Ģirketler (3PL) 

tarafından verilmesine yani outsource edilmesine bağlıdır. 
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1.1.2.4. Outsourcing 

Üretici kuruluĢların kendi temel iĢ konularına yoğunlaĢması ve lojistik hizmetlerini bu konuda 

yapılanmıĢ ve uzmanlaĢmıĢ kuruluĢlara bırakması günümüzde en çok rastlanan 

uygulamalardan biridir.  Basit anlamda outsourcing veya dıĢ kaynak kullanmak “üretici adına 

tedarikçiden satıcıya olan ürün hareketinin bu iĢ için uzmanlaĢmıĢ kuruluĢlarca yerine getirilmesi 

iĢlemidir” Ģeklinde tanımlanmaktadır. Bu tanım günümüzde özellikle lojistik konusunda değiĢmiĢ 

ve “outsourcing, lojistik hizmetlerin müĢteri memnuniyeti ve artı değer yaratmak amacıyla, ana iĢ 

konusu lojistik olan kuruluĢlar tarafından yerine getirilmesi için, üretici kuruluĢlarla yapılan uzun 

süreli, stratejik iĢ ortaklığıdır” Ģeklini almıĢtır. Outsource edilen lojistik hizmetlerde;  

   

• Ana firma üretim için gerekli olan her türlü kaynağını ana iĢ konusuna yoğunlaĢtırılmakta, 

düĢük değerli, kaynak gerektiren, oyalayıcı iĢlerin mevcut düzen içinde yapılması ve 

kontrolünü dıĢarıya vermektedir,  

• Outsourcing yapan firma açısından, lojistik hizmetlerin verimli olabilmesi için çok sayıda 

kuruluĢa benzer hizmetlerin verilmesi, ölçekleri büyütülerek avantaj yaratılması, mevcut 

yatırımların daha uygun koĢullarla kullanılması artı değer yaratmaktadır. Lojistiğin daha 

büyük filolarla, daha büyük depolarla ve dağıtım sistemleri ile gerçekleĢtirilmesi iĢ 

verimini, karlılığı ve hizmet kalitesini arttırmaktadır. 

• Bir kar merkezi olan fabrika alanlarından, bir gider merkezi olan depolama 

fonksiyonunun çıkartılması ile üretimde kullanılacak alan ve kapasite artıĢı 

sağlanmaktadır. Bu da yatırım ve üretim maliyetlerini aĢağıya çekebilmektedir. 

• Lojistik çağımızın hızla geliĢen bir sektörü olarak, son teknolojilerin ve uygulamaların 

güncel biçimde kullanılmasını gerektirmektedir. Böylece daha iyi servis hizmeti 

alınabilmekte, müĢteri memnuniyeti ve bağlılığı arttırılmaktadır. Bu teknolojilerin 

uygulanması için sürecin takibi, uygun yatırım yapılması ve bilimsel uygulamaların iĢ 

yapma Ģekli içine eklenmesi gerekir. Bu da üretici kuruluĢların yapabileceği iĢlerden biri 

değildir.  

• Günümüzde ekonomik koĢullar, hele de ülkemizde, sık ve radikal değiĢimler 

göstermektedir. Her değiĢen koĢul, iĢ yapma Ģekillerimizde değiĢikliklere neden 

olmaktadır. Özellikle haftalık, aylık, yıllık değiĢimlere, mevsimsel farklılıklara göre lojistik 

hizmetlerin planlanması, araç depo kapasitelerinin daha verimli kullanılması için esneklik 

gerekmektedir. Bu esneklik de ancak birden fazla sektöre ve kuruluĢlara verilen 

hizmetlerin birleĢtirilmesi ile sağlanabilmektedir. 

• Depolama alanları, ekipmanlar, dağıtım araçları üreticiler için ciddi bir yatırımdır. Kendi 

lojistiğini kendisi yapan kuruluĢlar bu yatırımlara kaynak ayırmaktadırlar. Bu kaynaklar 
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üretimle doğrudan bağlantılı olmadığı için gelir getirmemektedir. Lojistik hizmetlerin 

dıĢarıdan alınması durumunda depo, ekipman ve araç mülkiyetleri lojistik kuruluĢuna 

aktarılacak ve elde edilen kaynak üretimin geliĢtirilmesinde kullanılabilecek veya 

bilançolar iyileĢtirilebilecektir. 

• Lojistik hizmetler hem yapılması, hem de günün Ģartlarına göre geliĢtirilmesi sırasında 

büyük bir know-how gerektirmektedir. Bu bilgi birikiminin zaman içinde sağlanması, 

öğrenilmesi, elemanların eğitimi gibi çalıĢmalar üretici kuruluĢların iĢ planlarında değildir. 

Bu nedenle dıĢarıya aktarılmıĢ olan bu hizmetlerin lojistik kuruluĢları tarafından yerine 

getirilmesiyle, farklı sektörlerde oluĢan lojistik bilgisinin üreticinin iĢi için de kullanılması 

mümkün olacaktır.  

• Üretim sektörleri artık kalifiye olmayan iĢçi değil, konusunda uzmanlaĢmıĢ pahalı iĢçiler 

kullanmaktadır. Bu iĢçilere ödenen ücretler bir depo elemanı veya araç Ģoförüne ödenen 

ücretlerden daha yüksek olmaktadır. Bu da iĢ yerinde iĢçi ücretleri arasında uçurum 

yaratmakta ve huzursuzluğa yol açmaktadır. ĠĢçilerden bir grubunun farklı bir Ģirket 

kadrosunda olması hem sendika sorunlarını çözmekte hem de ücret uçurumunu ortadan 

kaldırmaktadır. 

• Lojistik hizmetlerin kontrolü sırasında bilgi sistemleri ve otomatik ölçüm metotları 

kullanılmaktadır. Bu sayede düzgün raporlama yapılmakta, riskler ve fırsatlar mümkün 

olduğu kadar çabuk değerlendirilmeye alınmaktadır. Benzer kuruluĢların iĢ yapma 

Ģekilleri de analiz edilebilmekte ve sürecin yeniden yapılanması kolaylaĢmaktadır. 

Bu nedenlerden dolayı, lojistik hizmetlerin dıĢarıdan temini hem üreticiye hem de outsourcing 

hizmeti veren firmalara avantaj sağlamaktadır.  

 

1.1.2.5. Lojisitiğin Unsurları 

Üretici kuruluĢlar tarafından hammaddeden tüketime kadar uzanan “Tedarik Zinciri”nin üretim 

dıĢında kalan halkaları lojistik kuruluĢlar için ana iĢ konusu (core business) olmaktadır. Bu 

hizmetler içinde: 

 TaĢıma, lojistiğin en temel fonksiyonudur. TaĢımanın olmadığı bir lojistik hizmet 

düĢünülemez. 

 Sevkiyat için malın son yükleme yani sevk noktasına gelmesi beklenmemekte 

kapıdan hatta tezgâhtan mal alma hizmeti lojistik firmalarca verilmektedir 

 TaĢıma ve depolama sırasında yapılacak olan kalite kontrol hizmetleri, ürünlerin son 

kullanıcıya ulaĢması sırasında oluĢacak memnuniyetsizlikleri önlemektedir. 
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 Her kuruluĢun, her hizmeti vermesi mümkün değildir. Bu nedenle dıĢarıdan alınan 

hizmetler için bölge temsilciliği yani acentelik hizmeti verilmesi gerekmektedir. Bu 

hizmetin tek kuruluĢ için verilmesi gereksiz bir masraf kalemidir. 

 Dünya ticaretinin büyük kısmı denizyolları ile yapılmaktadır. Bu nedenle liman 

hizmetleri de bir lojistik hizmet olarak değerlendirilmektedir. 

 Konteynerler deniz taĢımacılığında her yıl büyük oranda artan bir taĢımacılık Ģekli 

olup, kombine taĢımacılık yapılmasına da olanak sağlamaktadırlar. Bu nedenle 

konteynere doldurmak ve boĢaltmak temel lojistik hizmetlerden birini oluĢturur. 

 Depolara ve dağıtım merkezlerine paletle gelen ürünlerin koli olarak stoklanması 

veya dağıtımı için depo içinde verilen palet açma, koli hazırlama hizmetleri de 

yapılmaktadır. 

 Stoklanan veya taĢınan ürünlerin bekleme sırasında özelliklerini kaybetmemesi için 

koruyucu bakımlarının yapılması de lojistik hizmetlerin içinde gerçekleĢmektedir. 

 Her ne kadar günümüz envanter yönetimi ürünlerin depolarda beklememesini 

öngörmüĢ de olsa arz talep dengesinin regülasyonu olan depolama iĢlemleri 

vazgeçilmez, temel bir lojistik hizmettir. 

 Farklı adreslerden gelen ancak tek adrese gidecek olan ürünlerin konsolidasyonu ile 

ölçek büyütmeleri ve birim baĢına maliyet indirimleri lojistik sayesinde yapılmaktadır. 

 Özellikle üretimde, pahalı iĢçilik gerektiren, küçük ara montajlar da lojistik kuruluĢlar 

tarafından ürünlerin kısa bir süre için bile olsa durakladığı dağıtım merkezlerinde 

zaman kaybetmeden yapılmaktadır. 

 Ġthal ürünlerin, girdiği ülkenin talebine göre yeniden ambalajlanması, adetlerinin 

değiĢtirilmesi, kutuların içine kılavuz eklenmesi, bandrolleme ve etiketleme de lojistik 

hizmetlerin içinde ele alınmaktadır. Yeniden paketleme de diyebileceğimiz değer 

yaratıcı iĢlemler de lojistik hizmetler içinde öngörülür. 

 Toplam tedarik zinciri üzerindeki hammadde, yarı mamul ve mamullerin stok 

kontrolleri ve bu bilgilerin tüm zincir ortaklarına iletilmesi de lojistik kuruluĢlar 

tarafından gerçekleĢmektedir. 

 Farklı üreticiler için hammadde ve yarı mamul satın alınmasının birleĢtirilmesi, 

Satın alınan malzemelerin ödemelerinin yapılması da lojistik hizmetler kapsamına 

girmektedir.  

 Teslim edilen ürünler için teslim bilgilerinin temini ve tahsilâtlar da lojistik 

hizmetlerin ayrılmaz bir parçası olarak değerlendirilebilir. 
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 Sevk edilen malzemelerden bir kısmının geri dönüĢü, hurda olarak belirlenenlerin 

yerine iadesi,  kasa, boĢ kutu, ĢiĢe gibi ürün dıĢı malzemelerin geriye alınması 

lojistikte geri dönüĢ lojistiği olarak ele alınmaktadır. 

 Gümrük hizmetlerinin yerine getirilmesi, gümrüklü depoların yönetilmesi, gümrük 

iĢlerinin takibi de lojistiğin ayrılmaz bir parçasıdır. 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

Lojistik hizmetlerin tamamının bir firma tarafından yerine getirilmesi Ģart değildir. Önemli olan 

birbirine değen en az 3 hizmetin bir optimizasyon sağlayabilecek Ģekilde aynı kuruluĢ tarafından 

yerine getirtilmesi veya kontrolüdür. Bu hizmeti yapan veya kontrol eden kuruluĢlar 3PL (3. Parti 

Lojistik ) kuruluĢu olarak anılmaktadır. 1. parti üretici, 2. parti tüketici ve 3. parti de bu iki nokta 

arasında hizmeti yöneten kuruluĢ olarak isim almaktadır. 4 PL yeni uygulamaya konulan bir 

lojistik yönetim kavramı olup, 4PL lojistik firmaları ise lojistik hizmetleri için bir varlığı 

bulunmayan, tüm hizmetleri dıĢarıdan alarak üretici kuruluĢlara yazılımları, bağlantıları sağlayan 

veya tedarikçi seçimi ile lojistik hizmetlerinin yönetimini yapan kuruluĢlar olarak 

tanımlanmaktadır. Diğer bir açılımla lojistik yönetimi yapan kuruluĢlardır.  

Bir iĢletmenin müĢterisi için doğru ürünü; doğru yer ve zamanda, uygun maliyet ve kalitede 

bulunduracağını  garanti etmesi lojistiğin temel felsefesidir. Bu bağlamda lojistikte “7 doğru 

prensibi” karĢımıza çıkmaktadır. Bu prensipler;  

 doğru malzemenin,  

22.06.2003 

11:21

23
34-5934-59

Lojistik YönetimiLojistik YönetimiLojistik Yönetimi

Kullanıcı
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 doğru miktarda,  

 doğru koĢullarda,  

 doğru yerde,  

 doğru zamanda,  

 doğru tüketiciye,  

 doğru fiyat ile 

ulaĢtırılması anlamına gelmektedir. 

Lojistiğin tanımında müĢteri ihtiyaçlarının karĢılanması vardır. Bu nedenle lojistik, müĢteri 

tarafından arzu edilen miktar ve koĢullarda, müĢterinin bunları istediği yer ve zamanda ve bunlar 

için ödemeyi kabul ettiği fiyatla sunan bir süreçtir. Bu kavramlar kar amaçlı organizasyonlara 

uygun olduğu gibi kâr amacı olmayan organizasyonlar için de geçerlidir (örneğin, askeri 

organizasyonlar).  

 

1.1.2.6. Lojistiğin Prensipleri  

Lojistik bir süreç yönetimi tekniği olarak da özetlenebilir. Birçok yönetim sisteminde olduğu gibi 

lojistikte de prensipler Ģu Ģekilde belirtilmiĢtir; 

 Standartlık: Tedarik zinciri sistemlerinde kullanılan lojistik hizmetlerin belli bir standart 

içinde sağlanması önemlidir. Malzemede, hizmetlerde, bilgi akıĢında ve uygulamalarda standart 

sağlanmalıdır. lojistikle ilgili uygulamalarda uluslararası standartların kullanılması önemlidir. 

Demiryolları, konteynerler, elleçleme ekipmanı, biliĢim teknolojisi gibi temel lojistik unsurların 

standart olması küreselleĢme sürecindeki lojistik hizmetler için önem taĢımaktadır. Standartlık 

konusunda müĢterek çalıĢabilme, kullanılabilme, yönetilebilme asgari hedefler olmalıdır.  

 Ekonomik Olma: Ekonominin tanımında olduğu gibi kaynaklar kıt, ihtiyaçlar sonsuzdur. 

Genel prensip en düĢük maliyetle maliyet-etkin bir Ģekilde lojistik desteğin sağlanmasıdır. 

Kaynaklar ihtiyaçların tamamını karĢılamak için yetersiz olduğundan kaynakların planlanması, 

verimli kullanılması ve önceliklerin belirlenmesinde ekonomi faktörü gerek maliyet gerekse 

zaman açısından önemlidir. Pazardaki rekabetin bir unsuru olan maliyet, ancak verilen 

hizmetlerin ekonomik olması ile sağlanabilmektedir  

 Yeterlilik: Ġhtiyaç veya kullanım anında yeterli ölçekte ve uygun Ģekilde desteğin 

sağlanması, lojistik operasyonlar için hayati öneme sahiptir. lojistik kaynakların fazla olması da, 
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yeterlilik seviyesinin altında olması da verilecek olan hizmetlerde aksamalara yol açmaktadır. 

Sürecin yürütülmesi için belli oranların, göstergelerin yakalanması gerekmektedir.  

 Esneklik: Lojistik yapısı itibarıyla tüketici ihtiyaçlarının karĢılanmasını hedeflemiĢtir. 

Ġhtiyaçlar mevsimseldir. Yıldan yıla, mevsimden mevsime, aydan aya, haftadan haftaya hatta 

günden güne değiĢkenlik gösterebilmektedir. lojistik hizmetler bu değiĢkenliğe uyum sağlayacak 

Ģekilde planlanmalı, kaynaklar belirlenmelidir. Süreç içinde olabilecek ani değiĢikliklere, kazalara 

veya fırsatlara göre değiĢen durumlara, görevlere ve kavramlara uyum sağlayabilecek bir 

yapılanma içinde olunmalıdır.  

 Basitlik: KarmaĢık sistemler yerine hem planlamada hem de uygulamada lojistiğin tüm 

safhalarında basitlik esas alınmalıdır. Yapılan planlama ne kadar karmaĢık olursa olsun, 

uygulamaya dönük yüzü basit, anlaĢılır hatta otomatik olmak durumundadır. Kullanılan 

ekipmanların, çalıĢan personelin basit iĢ eğrileri ile çalıĢması verimliliği ve etkinliği arttıracaktır. 

Basitlik aynı zamanda kaynakların etkin kullanımını da sağlar.  

 ġeffaflık: Lojistiğin iĢ Ģemasında da görüldüğü gibi merkezde bulunan bir yazılım üzerinde 

tüm sürecin takip edilmesi, elde edilen bilgilerin tüm paydaĢlarla paylaĢılması esastır. Elektronik 

iletiĢim, on-line bilgi iĢlem teknolojisi, kullanımı, tüm operasyonların miktar, durum, zaman ve 

yer itibariyle en gerçekçi biçimde gerçek zamanlı izlenebilmesi; sorunların önceden veya 

mümkün olan en erken süreçte çözülmesi adına gereklidir.  Kayıt birlikteliği, ortak veri tabanı 

kullanımı ve proaktif davranıĢın sağlanması açısından gereklidir. 

 Koordinasyon: Lojistik, tedarik zinciri içindeki hizmetlerin planlanması, ölçülmesi, 

karĢılaĢtırılması yani kontrolüdür. Bu nedenle oyuncular arasında koordinasyonun, görev 

dağılımının, bilgi akıĢ kanallarının ve birlikte iĢ yapma etkinliğinin sağlanması önemlidir. lojistik 

planlamacılar ile operasyonu gerçekleĢtirenler ve müĢteriler arasında mutlaka koordinasyon 

sağlanmalıdır.  

 Planlama: Lojistikte amaç, sürecin önceden planlanması ve planlanan ile uygulama 

arasındaki farkın belirlenerek süreç iyileĢtirmesi yapılmasıdır. Planlanan ile uygulama birbirine 

tam olarak uyduğu noktada süreç iyileĢtirmesi çalıĢması yapılmalıdır. Planlanandan daha düĢük 

sonuç elde edildiğinde, planlar değiĢmeli ve farkın nedeni araĢtırılmalıdır. Sonucun planlanan 

durumdan daha iyi çıkması durumunda da yeni planlama yapılması gerekir. 
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1.1.2.7. Geri DönüĢ Lojistiği 

CSCMP, lojistiğin son tanımına her iki yöne doğru hareketi de eklemiĢ ve artık lojistik sadece 

ham maddeden tüketime değil, tüketimden ham maddeye de giden, yani geri dönüĢ yolunda 

olan malzemeleri de kapsamı içine almıĢtır. Bunu da “Reverse Logistics” yani “Geri DönüĢ 

Lojistiği” veya “Tersine Lojistik” olarak isimlendiriyoruz. 

Konsey, Geri DönüĢ Lojistiğini Ģu Ģekilde tanımlamıĢtır; “Yarı mamullerin, üretimdeki stokların, 

bitmiĢ ürünlerin ve bunlarla ilgili bilgilerin tüketildiği noktadan ilk yaratıldıkları noktaya kadar olan 

geri dönüĢ hareketlerinin değer yaratma veya uygun imhası için planlanması, uygulanması ve 

hurda olarak yok edilmesine kadar olan süreçtir”.  

Geri dönüĢ lojistiği genellikle ihmal edilen bir konudur. BoĢ ĢiĢelerin, kasaların, milkrun 

sisteminde regallerin, kutuların, ambalajların toplanması, ömürlerinin sonuna yaklaĢan 

malzemelerin imha edilmek üzere üreticiye geri yollanması, üretim hataları nedeniyle satıĢtan 

geri toplanan ürünlerin ve üretim atıklarının hammaddeciye yeniden değerlendirilmek üzere 

yollanması, kahverengi ve beyaz eĢyalarda “eskisini getir, yenisi al” kampanyaları süresince geri 

alınan eski ürünlerin ve hurdacıların topladığı malzemelerin değerlendirilmek üzere geri 

alınması; plastik, kâğıt ve metal atıkların geri getirilmesi geri dönüĢ lojistiği kapsamına 

girmektedir. 

Ölçeklerin küçük olduğu iĢlemelerde geri dönen malzeme miktarı az olduğu için bu konu 

ekonomik değer taĢımamakta ve yok sayılmaktadır. Üretim ölçekleri büyüdükçe düĢen kar 

marjları lojistiği öne çıkartmakta ve geri dönüĢ lojistiği de belli bir değere ulaĢmaktadır.  

Lojistik ile geri dönüĢ lojistiği arasında Ģu farklar gözlenmektedir. 

1. Lojistikte tahmin ve planlama yapmak kolay, geri dönüĢ lojistiğinde zordur, 

2. Lojistik, bir noktadan çok noktaya dağıtım yaparken, geri dönüĢ çok noktadan tek 

noktaya hareket eder, 

3. Standart ve kaliteli ürünler lojistik kapsamı içine girerken, kalitesi değiĢken ürünler geri 

dönüĢ içindedir, 

4. Lojistikte paketlemeler düzgünken, geri dönüĢte düzensizdir, 

5. Ürün baĢına lojistik maliyetleri baĢtan belirliyken, geri dönüĢte maliyetler belirsizdir, 

6. Lojistik için hız baĢta gelen faktörlerdendir, geri dönüĢte hız daha az önem gösterir, 

7. Stok yönetimi lojistikte belirgin, ancak geri dönüĢte belirsizdir, 

8. Lojistik ürün ömrünü yönetirken, geri dönüĢte ürün ömrünün önemi kalmamıĢtır, 

9. Lojistikte ürünlerin pazarlaması bilinirken, geri dönüĢ ürünlerinde belirsizdir, 

10. Lojistik süreç Ģeffaflığını önemser, ancak geri dönüĢte önemi azalmıĢtır. 
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Geri dönüĢ lojistiğinin diğer belirgin özellikleri; nakliyesinin daha pahalı olması, stok 

maliyetlerinin düĢüklüğü, hırsızlığın olmaması, malzeme toplanmasının daha maliyetli olması, 

stoklama, depolama hizmetlerinin zorluğu, elleçlemelerin daha maliyetli olması, kayıt sisteminin 

düzensizliğidir.  
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1.2. DÜNYA’DA, AVRUPA BĠRLĠĞĠ’NDE VE DOĞU AKDENĠZ’DE 

LOJĠSTĠK                       

 

1.2.1. KüreselleĢme ve Lojistik 

 

KüreselleĢme dünya üzerindeki insanlar, toplumlar ve ekonomiler arasındaki geliĢen bağları 

güçlendiren bir süreç olarak değerlendirilebilmektedir 9.  Bu süreç, daha düĢük ulaĢım ve iletiĢim 

maliyetlerinin ortaya çıkması ile yüksek ve düĢük gelirli ülkeler arasında artan mal, düĢünce ve 

sermaye akımlarının bir sonucu olarak ortaya çıkmıĢtır. Üretimi yüksek olan ülkelerin, üretim 

kapasitelerini arttırmaları sonucu ortaya çıkan ürün fazlasını az geliĢmiĢ ülkelere ihraç etmeleri 

ve bu ülkelerdeki ucuz hammaddenin kendi ülkelerine getirtilmesi küreselleĢmenin baĢlangıcı 

olmuĢtur.  

“Küresel” (global) sözcüğünün ilk kullanımı yaklaĢık 400 yıl öncesine dayanmaktadır 10.  

KüreselleĢme, Latincede yuvarlak, toparlak, küre anlamındaki “globus” kelimesinden 

gelmektedir. Ġngilizcede ise “global” sözcüğü “toplu, top yekun, bütünü kapsayan, hepsini içeren, 

blok halinde” anlamını ifade etmekte, “globalization” kelimesi ise “dünya çapında” anlamına 

gelmekte ve küreselleĢme teriminin karĢılığı olarak kullanılmaktadır 11.  

Ekonomik anlamda küreselleĢme ise mal ve hizmetlerin, üretim faktörlerinin, teknolojik birikimin 

ve finansal kaynakların ülkeler arasında serbestçe dolaĢabildiği ve faktör, mal, hizmet ve finans 

piyasalarının giderek bütünleĢtiği bir süreç anlamını taĢımaktadır 12.  

Küresel Ekonomi kavramının yaratıcılarından Thomas Friedman, 1999 yılında yayınlamıĢ 

olduğu ”KüreselleĢmenin Geleceği” adlı kitabında dünyanın, ilk küreselleĢme dönemini 

1800‟lerin ortalarından 1920‟lerin sonuna kadar yaĢadığını belirtmiĢtir;  

Birinci küreselleĢme dalgası, Avrupa‟da feodal beyliklerin yerini ulus devletlerin almasıdır. Bu 

süreç bir bakıma Avrupa‟da geliĢen ticaretin bir sonucu olarak ortaya çıkmıĢtır. GeliĢen ticaret 

ile birlikte var olan kent-devletleri ve feodal beylikler yetersiz kalmıĢ ve yeni bir siyasi oluĢuma 

ihtiyaç duyulmuĢtur. Daha güvenli ve geniĢ pazarlara sahip olmak ulus devletlerle beraber 

mümkün olmuĢtur. Yeni ulus devletler, tek tip yasaların çıkartılması, ülke genelinde uygulanan 

                                                
9  Ġstanbul Üniversitesi, UlaĢtırma ve lojistik Yüksekokulu, 2004-2005 Eğitim Dönemi 
10 Oxford English Dictionary 
11 YUSUFOĞLU Yalçın, 2005, “KüreselleĢme ve Emperyalizm”, s.31, Belge yayınları, Ġstanbul 
12 ġENSES Fikret, 2004, “Neoliberal KüreselleĢme Kalkınma Ġçin Fırsat mı, Engel mi?”, s. 13-14, Bağlam Yayınları, Ġstanbul 
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vergi politikalarının belirlenmesi, dil ve kültür yönünden homojenleĢtirme politikalarının 

yürütülmesi ve hukuk güvenliğinin sağlanması gibi fonksiyonları üstlenerek, ticari faaliyetleri 

güvence altına almıĢ ve ticaretin geliĢmesine katkı sağlamıĢlardır. 

Birinci küreselleĢme dalgasında dönemin özelliği olarak karĢımıza çıkan bir diğer kavram ise 

sömürgeciliktir. XV. yüzyıl ve XIX yüzyıl arası coğrafi keĢiflerle eĢ zamanlı baĢlayıp geliĢen 

sömürgecilik, bugünkü küreselleĢme dediğimiz sürecin bir bakıma ilk halkasını oluĢturmuĢtur. 

Sömürgecilik, Avrupa‟nın geliĢen pazar ekonomisinin doğal sınırlarını açma ihtiyacından ortaya 

çıkmıĢtır. Sömürgeciliğin kökeninde ise hem daha fazla ticaret yapmak hem de artan sanayi 

üretimindeki çeĢitli sorunlara çözüm bulabilmek yatmaktadır 13.  

Ġkinci küreselleĢme dalgasının itici gücü ise sanayileĢme olmuĢtur. Sanayi üretimin uluslararası 

ticaretin geniĢlemesine ve üretimde yapısal değiĢikliklere yol açtığı gözlemlenmiĢtir. Artan 

sanayi üretimi sonucunda ulusal pazarlar yetersiz kalmıĢ, daha geniĢ ve yeni pazarlar bulma 

ihtiyacı doğmuĢtur. Ġkinci küreselleĢme dalgasında, birinci küreselleĢme dalgasında ortaya çıkan 

sömürgecilik, yerini bu dönemde emperyalizme bırakmıĢtır 14.  

KüreselleĢmenin ticari yönü 1945-1980 arasında ve bu defa daha düĢük oranlı gümrükler ve 

ulaĢım maliyetleri ile karakterize olarak ortaya çıkmıĢtır; Ġkinci Dünya SavaĢı sonrası Avrupa‟nın 

yeniden yapılanmasını, yeni kurulan iki kutuplu düzen ve Soğuk SavaĢın getirdiği uzunca bir 

periyodu içermektedir. 

Ġkinci Dünya SavaĢı sırasında, savaĢa katılan ve savaĢı yenilgi ile bitiren ülkeler büyük kayıplara 

uğramıĢlar, savaĢa katılmayıp tarafsız kalabilen ülkeler de savaĢın sıkıntısını olumsuz yönde 

taĢımıĢlardır. SavaĢtan galip çıkan ülkeler bile, yetiĢmiĢ insan güçlerinden doğal kaynaklarına, 

ekonomilerinden üretimlerine, yerine konulamayacak kadar büyük kayıplarla karĢılaĢmıĢlardır. 

Galip ülkeler arasında, savaĢ sırasında yaratılan iĢbirliği aralarındaki ticaretin kurallarının 

birbirine yakınlaĢtırılması ihtiyacını ortaya çıkartmıĢ, böylece tarafsız veya mağlup ülkelerle 

yapılacak olan ticaret de belli kurallara dayandırılmıĢtır. 1945-1980 yılları arasında küreselleĢme 

alanında yaĢananlar dünyayı birbirinden bağımsız ülkelerin değil birbiri ile birlikte çalıĢan 

ülkelerin oluĢturduğu bir ticari pazar haline getirmiĢtir.  

Ġkinci Dünya SavaĢı‟nın sonrasında ABD‟nin öncülüğünde kurulan ve sermayenin kontrolünü 

sağlayan Uluslararası Para Fonu (International Monetary Fund, IMF), ekonomik geliĢmelere fon 

yaratan Dünya Bankası (World Bank, WB), GATT ve Ekonomik Kalkınma ve ĠĢbirliği Örgütü 

(Organisation for Economic Co-Operation and Development, OECD) gibi uluslararası 

kuruluĢların da etkisiyle küreselleĢme hızla yayılmaya baĢlamıĢtır.  

                                                
13 GÜVENÇ Nazım, 1998, “”KüreselleĢme ve Türkiye”, s. 119, BDS Yayınları, Ġstanbul 
14 SANDER Oral, 1999, “Siyasi Tarih 1”, s.201-207, Ġmge Yayınevi, Ankara 
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GATT (General Agreement on Tariffs and Trade), 1948 yılında, gümrük tarifelerinde ve ticarette 

birlikteliğin sağlanması amacıyla oluĢturulmuĢ, bir enstitü yapısıyla çalıĢmıĢ ve çalıĢmalar gayri 

resmi olarak sekiz farklı ülkede yapılan toplantılarla ve pazarlıklarla sürdürülmüĢtür.  Bu 

pazarlıkların sonuncusu 1986-1994 yılları arasında gerçekleĢmiĢ ve Uruguay Round adını 

almıĢtır. Bu döneme kadar sadece malların ticareti ile ilgili çalıĢmaları yapan GATT grubu, 

servis hizmetlerinin, lisans, patent, eser ve dizaynların da aynı kapsam içine alınmasını 

kararlaĢtırmıĢtır.   

1 Temmuz 1995 tarihinde resmi hüvviyeti ile WTO (World Trade Organization-Dünya Ticaret 

Örgütü) kurulmuĢtur. WTO‟nun kuruĢunda 3 amaç öngörülmüĢtür. Ġlk hedef; Dünya ticaretinin 

olabildiğince serbest hale getirilmesidir. Bu amaçla gümrüklerin kaldırılması, gümrük iĢlemlerinin 

standart ve basit hale getirilmesi, ürünlerin standardize edilmesi, sermayenin serbest 

dolaĢımının sağlanması gibi çalıĢmalar yapılmıĢtır. Ġkinci hedef; ülkeler arasındaki ticari 

pazarlıkların basite indirgenmesi ve anlaĢmazlık konularının görüĢüleceği ortamın 

sağlanmasıdır. Üçüncü hedef olarak da; ticari iliĢkilerde çıkar birliği sağlanması, 

anlaĢmazlıkların oluĢmaması için gereken kanuni alt yapının planlanması ve üye ülkelerde 

uygulanmasının sağlanmasıdır.  WTO anlaĢmaları hükümetler tarafından imzalanmasına 

karĢılık ülkeler arası üretimin ve servis hizmetlerinin üreticiler, ihracatçılar, taĢıyıcılar ve 

ithalatçılar tarafından kolaylaĢtırılmasını amaçlamaktadır.   

Ġkinci kürselleĢme çağının etkisini azaltan faktör; kapitalist ve komünist bloklar arasındaki soğuk 

savaĢ olmuĢtur. Her blok kendi içinde ürün ve hizmet akıĢını serbest bırakmıĢ ancak bloklar 

arasındaki engeller ticaretin küreselleĢmesini önlemiĢtir. 

WTO anlaĢmasında, üye ülkelerin birbirleri ile yapacakları ticarette veya servis hizmetlerinde 

ülke ayırımcılığı yapmamaları temel kural olarak belirlenmiĢ, uygulamalar tüm ülkeler için aynı 

olmuĢtur. Ülkelerin bir araya gelerek serbest ticaret bölgeleri oluĢturmaları mümkün kılınmıĢtır.  

Nitekim içinde olduğumuz Avrupa Gümrük Birliği bu örneklerden biridir. Diğer bir kural da, 

millileĢtikten sonra, ithal ürünler ile ulusal ürünler arasında ayırımcılık yapılmaması kuralı 

olmuĢtur. Ülke giriĢinde gümrük vergileri uygulansa bile, ürün ve hizmetler sınırdan içeri 

girdikten sonra eĢit Ģartlarla pazara çıkmalıdır. Üçüncü kural ise zaman içinde gümrük 

vergilerinin, ithal sınırlandırmalarının, kotaların kaldırılmasıdır. Gümrük vergilerinin kaldırılması 

Ģartından önce, üye ülkeler, vergilerin yükseltilmeyeceği konusunda garanti vermektedirler. 

Böylece yapılacak olan ticarette bir garanti elde edilmiĢ olmaktadır. Uruguay Round‟undan 

önce, geliĢmiĢ ülkeler ithal ettikleri ürünlerin %78‟i için bu garantiyi vermiĢken, 1995 yılında bu 

oran %99‟a çıkmıĢtır. GeliĢmekte olan ülkeler ise, ithal ettikleri ürünlerin %21‟i için garanti 

vermiĢken, Round sonrası bu garantileri, ithal ürünlerin %73‟ünü kapsamıĢtır.  
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GeliĢmekte olan ülkelerdeki artan tüketim, beraberinde hammadde ve ürünlerin karĢılıklı 

taĢınması yerine tüketim noktalarında üretimini zorunlu hale getirmiĢ, sermayenin tüketim yapan 

bu ülkelere aktarılması ile sermaye küreselleĢmeye baĢlamıĢtır. Bunun sonucu olarak, 

1970‟lerin ortasıyla 1998 arasında, mamul malların ihracat payı, ihracat yapan ülkeler arasında 

ortalama %25‟den %80‟e yükselmiĢtir. 

Dünya ticaretinin serbestleĢmesi, uluslararası ticaret yapan kuruluĢları ve bu ticaretin içerdiği 

ürün ve hizmetlerin lojistik desteğini veren kuruluĢları da etkilemektedir. Bir yandan ulusal 

kuruluĢlarımıza dıĢarıya açılma, daha rahat iĢlem yapma daha geniĢ pazarlara hitap etme Ģansı 

verirken diğer yandan global rekabete açık hale getirmektedir. Mal ticaretinin kurallara 

bağlanması, servis ve bilgi ticaretinden daha kolay sağlanabilmektedir. Bu nedenle GATT 

çalıĢmaları mal ticareti ile baĢlamıĢtır. lojistik hizmetler, hem servis hem bilgi alıĢveriĢi 

gerektirmektedir.  

“Küreselleşme sistemi, statik Soğuk Savaş sisteminin tersine, süre giden dinamik bir süreç 

olmuş; Pazarların, ulus-devletlerin ve teknolojilerin karşı konulmaz biçimde, dünyanın daha 

önce hiç görmediği bir ölçüde bütünleşmesini içermiş; Bireylerin, şirketlerin ve ulus-devletlerin 

dünyanın dört bir yanına her zamankinden daha kolay, daha hızlı, daha derinden ve daha ucuza 

ulaşmasını sağlamış, bu yeni sistem tarafından itilip kakılan ya da kenarda bırakılanları da güçlü 

bir ters tepki yaratacak şekilde içine almıştır.” 15  

KüreselleĢme, ticarete paydaĢ olan ülkelerin kendi aralarındaki uyumunu da bir kurala 

bağlamıĢtır. Bu kuralların baĢında, Turgut Özal döneminde uyguladığımız “dıĢa açılma” ile 

ithalatın ve ihracatın teĢviki gelmektedir. Ġkinci uyum ise, ticaret üzerindeki devlet kontrolünün 

azaltılması, hatta tamamen ortadan kaldırılmasıdır. Bu da Türkiye gibi devlet-özel sektör karma 

ekonomi ile yönetilmiĢ ülkelerde, devletin özel sektörle rekabetinin, yani devletin rekabetçi 

denetiminin ortadan kaldırılmasıdır. Üçüncü uyum adımında ise, devletin tamamen üretimden ve 

ticaretten çekilmesi, yani özelleĢtirme süreci ile ekonominin serbest rekabete açılması söz 

konusudur.  

KüreselleĢmenin, kendine özgü tanımlayıcı teknolojileri bulunmaktadır; bilgisayarlaĢma, 

minyatürleĢme, dijitalleĢme, uydu iletiĢimi, fiber-optik teknolojisi ve internet gibi. Bu teknolojiler, 

küreselleĢmenin tanımlayıcı perspektifinin ortaya çıkmasına yardımcı olmuĢtur. Soğuk SavaĢ‟ın 

tanımlayıcı perspektifi “bölünme” idiyse, küreselleĢmenin tanımlayıcı perspektifi de “bütünleĢme” 

olarak karĢımıza çıkmaktadır. Soğuk SavaĢ sisteminin simgesi, herkesi birbirinden ayıran bir 

                                                
15 ÖZKAN Haydar, 2006, “Ders Notları”, Ġstanbul Üniversitesi, Ġstanbul 
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duvar iken; KüreselleĢme sisteminin simgesi herkesi birleĢtiren dünya çapında bir iletiĢim ağı 

olan Internet olmuĢtur 16.  

KüreselleĢme, bir yandan dünya üzerindeki yerini alırken, küreselleĢmeye destek olmak üzere 

bölgesel ekonomik entegrasyonlar gündeme gelmektedir; Ülkelerin kürselleĢmeye yön verecek, 

küreselleĢme sürecini yumuĢatacak, küreselleĢmenin ekonomilerine getireceği risklere karĢı 

tedbir alacak bir Ģekilde komĢularıyla, tarihsel yakınlıkları olan ülkelerle, aynı dili konuĢan 

bölgelerle ekonomik ve ticari iĢ birlikleri yarattıklarını görmekteyiz. Bunun temelinde komĢu 

ülkelerin siyasi ekonomik birliktelikler kurarak, askeri harcamalarını kalkınma için kullanmak 

isteği de yatmaktadır.  

BölgeselleĢme, öncelikle ülkeler arasındaki gümrük duvarlarının basitleĢtirilmesi, daha sonra 

serbestleĢtirilmesi, tercihli ülke sisteminin kurulması, karĢılıklı ticaret anlaĢmalarının 

imzalanması, ortak yatırımın teĢvik edilmesi ve ülkeler arasındaki taĢımanın serbest hale 

getirilmesiyle sağlanabilmektedir.  BölgeselleĢmenin çeĢitleri olarak; 

 Ülkelerin birbirlerinin mallarına karĢılıklı olarak ödün verdikleri tercihli ticaret anlaĢmaları, 

 Birbirleri arasındaki mal alıĢlarında gümrük uygulamadıkları serbest ticaret alanları, 

 Gümrüğü tamamen kaldırdıkları gümrük birliği anlaĢmaları, 

 Her türlü sermaye, mal ve hizmet akıĢının serbest hale geldiği ortak pazarlar ve 

 Ortak dıĢ politikalar, ekonomik politikalar uyguladıkları emeğin de serbest dolaĢımına 

olanak veren ekonomik birlikler  

örnek gösterilmektedir.  

KüreselleĢmenin ülkeler açısından yaratacağı etkiler, küreselleĢmeyi daha da vazgeçilmez hale 

getirmektedir. Amaç, üretim adetlerini, pazarlama etkisini ve kaynak verimliliğini arttırmak olarak 

düĢünülmektedir.  

Artan rekabet koĢulları, üreticileri, sadece kendi ülkelerinde değil, tüm dünya ile rekabet etmeleri 

gereken bir konuma getirmektedir. Bu durumda üretimlerinin, satıĢ politikalarının ve ürünlerini 

pazara ulaĢtıran lojistik sistemlerin, girdikleri ülkelere benzer hale getirilmesini zorunlu 

olmaktadır.  

Teknolojik geliĢme, ürünlerin satılması için gereken “farklı olma” kavramının temel unsurudur. 

Yeni teknolojiler artık üreticiler tarafından değil, teknoloji geliĢtiren, Ar-Ge yapan Ģirketler 

tarafından yaratılmakta ve tüm dünyaya pazarlanmaktadır. Verimliliği arttıran, maliyetleri 

düĢüren, farklılık yaratan ekonomiler; küreselleĢmenin büyümesine, rekabetin hızlanmasına, 

                                                
16 ÖZKAN Haydar, 20006, “Ders Notları”, Ġstanbul Üniversitesi, Ġstanbul. 



26 
 

mal hareketinin artmasına ve lojistiğin daha büyük oranda önem kazanmasına fırsat 

yaratmaktadır. 

KüreselleĢme ile ilgili hükümet destekleri de söz konusudur; Özellikle ihracatın geliĢtirilmesi Ar-

Ge yatırımların arttırılması, dıĢ ticaret için gereken fuar katılımlarının arttırılması için teĢvikler 

uygulanmaktadır. Yabancı yatırımların ülkeye giriĢinin teĢviki tüm dünya ülkelerinde uygulanan 

bir teĢvik sistemidir. Bu sistem de, artık bir rekabet unsuru olmakla beraber, yerel yatırımcıların 

komĢu ülkelere yatırım amacı ile kaçmalarına da neden olmaktadır.  Yabancı ülkelere yapılan 

yatırımlar, lojistik hizmetlerin yurt içindeki lojistik firmaları tarafından yerine getirilmesi talebini ve 

lojistik hizmetlerinde küreselleĢme fırsatını yaratmaktadır. 

BölgeselleĢmeci gümrük birlikleri ve ekonomik birlikler sonucu ölçekler büyümekte, ülkeler arası 

Ģirket birleĢmeleri-Ģirket satın almaları sonucu verimlilik artmaktadır. Artan ölçekler, lojistiğin dıĢ 

kaynaklara verilmesini (outsource edilmesini) daha anlamlı ve uygulanabilir hale getirmekte, 

lojistik Ģirketlerinde ölçeklerinin büyümesine, yeni hizmetlerin devreye girmesine, hizmetlerin 

kombine taĢımacılık sistemi ile geniĢlemesine ve artı değer yaratmasına olanak sağlamaktadır.  

KüreselleĢmenin en belirgin göstergesi, uluslararası ticaretin artmasıdır. KüreselleĢme, ülkelerin 

ithalat ve ihracat rakamlarının toplamı olan dıĢ ticaret hacimlerinin gayri safi yurt içi hasılaya 

olan oranı ile ölçülmektedir.  

Son yıllarda, dünya ticaret hacminin küresel ekonomik büyümenin daha ötesinde artmakta 

olduğu izlenmektedir. 1994 yılında GATT anlaĢmaları, Uruguay Roundu görüĢmeleri, 1995 

yılında WTO‟nun kurulması olumlu etkiler yaratmıĢ ve 1980 ile 1990 arasında yıllık ortalama 

%4,1 oranında büyüyen dünya ticareti, 1990-2000 arasında yıllık ortalama %6,9 oranında 

büyümüĢtür. 1980 yılında 2 trilyon dolar olan dünya ticareti, 2000 yılında 6,2 trilyon dolara 

yükselmiĢ, 2000 yılından sonra büyüme devam etmiĢtir. 2004 yılında 8,8 trilyon dolar olan 

dünya dıĢ ticaret hacmi, 2005 yılında 10,2 trilyon dolara, 2006 yılında da 11,8 trilyon dolara 

çıkmıĢtır.  

 

Küresel Lojistik ÇalıĢmaları 

Üretim, geçmiĢte küçük ölçekli alanlar için yapılmıĢ, önce üretip, stoklayıp, daha sonra arzın 

talepten fazla olduğu dönemlerde, stokun hızına bağlı olarak pazarlama faaliyetleri ile stokların 

eritilmesinden ibaret olmuĢtur. Talebin arzdan daha fazla olduğu dönemlerde de, satıĢ koĢulları 

cazip hale gelmiĢ, fiyatlar ve kar marjları yükseltilmiĢtir. Zamanla pazarların hinterlantları 

geniĢlemiĢ, alan kesiĢmeleri olmuĢ ve rekabet yerel bazdan ülke geneline yayılmıĢtır. Bu 
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dönemde, uzak bölgelere satıĢ yapılması amacıyla distribütörlük sistemleri ortaya çıkmıĢ ve 

distribütörler ve bölge bayileri, ürünü stoklayan, dağıtan hatta satan noktalar haline gelmiĢtir. Bu 

dönemde üretim sipariĢleri, bayi ve distribütörler tarafından yapılmıĢ, üretim birimi sadece 

revizyonlar yapmıĢtır. Çekme sistemi dediğimiz bu sistem artık gerileme dönemindedir.  

Günümüzde üretim, sipariĢ üzerine yapılmaktadır (Made as order). Pazar kavramı nitelik 

değiĢtirmiĢ, zincir mağazaların, hiper ve süper marketlerin, yabancı ülkelerdeki distribütörlerin 

devreye girmesi ile ulusal ve uluslararası pazar kavramları, satıĢ koĢulları, fiyatlar, ürün kaliteleri 

benzer hale gelmiĢtir. Artık ürünlerin tüketiciye, hammaddenin ve yardımcı maddenin üreticiye 

geliĢ kanalları da küreselleĢmiĢ ve rekabet, bu kanalların sorumluluğunu üzerine a lan 3PL 

lojistik Ģirketler arasında yapılır hale gelmiĢtir. ġirketler küresel pazarda rekabet edebilmek için, 

dağıtım sisteminin geliĢtirilmesine ihtiyaç duymaktadırlar. Bilgi ve iletiĢim sistemlerindeki 

geliĢmeler sonucu artık lojistik süreçler, ilgili her parti için anında izlenebilir ve yönetilebilir hale 

gelmiĢtir. Üreticiler, küresel pazarda rekabet edebilmek için, maliyet avantajı, hız, Ģeffaflık, 

esneklik, kalite, verimlilik, yenilikçilik, müĢteri tatmini beklentilerini de içeren lojistik operasyonları 

ulusal pazarda olduğu gibi uluslararası pazarda da bir rekabet aracı olarak görmeye 

baĢlamıĢlar, dünya çapında da bir lojistik ağ kurarak, küresel pazarlarda da faaliyetlerini devam 

ettirme yoluna gitmiĢlerdir.  

 

Küresel Lojistik 

ĠĢletmelerin üretim faaliyetlerini etkileyen en önemli pazarlama faaliyetlerinden biri olan dağıtım, 

uluslararası pazarda küresel lojistik olarak adlandırılmakta ve çeĢitli yazarlar tarafından farklı 

tanımları yapılmaktadır. 

Küresel lojistik, dünya çapında eĢya ve bilgi akıĢı organizasyonunun sağlıklı bir Ģekilde 

yapılandırılmasıdır. Küresel lojistik kapsamında, uluslararası kara, hava, deniz ve demiryolu 

taĢıma türlerinin etkin kullanımı, dağıtım, depolama, elleçleme, gümrükleme, uluslararası taĢıma 

belgeleri ve dıĢ ticaret evraklarının düzenlenmesi yer almaktadır 17.  

Bir baĢka tanımla küresel lojistik, minimum toplam bir maliyet seviyesinde ortak amaçları 

gerçekleĢtirmek için, uluslararası pazarda faaliyet gösteren bir firmanın içinden dıĢına doğru 

veya dıĢından içine doğru olan materyal akıĢlarını kontrol eden, planlayan ve uygulayan bir 

sistemin yönetimi ve dizayn edilmesidir 18.  

                                                
17 MURAT Erdal, 2005, “Küresel lojistik”, s. 4, UTĠKAD Yayınları, Ġstanbul 
18 MASAAKI Kotabe ve HELSEN Kristian, 1998, “Global Marketing Management”, John Wiley&Sons Inc., NY 
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Küresel lojistik, uluslararası faaliyette bulunan firmaların, müĢterilerin istediği ürünleri yine 

onların istediği zamanda, yerde ve yeterli miktarda onlara sunulduğundan emin olmasıdır 19.   

Küresel lojistik, farklı ülkelerdeki depolardan ve üretim tesislerinden yine farklı ülkelere olan 

fiziksel ürünlerin akıĢını sağlamak için gerekli olan depolama ve ulaĢım faaliyetleridir 20.  

Kısaca uluslararası dağıtım olarak da adlandırabileceğimiz küresel lojistik, ürünlerin ve 

hammaddelerin, kaynaklarından tüketim merkezlerine doğru ülkeler arasındaki hareketi olarak 

tanımlanabilir 21.  

Yukarıdaki tanımlardan da görüldüğü üzere, lojistiğin amacı ve faaliyetleri, küresel boyutta da 

aynıdır. Ancak, uluslararası boyutta gerçekleĢtirilen ticaretten ötürü küresel lojistik daha 

karmaĢık bir yapı kazanmaktadır. 

Uluslararası lojistik operasyonları, deniz aĢırı dağıtım operasyonlarının yarattığı karmaĢıklıktan 

dolayı hem fırsatlar hem de problemler sunmaktadır 22.  

Küresel operasyonlar, lojistiği karmaĢık bir hale sokmakla beraber, lojistik maliyetlerini de 

arttırmaktadır. KarmaĢıklığa neden olan faktör, küresel operasyonların, belirsizliğini arttırırken 

kontrol yeteneğini de azaltmasıdır. Belirsizlik; uzaklık, daha uzun ulaĢım süresi ve azalan pazar 

bilgisinden kaynaklanmaktadır. Kontrol problemi ise; aracıların yoğun kullanımı ile birlikte 

hükümet müdahaleleri, müĢterilerin beklentileri ve ticaret kısıtlamalarından doğmaktadır.  

Küresel pazarda, lojistik operasyonların uygulanmasını farklılaĢtıran bazı önemli değiĢkenleri; 

pazarlar-rekabet, ekonomik engeller ve dağıtım kanalları olmak üzere üç baĢlık altında 

toplamak mümkündür 22.  

Pazarlar ve rekabet: Pazarların yabancı olmasından doğan engeller olup; bilgi eksikliği, 

fiyatlandırma, pazara giriĢ sınırlamaları ve rekabeti kapsamaktadır.  

DıĢ ülke pazarına giren firmanın yaĢayacağı en büyük engel, bilinmezlik faktörüdür. Gideceği 

ülkeyi, ülke pazarını tanımayan firma, pazar büyüklüğü, politik uygulamalar, demografik yapı, 

rekabetle ilgili sınırlı bilgiye sahip olduğu gibi dokümantasyon konusunda da yeterli bilgiye sahip 

değildir. Oysaki doğru dokümantasyon, taĢıma için önemli iken uluslararası taĢımada kritik 

öneme sahiptir. Çünkü çoğu zaman bu bilgiler mükemmel hazırlanmamıĢsa, yapılacak taĢıma 

                                                
19 WARREN Keegan ve SCHLEGELMILCH Bodo, 2001, “Global Marketing Management”, Pearson Education International 
Editions, London. 
20 JOHANSSON Johny, 2003, “Global Marketing”, McGraw-Hill, Boston 
21 DOSTSEVER Bahar, 2007, “Küresel Lojistiği, lojistikten Ayıran Faktörler”, T.C. Dokuz Eylül Üniversitesi Sosyal Bilimler 
Enstitüsü Ġsletme Anabilim Pazarlama Programı Yüksek Lisans Tezi 
22 DOUGLAS Lambert ve STOCK James, 1993, “Strategic Logistics Management”, s.34, McGraw-Hill, Boston  
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ertelenir veya mallara el konulabilir. Bundan dolayı, firma öncelikle malını/hizmetini götüreceği 

ülkeyi, o ülkenin iĢ yapıĢ Ģekillerini, politikalarını tanıyan yeterli bilgi ve deneyime sahip yerel 

aracılardan yararlanmalıdır 23. Ayrıca, pazara giriĢ sınırlamaları, ithalat üzerine yasal ve fiziki 

engeller koyarak pazara giriĢi güçleĢtirmektedir. Örneğin, Avrupa yerel uygulamalarında, pazara 

girmeden önce, pazarın özellikleri göz önüne alınarak, üretim veya dağıtım hizmetleri kurulur ki 

bu bir fiziksel engeldir. Japonya‟da ise, yeni bir aracının özellikle yabancı bir aracının pazara 

girmesine, yerel aracılar karar verir ki bu da yasal bir sınırlamadır. 

Tarifeler ise geleneksel engelleri temsil eder ve ihracat ile ithalat ekonomik refahı belirlediği, 

ödemeler dengesinin kurulmasına yardım ettiği için, ithal malların fiyatını yükselterek yerli 

endüstrinin korunmasını sağlamaktadır. Hükümetler, tarifeler ile birlikte, standart olmayan ve 

ülke içindeki yerli endüstriyi koruyucu, ihracat hacmini kısıtlayan kurallar veya belli bir hacme 

ulaĢıldıktan sonra yapılması gerekenler gibi bir takım farklı kurallar koymaktadırlar. Bunlar da 

firmaların karĢısına, aĢmaları gereken engeller olarak çıkar ve kanal kararlarını etkilemektedir 

24. 

Fiyatlandırma ile ilgili konular, lojistik fonksiyonları küresel lojistik fonksiyonlardan ayıran diğer 

konulardandır. Uluslararası fiyatlandırma, döviz kurundan önemli derecede etkilenir. 

Uluslararası faaliyette bulunan bir Ģirket, ortak olmayan para biriminin varlığının ve bunun 

getireceği risklerin farkında olmalıdır. Örneğin uluslararası bir otomobil firması Honda, 

Japonya‟da para biriminin değerindeki artıĢtan dolayı, daha yüksek taĢıma maliyetleri ile karsı 

karsıya kalmıĢtır. ABD‟de üretim tesisleri bulunan Honda, maliyetlerindeki artıĢın fiyatlarına 

yansımasını önlemek ve taĢıma maliyetlerini düĢürmek için, Avrupa‟ya ABD‟deki tesislerinden 

dağıtım yaparak rekabet gücünü korumuĢtur. 

Ekonomik engeller: Küresel lojistikte ekonomik engeller, öngörü ve kurumsal altyapı 

eksikliğinden kaynaklanmaktadır. ĠĢletmeler için kendi ülkelerindeki herhangi bir olayı tahmin 

etmek kolay değilken, global çevrede bunu yapmak çok daha zordur. Ġç piyasada müĢteri 

davranıĢları; rekabetçi stratejiler, mevsimsel satıĢlara göre Ģekillenirken; uluslararası ticarette 

bunlara döviz kuru, hükümet politikaları, kültürel farklılıklar eklenir ve tüm bunlar satıĢların ne 

kadar olacağı ve buna bağlı olarak arz seviyesinin tahminini güçleĢtirmektedir.  

Bankalar, sigorta Ģirketleri, taĢıma Ģirketleri gibi, aracıların iĢ yapıĢ Ģekilleri de ülkelere göre 

farklılık göstermektedir. Örneğin, bir iĢin tamamlanması bir ülkede bir gün sürerken diğer bir 

ülkede prosedürlerden ötürü üç gün sürebilir. Uzayan süre sonucu yaĢanan gecikmeler de 

sipariĢ sürecini karmaĢıklaĢtırırken, finansal riskleri ve envanter risklerini arttırır. Bu risklerden 

                                                
23 MASAAKI Kotabe ve HELSEN Kristian, 1998, “Global Marketing Management”, John Wiley&Sons Inc., NY 
24 BOWESOX Donald, 1974,  “Logistical Management”,  Macmillian Publishing Co., Inc., NY 



30 
 

korunmak için lojistik yöneticiler daha fazla envanter, zaman ve finansal kaynakla çalıĢma 

yolunu seçerler. 

Dağıtım kanalları: Lojistik yöneticilerin yüz yüze geldiği bir diğer engel, altyapı 

standardizasyonu ve ticaret antlaĢmalarıdır. Alt yapı standardizasyonu, ülkelerdeki taĢıma, 

materyal elleçleme ekipmanları, depolama, liman hizmetleri ve iletiĢim sistemindeki farklılığa 

iĢaret eder. Konteyner taĢımacılığında bu farklılıklar giderilmeye çalıĢılsa da, araçların boyutları, 

kapasitesi, ağırlığı gibi bazı konularda hala önemli farklılıklar mevcuttur. 

Küresel boyutta gerçekleĢtirilen lojistik faaliyetleri, lojistik faaliyetten ayıran bir diğer konu da 

mesafe faktörüdür. Küresel lojistikte hammadde, yardımcı malzemeler, bitmiĢ ürünler, servis ve 

bilgi akıĢı, sınırlar arasında uzak mesafelere hareket etmektedir. Bu nedenle “uzaklık” faktörü de 

doğrudan ve doğrudan olmayan maliyetlere neden olmaktadır. Ürünlerin bozulma ve zarar 

görme riskinden dolayı doğrudan maliyetler olan sigorta ve ulaĢım maliyetleri, lojistik maliyetlere 

eklenirken, envanter ve depolama maliyetleri de doğrudan olmayan maliyetler olarak lojistik 

maliyetlerin üzerine binmektedir.  

GeliĢen teknoloji, lojistiğe, bu zorlukların üstesinden gelmesinde yardımcı olmaktadır. Yeni 

teknoloji, küresel iletiĢim imkânları ve bilgisayarlar, daha verimli lojistik operasyonlarını mümkün 

kılmaktadır. Küresel rekabet, operasyonların daha verimli yönetilmesi, daha esnek olunması ve 

taleplere daha hızlı cevap verilmesini gerektirmektedir. Hasar görme olasılığını en aza indirecek 

Ģekilde yüklemenin sağlamlaĢtırılması, taĢıma belgeleri ve müĢteri geri bildirimleri dâhil olmak 

üzere, tekrar edilen prosedürlerin elimine edilmesi ve transfer noktaları arasında geliĢmiĢ 

teçhizatlara yatırım yapılması ile esneklik ve taleplere daha hızlı cevap verilmesi sağlanarak, 

küresel lojistik faaliyetlerini daha verimli kılmak mümkün olabilir. Küresel lojistiğin daha verimli 

hale gelmesi ile de envanter yönetimi geliĢtirilerek, “Just-In-Time” sayesinde tasarruf sağlanıp, 

dağıtım zamanını azaltarak katma değer yaratılabilmektedir 25.  

Teknolojiyi kullanan firmaların yanı sıra, doğru bir süreç izlenmesi sonucunda optimal lojistik 

sistem geliĢtiren firmalar da karĢılaĢtıkları zorlukların üstesinden gelebilirler. Çevrenin analiz 

edilmesi, planlama, organizasyon yapısı, uygulama ve kontrol olmak üzere beĢ kategori altında 

inceleyebileceğimiz bu süreç ile, dıĢ pazarın çeĢitli özellikleri incelenir ve Ģirketin lojistik 

amaçlarını gerçekleĢtirecek stratejiler ve alternatifler geliĢtirilebilir.  

Çevre analizi sonucu; gidilen ülkenin özellikleri, planlama ile lojistik kararları kimin verdiği, hedef 

pazarla ilgili geçerliliği olan varsayımlar, hedef pazarın hizmet beklentisi, pazarın özelliklerine 

uygun olacak lojistik sistemin özellikleri, rakipler karsısında firmanın güçlü ve zayıf yönleri, 

                                                
25 JOHANSSON Johny, 2003, “Global Marketing”, McGraw-Hill, Boston 
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fırsatlar, riskler ve Ģirketin kapasitesi, ödemeler dengesi ve döviz kurunun fiziksel dağıtım 

sistemi üzerindeki etkisi, organizasyonel yapı ile yetenekler ve kaynaklar doğrultusunda 

amaçları optimal olarak gerçekleĢtirmek için nasıl bir lojistik yapılanmaya gidileceği 

belirlenmelidir. Planın uygulanması ile de amaçlar, organizasyonel yapı ve pazar 

değerlendirmesinin ardından etkili operasyonel lojistik planların nasıl geliĢtirileceği, hangi ulaĢım 

modlarına, nasıl bir envanter, paketleme, depolama ve müĢteri servisine sahip olunacağı 

belirlenir ve son olarak da planın performansının nasıl ölçüleceği ve planın nasıl takip edileceği, 

arzu edilen sonuçların nasıl gerçekleĢeceğini belirlemek için lojistik programın kontrolü 

yapılmaktadır 26. 

 

Küresel Lojistikte UlaĢım Modları 

Küresel lojistikte, taĢıma mesafesi uzundur. Deniz taĢımasının mevcudiyeti, hava taĢımasının 

ekonomik olmaması, özellikle uzak mesafeler arasında mal taĢınması, ulaĢım modları seçimini 

hatta bunların bir kombine taĢımacılık sistemi altında kullanımını önemli kılmaktadır. Lojistik 

Ģirketler, optimal bir Ģekilde ulaĢım modlarından yararlanabilmek için farklı modların belirli 

özelliklerini bilmeli ve taĢıyacağı ürünü ve lojistik maliyetleri göz önüne alarak kararını 

vermelidir. Firmanın kararını verirken dikkat etmesi gereken nokta, taĢıma maliyetini azaltırken; 

paketleme, depolama, envanter maliyetini, dolayısıyla tüm lojistik operasyonun maliyetini, 

arttırmamaktır  

UlaĢım modlarının seçiminde ürünün değeri, bozulma riski ve taĢıma maliyeti, göz önünde 

bulundurulması gereken üç anahtar faktördür. Ürünün değeri, üründe kullanılan materyale ne 

kadar değer eklendiğine göre belirlenir; ürünün bozulma riski, ürünün yaĢam zinciri boyunca 

dayanıklılık gücü anlamında kullanılmaktadır; ulaĢım maliyeti ise, ürünün bozulma riski ve 

değerine göre ne kadar maliyete katlanılabileceği kararıdır 27.  

 

UlaĢım Modları 

Ürünlerin taĢınmasına Ģu taĢıma Ģekilleri (taĢıma modları) kullanılır:  

Su üzerinde taşıma: Günümüzde uluslararası taĢımacılıkta, ton-km cinsinden, en çok kullanılan 

taĢıma Ģeklidir. Deniz taĢıması, göl ve nehirler üzerinde yapılan taĢıma bu gruba girmektedir. 

Deniz taĢıması daha çok ham petrol, maden, çimento, demir-çelik, hububat, sıvı ürünler, 

                                                
26 DOSTSEVER Bahar, 2007, “Küresel Lojistiği, lojistikten Ayıran Faktörler”, T.C. Dokuz Eylül Üniversitesi Sosyal Bilimler 
Enstitüsü Ġsletme Anabilim Pazarlama Programı Yüksek Lisans Tezi 
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kimyasal malzemeler, otomobil gibi büyük hacimli, bozulma tehlikesi olmayan ürünlerin 

taĢınmasında kullanılırken, yüzyılımızın en hızlı artan yeni taĢıma metodu olan denizyolu ile 

konteyner taĢıması da bu gruba girmektedir. Daha büyük gemilerin inĢası, bunlara uygun 

limanların inĢaatı, yeni özel amaçlarla kullanılan konteyner sanayinin geliĢmesi, bu taĢıma 

Ģeklinin kullanımını arttırmıĢtır. Ülke içinde de iç denizlerden, göllerden ve nehirlerden de 

yararlanarak su üzerinde taĢımalar da yaygınlaĢmaktadır. Su üzerinde yapılan taĢımanın 

sadece limanlar arasındaki taĢımalarda kullanılması bu taĢımaların ardına karayolu, demiryolu, 

havayolu ve boru hattı gibi diğer taĢıma modlarının eklenmesi zorunluluğunu getirmektedir.  

Karayolu taşıması: Dünya üzerinde ton-km olarak ikinci sırada yer almaktadır ve en yaygın 

kullanılan taĢıma Ģeklidir. Deniz veya suyolu bağlantısı olmayan kara ülkelerinde daha fazla 

kullanılmaktadır. Bu mod ile yapılan taĢımalar, kamyon adı verdiğimiz araçlardan TIR adını 

verdiğimiz yaklaĢık iki kamyon yük alabilen araçlara doğru bir eğilim göstermektedir. TaĢımanın 

baĢlangıç ve bitiĢ noktalarında kara nakil aracı kullanılması zorunluluğu, bu taĢıma yöntemini 

vazgeçilmez hale getirmiĢtir. Demiryolu veya denizyolu maliyetlerine göre değiĢmek üzere, 300-

400 kilometre altında yapılan taĢımalar için ekonomik, hızlı ve kullanıĢlı bir taĢıma metodudur. 

Yatırımının küçük olması, yaygınlığını arttırmaktadır. Hava ve gürültü kirliliği yaratması, yollarda 

trafik sıkıĢıklığı yaratması, taĢıma maliyetlerinin demir veya suyolu taĢımalarına göre yüksek 

olması dezavantajları arasında sayılabilir. 

Demiryolu ile yapılan taşıma: Ülke sınırları büyük olan veya ticari birlikler içinde yer alan ülkeler 

için en uygun taĢıma Ģeklidir. 300-400 kilometreden uzak noktalar arasında, hızın önemli 

olmadığı, düĢük değerli, büyük ölçekli ürün grupları için ekonomik bir taĢıma Ģeklidir. 

Demiryollarının, genellikle ülkelerde tekel olması, özel sektör tarafından kullanımının henüz 

serbest bırakılmıĢ olması gibi nedenlerden dolayı geliĢtirilememiĢtir. Günümüzde, tüm ülkeler 

demiryolu taĢımacılığına önem vermekte, kısmi özelleĢtirmelerle, vagon ve lokomotif kullanımını 

serbest hale getirmektedir. TaĢıma maliyetinin düĢük olması, trafik sıkıntısı ve hava kirliliği 

yaratmaması gibi olumlu faktörlere karĢılık; altyapı yatırım maliyetinin yüksek olması, belli 

ölçeklerde mal birikimi ile hareket etmesi, ,istasyonlara bağlı elleçleme alanlarına ihtiyaç olması, 

farklı ülkelerde farklı tonajlar, farklı hatta farklı ray geniĢlikleri kullanılması, bu taĢıma Ģeklinin 

kısıtlarıdır.  

Havayolu taşıması: Uluslararası ticaret hacmi içinde, ton-km olarak, diğer taĢıma modlarına 

göre daha büyük bir pay almaktadır. Geçtiğimiz 30 yıl içinde hava kargo taĢımacılığının, yolcu 

uçaklarından alınıp, özel amaçlı inĢa edilen veya yük ve kargo taĢımacılığı için modifiye edilen 

uçaklarla yapılması, özellikle değerli ürünlerin, raf ömrü kısa olan ürünlerin taĢınmasında bu 

taĢıma modunu öne çıkartmıĢtır.  
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Boru hatları: Sıvı veya gaz ürünlerin taĢınmasında kullanılmaktadır. BaĢlangıç ve bitiĢ 

noktalarının sabit olması yaygın olarak kullanılmasını kısıtlamakta, ilk yatırım maliyetinin yüksek 

olmasına karĢılık iĢletme maliyetlerinin düĢük olması ise tercih edilmesine olanak 

sağlamaktadır. Genel olarak lojistik uygulamalar, ürünlerin boru hattından çıkıĢından sonra 

deniz, demiryolu veya karayolu ile baĢlar.  

Günümüzde yaygın olarak kullanılmaya baĢlayan bir diğer taĢıma Ģekli de farklı taĢıma 

modlarının birlikte kullanımıdır. Ġntermodal taĢıma, multimodal taĢıma veya kombine taĢıma 

adını verdiğimiz bu taĢıma Ģekli, zaman zaman karmaĢa yaratmakta, birbiri yerine de 

kullanılmaktadır. 

İntermodal taşıma: Tek yüklemeyle ve aynı taĢıma birimi içinde, ürünlerin ellenmeden, birden 

çok taĢıma yöntemi ile taĢınması olarak tanımlanmaktadır. Burada; konteyner taĢımacılığı veya 

treylerin hiç açılmadan karayolu, demiryolu veya denizyolu ile taĢınması kastedilmektedir. 

Hedef, yüklemede ağzı kapatılan ünitenin teslim yerinde açılmasıdır. BoĢ konteynerin ya da boĢ 

treylerin içinde bir ürün olmadan taĢınmasına, içlerinde ürün olmadığı için, intermodal taĢıma 

adı verilememektedir. 

Multimodal taşıma ise, ürünlerin en az iki farklı taĢıma yöntemi ile taĢınması olarak 

tanımlanmaktadır. BirleĢmiĢ Milletler Uluslararası Multimodal TaĢımacılık konvansiyonunda da 

bu tanıma “yükün bir ülkeden farklı bir taĢıma sistemi ile yüklenip diğer ülkeden baĢka bir taĢıma 

yöntemi ile teslim edilmesi” eklenmiĢtir. Bu tanımla intermodal taĢımacılık, multimodal 

taĢımacılığın özel bir uygulaması haline gelmiĢtir.  

Kombine taşımacılık, önce intermodal taĢımacılık Ģeklinde anlaĢılmıĢ, daha sonra ECE (United 

Nations Economic Comission for Europe) tarafından 19 numaralı tavsiye kararı ile tanımı 

yapılmıĢ ve; enerji harcayan bir taĢımacılık yöntemi ile enerji harcamayan diğer yöntemin birlikte 

kullanımı Ģeklinde açıklanmıĢtır. Ro-Ro gemilerine veya trenlere yüklenen kamyonların durumu 

bu açıklamaya girmektedir.   

Avrupa Birliği nakliye politikası olarak kombine taĢımacılığı; “baĢlangıç noktası ve bitiĢ noktası 

mümkün olabildiğince az miktarda karayolu ile yapılmak üzere, ürünlerin tren veya su üzerinden 

taĢıması Ģeklinde yapılan intermodal taĢımacılık” Ģeklinde tanımlamaktadır. 

 

1.2.2. Ana Bölgeler Ġtibariyle Dünya Ticareti 

Yarattığı kültürel, sosyolojik ve politik değiĢimlerin yanı sıra küreselleĢme olgusunun etkilerinin 

en çok görüldüğü alanın ekonomi olduğu söylenebilir. Ekonomik küreselleĢme sonucunda 
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gümrük duvarları ortadan kalkmakta, üretim faktörleri ve özellikle sermaye serbestçe hareket 

etme imkanı bulmakta, rekabet artıĢı ile fiyatların rasyonelleĢmesi sağlanmakta, sürekli artan 

biçimde ülkeler arası ticaret anlaĢmaları yapılmakta, ülkeler hızla karĢılıklı bağımlılığa 

(interdependence) doğru gitmektedir. Ekonomik küreselleĢmenin en önemli göstergelerinden 

birisi uluslararası ticarettir. Bu süreçte sadece geliĢmiĢ ülkeler değil, geliĢmekte olan ülkeler de 

dünya ticaretine eklemlenmekte ve ticaret hacminden aldıkları payı giderek arttırmaktadır. 

Ġkinci Dünya SavaĢı sonrası önemli hale gelmeye baĢlayan ve 1980‟li yıllarda etkisini artıran 

ekonomik küreselleĢmenin, piyasaların liberalizasyonu, özelleĢtirme, dıĢa açılma gibi etkilerinin 

yanı sıra, neden olduğu küresel ve bölgesel çapta yapılan ticaret anlaĢmaları ve entegrasyonlar 

sonucunda dünya ticaret hacmi sürekli olarak artmaktadır. Bu oluĢumların arasında bölgesel 

olanlara örnek olarak Avrupa Birliği, EFTA, ASEAN, APEC, MERCOSUR, NAFTA gösterilebilir. 

Bu tip bölgeselleĢme hareketlerinin kürselleĢmeye engel olduğu görüĢleri olsa da, gerçekte bu 

oluĢumlar ülkeleri küreselleĢmenin gerektirdiği rekabet ve dıĢa açıklık ortamına hazırlayarak 

olumlu katkılar yapmakta ve küreselleĢmenin adeta bir alt aĢaması olmaktadır. 

Küresel anlamda faaliyet gösteren kuruluĢlar arasında ise IMF, Dünya Bankası ve OECD‟nin 

yanı sıra dünya ticaretini düzenleme ve ticaret hacmini artırma amacıyla kurulan WTO 

sayılabilir. Örgütün, Haziran 2008 tarihi itibariyle üye sayısı 153, üye olmamakla beraber 

gözlemci statüsündeki ülke sayısı 30‟dur 27. Son yıllar itibariyle dünya ticaret hacminin yaklaĢık 

%97‟si WTO üyeleri tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir 28.  

1980‟li yılların baĢlarında ortaya çıkan ekonomik durgunluk ve buna bağlı olarak uluslararası 

ticarette belirginleĢen daralmadan doğan müzakere ihtiyacı sonucu, 1986 yılında toplanan ülke 

temsilcileri, GATT‟ın kapsamını; hizmetler, fikri mülkiyet hakları, yatırımlar gibi birçok konuyu da 

kapsayacak Ģekilde geniĢleterek bir örgüt halini almasını sağlamıĢlardır 29. 1995 yılında faaliyete 

geçen WTO, birçok alt anlaĢmanın yanı sıra temel olarak mal ticareti düzenlemeleri için GATT 

1994, hizmet ticareti düzenlemeleri için GATS, fikri mülkiyet hakları düzenlemeleri için TRIPS ve 

yatırımla ilgili düzenlemeler ile ilgili olarak TRIMS anlaĢmalarını kapsamaktadır. Örgüt, kuruluĢ 

sözleĢmesinde sağlanacak faydaların en üst düzeyde olabilmesi amacıyla, tüm üye ülkelerin 

herhangi bir anlaĢmayı seçme Ģansına sahip olmadan tüm anlaĢmalara taraf olması koĢulunu 

(single undertaking) getirmiĢtir. Örgütün üç temel amacı olarak; ticaret akıĢının olabildiğince 

                                                
27 http://www.wto.org/english/ theWTO_e/whatis_e/tif_e/org6_e.htm, eriĢim tarihi; 27.09.2008 
28 ġENĠĞNE Billur, 2007, “KüreselleĢme, BölgeselleĢme ve Türkiye”, s. 40, Ġstanbul Üniversitesi, Sosyal Bilimler Enstitüsü 
Yüksek Lisans Tezi, Ġstanbul  
29 BÜYÜKTAġKIN ġener, 1997,  “Dünya Ticaret Sistemi”, s.41, ESBANK Yayınları, Ankara. 

http://www.wto.org/english/%20theWTO_e/whatis_e/tif_e/org6_e.htm
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serbest olmasına yardım etmek, ticaret müzakereleri için bir forum görevi görmek ve 

anlaĢmazlıkların halli için bir mekanizma olmak biçiminde özetlenebilir30.  

 

ġekil 1.2: GATT/WTO'nun Tarife Oranlarına Etkisi  
Kaynak: ġENĠĞNE Billur, 2007, “KüreselleĢme, BölgeselleĢme ve Türkiye”, s. 49, Ġstanbul Üniversitesi, Sosyal Bilimler 
Enstitüsü Yüksek Lisans Tezi, Ġstanbul 

 

WTO, bu üç amaçtan ilkine ulaĢmak için hem kota, teknik engeller gibi tarife dıĢı engelleri 

önlemek hem de gümrük tarifelerini düĢürmeyi hedeflemektedir. GATT‟ın imzalandığı 1947 

yılından bu yana, bu konuda oldukça önemli adımlar atılmıĢtır. Özellikle Kennedy, Tokyo ve son 

olarak da Uruguay Müzakereleri‟nde önemli aĢamalar kaydedilerek, tarifeler ortalama olarak 

%5‟in altına indirilmiĢtir. Bu oran, geliĢme yolundaki ülkelere sağlanan ayrıcalıklar nedeniyle 

geliĢmiĢ ülkeler için daha düĢük, geliĢmekte olan ülkeler için daha yüksektir.  WTO, uluslararası 

ticaret teorisine uygun olarak, serbestleĢme yoluyla ticarete konu tarafların çıkarlarının 

korunmasını sağlamak amacına hizmet etmekte ve uluslararası ticaretin artarak dünya refahına 

katkıda bulunmasında önemli bir rol üstlenmektedir.  

1980‟li yıllardan 90‟lı yıllara kadar ortalama %4,4 artan Dünya ticareti, 90‟lı yıllarda ortalama 

%6,6‟lık bir artıĢ hızı yakalamıĢtır. Bu yıllarda ticaret hacminde, ekonomik büyümeden daha 

yüksek bir büyüme gerçekleĢmiĢ, hem 80‟li hem de 90‟lı yıllarda üretim hacmindeki artıĢ %3,3 

olarak kaydedilmiĢtir. Özellikle Uruguay Round‟unun sonuca ulaĢmasıyla beraber ticaret 

                                                
30 BERROD Frederique ve ERIC Gippini Fournier, 1995, “The Common Institutional Framework of The New World Trade 
System”, s. 28, European Lawyers’ Perspective, European Interuniversity Press, Brüksel  
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hacmindeki artıĢ daha da belirgin bir hal almıĢtır 31. 2001 senesi hariç, 2000‟li yıllarda da devam 

eden bu trend sonucunda, 1980 yılında 2 trilyon Amerikan Doları olan ihracat değeri üzerinden 

Dünya mal ticareti; 2000 yılında 6,2 trilyon Amerikan Doları‟na yükselmiĢtir. 2004 yılında 8,8 

trilyon dolar olan toplam ticaret hacmi 2005 yılında 10,1 trilyon dolar, 2006 yılında da 11,7 trilyon 

dolar olarak gerçekleĢmiĢtir 32.  

 

 

ġekil 1.3: Ana Bölgeler Ġtibariyle Mal Ticareti ve Gayrı Safi Hasıla ArtıĢ Yüzdeleri (2000-2006)  
Kaynak: WTO International Trade Statistics 2007 

 

ġekil 3‟de; mavi sütunlar ihracat, yeĢil sütunlar ithalat, kırmızı sütunlar ise gayrı safi hasıla 

artıĢlarını göstermektedir. Dünyadaki ana ticaret bölgeleri olarak; Kuzey Amerika, Güney ve 

Orta Amerika (Karayipler dahil), Avrupa, Afrika, Bağımsız Devletler Topluluğu, Orta Doğu ve 

Asya belirtilmiĢtir. Tüm bölgeler için Dünya ticaretinin ekonomik çıktıdan daha hızlı arttığı 

görülmektedir. 

Genel olarak Dünya ticaretine bakıldığı zaman belirli bölgelerin hakim rollerinin bulunduğu 

görülmektedir. Bu bölgeler arasında üçlü topluluk (triad) olarak da adlandırılan Kuzey Amerika, 

Avrupa ve Doğu Asya yer almaktadır ve Dünya ticaret akımları bu bölgeler tarafından 

yönlendirilmektedir 33.  Kuzey Amerika‟da A.B.D.; Avrupa‟da Avrupa Birliği‟ne üye ülkelerden 

Almanya, Fransa, BirleĢik Krallık, Hollanda, Ġspanya ve Ġtalya, Asya‟da Japonya ve yeni geliĢen 

                                                
31 SEYĠDOĞLU Halil, 2001, “Uluslararası Ġktisat”, s.201,  Güzem Yayınları, Ġstanbul 
32 WTO Annual Report, 2007 
33 Hoekman, Bernard M. ve Michel M. Kostecki, 2001, “The Political Economy of The World Trading System”, s.9, Oxford 
University Press, Oxford  
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ekonomilerden Güney Kore, Çin, Hindistan bu durumun oluĢmasında en önemli rolü oynayan 

ülkelerdir. 

2006 yılında Dünya mal ticaret hacmi reel olarak %8,5, aynı dönemde gayrı safi hasıla ise %3,5 

artmıĢtır ki bu durum 2000 yılından beri devam eden dünya ticaret hacmindeki artıĢ hızı, toplam 

çıktıdaki artıĢ hızının 2 katı ve daha fazlası olma eğiliminin devam ettiğini göstermektedir. 

Görülen bu durumun ardındaki temel neden, Avrupa ihracatındaki önemli artıĢ olurken, A.B.D. 

ihracatı da %11 ile Dünya ortalamasının üzerinde büyümüĢ, son yılların ihracat devi Çin‟in 

ihracatı ise %22 oranında artıĢ sergilemiĢtir.  

Ortalamayı düĢüren bölgeler ise Orta ve Güney Amerika, Bağımsız Devletler Topluluğu ve 

Afrika olmuĢtur. 2006 yılında ticaretin petrol ihraç eden ülkeler lehine arttığı gözlenmiĢtir. Petrol 

ve maden ihracatçısı bölgeler arasında Orta Doğu, BDT (Bağımsız Devletler Topluluğu), Afrika 

ve Latin Amerika sayılmaktadır 34.  Aynı yıl, Asya ve Kuzey Amerika‟nın ihracatı, ithalatına göre 

daha hızlı büyümüĢtür. Asya‟da ihracat artıĢı %13 ithalat artıĢı %9 olarak gerçekleĢmiĢ, 

Avrupa‟daki artıĢ ise hem ithalat hem ihracatta %7 olmuĢtur. Latin Amerika, BDT, Ortadoğu 

Devletleri ve Afrika‟da ithalat büyüme oranı ihracat büyüme oranını önemli oranda aĢmıĢtır 35.  

GeliĢmiĢ ülkelerdeki talep daralması sonucunda, 2007 yılında, küresel ekonomik büyüme 

oranında 2006 yılına göre az da olsa bir düĢüĢ yaĢanmıĢ, %3,7‟den %3,4‟e doğru bir gerileme 

görülmüĢtür. GeliĢmekte olan bazı bölgelerde büyüme oranı geliĢmiĢ ülkelerin 3 katına 

yaklaĢarak %7‟lere ulaĢmıĢ ve bu bölgeler toplam dünya üretiminin %40‟a yakın bir kısmını 

gerçekleĢtirmiĢlerdir 36.  

 

                                                
34 WTO Annual Report, 2007 
35 WTO International Trade Statistics, 2007 
36 WTO World Trade Report, 2008 
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ġekil 1.4: 1997-2007 Yılları Arasında Dünya Mal Ticaret ve Gayrı Safi Hasılasında Yüzdesel DeğiĢim,  
Kaynak: ĠGEME 2007 Yılında Dünya Ekonomisindeki GeliĢmeler ve 2008’e Yönelik Beklentiler Raporu 

 

Ġç talebin düĢüĢüyle beraber, 2002 yılından beri en düĢük GSYĠH büyüme hızını (%2,2) yaĢayan 

A.B.D., %2,1‟lik bir büyüme görülen Japonya ve %2,8 büyüme oranıyla Avrupa, 2007 yılında 

ekonomik büyüme oranında belirleyici olan baĢlıca bölgelerdir. Rusya ekonomisi, 2000 yılından 

bu yana yakaladığı en büyük oran olan %8 ile büyürken, Dünya ekonomisinin yeni yıldızları Çin 

ve Hindistan, dünya ortalamasının çok üzerinde büyüme oranlarına eriĢmiĢlerdir.  
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 Gayrı Safi Hasıla  Ġhracat Ġthalat 

 2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007 

Dünya 3.3 3.7 3.4 6.5 8.5 5.5 6.5 8.0 5.5 

Kuzey Amerika 3.1 3.0 2.3 6.0 8.5 5.5 6.5 6.0 2.5 

     A.B.D. 3.1 2.9 2.2 7.0 10.5 7.0 5.5 5.5 1.0 

Güney ve Orta Amerika 5.6 6.0 6.3 8.0 4.0 5.0 14.0 15.0 20.0 

Avrupa 1.9 2.9 2.8 4.0 7.5 3.5 4.5 7.5 3.5 

     Avrupa Birliği (27 Ülke) 1.8 3.0 2.7 4.5 7.5 3.0 4.0 7.0 3.0 

Bağımsız Devletler Topluluğu 6.7 7.5 8.4 3.5 6.0 6.0 18.0 21.5 18.0 

Afrika ve Orta Doğu 5.6 5.5 5.5 4.5 1.5 0.5 14.5 6.5 12.5 

Asya 4.2 4.7 4.7 11.0 13.0 11.5 8.0 8.5 8.5 

      Çin 10.4 11.1 11.4 25.0 22.0 19.5 11.5 16.5 13.5 

      Japonya 1.9 2.4 2.1 5.0 10.0 9.0 2.5 2.5 1.0 

      Hindistan 9.0 9.7 9.1 21.5 11.0 10.5 28.5 9.5 13.0 

      Kore, Singapur, Hong Kong, 

Tayvan                

4.9 5.5 5.6 8.0 12.5 8.5 5.0 8.5 7.0 

Tablo 1.1: Gayrı Safi Hasıla ve Mal Ticaretinin Bölgelere Göre Yıllık ArtıĢ Yüzdeleri (2005-2007, Sabit Fiyatlarla) 
Kaynak: WTO World Trade Report, 2008 

 

Söz konusu yılda doğrudan yabancı yatırımlar, artıĢın önemli bir kısmı Latin Amerika ve 

Bağımsız Devletler Topluluğu‟nda olmak üzere %18 artarak 1,54 trilyon Amerikan Doları‟na 

ulaĢmıĢtır 37.  2007 yılının diğer önemli ekonomik olayları arasında, Amerikan Doları‟nın, 

baĢta Avro olmak üzere diğer para birimleri karĢısında değer kaybetmesi ve petrol 

fiyatlarındaki artıĢın enflasyonu artırması sayılabilir. Bu durumun üretim malları ihracat 

fiyatlarını %9 artırdığı belirtilmektedir. Demir ve çelik ürünlerinde ise bu artıĢ çift haneli 

rakamlara ulaĢmıĢtır. 

GeliĢmiĢ ekonomilerde görülen zayıf talep, 2007 yılındaki ihracat artıĢının 2006 yılına kıyasla 

3 puan düĢük olmasına neden olmuĢtur. %8,5‟ten %5,5‟e düĢen talep artıĢ hızı, yine de son 

10 yıl ortalamasının çok az üzerinde ve ekonomik büyümenin yaklaĢık 2 puan üzerinde 

gerçekleĢmiĢtir. Kuzey Amerika, Avrupa, Japonya ve net petrol ithalatçısı geliĢmekte olan 

ülkelerde ithalat büyüme hızı önceki yıla göre düĢmüĢ; Orta ve Güney Amerika, BDT, Afrika 

ve Orta Doğu ülkelerinde ise artmıĢtır.  

Bazı önemli ihracat pazarlarındaki daralma ve Yuan‟ın değer kazanmasına rağmen, Çin‟in 

ihracat artıĢı ithalat artıĢından fazla olmuĢtur. Ticaretten en fazla fayda sağlayan ülkeler 

petrol, maden ve gıda ihracatçısı ülkeler olmuĢ, artan gelirlerinin etkisiyle bu ülkelerin 

                                                
37 WTO Annual Report, 2007 
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ithalatında çift haneli büyüme rakamları görülmüĢtür. Latin Amerika ve BDT, ithalatlarını %20 

oranında artırmıĢtır. Asya‟nın ihracat büyüme oranı, %8,5 olan ithalat artıĢ oranını %11,5 ile 

aĢmıĢtır. Çin ve Hindistan‟ın ithalat artıĢı iki haneli rakamlara ulaĢmıĢ, Japonya‟nınki ise 

%1‟lik artıĢla hemen hemen sabit kalmıĢtır. Kuzey Amerika‟nın ihracatı dünya ortalamasının 

altında kalmasına rağmen ithalatın 2 katı olacak Ģekilde artmıĢtır. 

Avrupa‟nın %3,5‟luk reel mal ihracat ve ithalatındaki artıĢı, 2002 yılından beri olduğu gibi, 

dünya ortalamasının altında kalmıĢtır. Avrupa artıĢ oranları açısından 3 kısma ayrılabilir. 

Bunlar; %10‟un üzerinde artıĢ oranı yakalayan yeni AB üyeleri ve Türkiye; %5‟lik ticaret artıĢı 

yaĢayan Almanya, Hollanda, Avusturya, Belçika ve Ġsviçre ve daha düĢük seviyelerde kalan 

diğer ülkeler olarak sayılabilir. 

2007 yılında, dünya mal ihracatı hacim olarak %15‟lik bir artıĢ göstererek 13,6 trilyon 

Amerikan Doları‟na ulaĢmıĢtır. Dolar bazındaki bu artıĢın 2/3‟üne enflasyonun neden olduğu 

söylenebilir. Hizmet ticareti ise %18 artıĢla 3,3 trilyon dolar olmuĢ ve mal ticareti artıĢ hızını 

geçmiĢtir. Dünyada bölgelere göre mal ticaretini etkileyen nedenler; talep, fiyatlar, döviz 

kurları ve sermaye akıĢları olarak sayılmaktadır. Ayrıca Dünya ticaretinin %34‟lük bölümü 

geliĢmekte olan bölgelerce gerçekleĢmiĢtir. GeliĢmekte olan ülkelerin toplam mal ticaretleri 

%16 artarak 5 trilyon Amerikan Doları‟na ulaĢmıĢtır. 

 Değer 

(milyar $) 

Yıllık DeğiĢim (%) 

2007 2000-07 2005 2006 2007 

Mal 13.570 12 14 16 15 

Ticari Hizmet 3.260 12 12 12 18 

     Nakliyat 742 11 13 9 18 

     Seyahat 862 9 7 9 14 

     Diğer Ticari Hizmetler 1.653 14 14 15 19 

Tablo 1.2: 2007 Yılında Dünya Mal ve Ticari Hizmet Ġhracatı (Milyar Dolar ve Yüzde Olarak)   
Kaynak: WTO World Trade Report, 2008 

 

2007 yılında ithalat ve ihracatı en çok artan bölge BDT olmuĢtur. Bu artıĢın ardında iç talepte 

görülen yüksek artıĢ, fiyatların lehte geliĢmesi ve bölgeye gelen doğrudan yabancı sermaye 

akıĢları vardır. Bölge ihracatı %20, ithalatı ise %34 artmıĢtır. Rusya bölge ticaretinin %70‟ini 

gerçekleĢtirmektedir. Avrupa 2006‟ya nazaran 2007‟de dolar bazında ihracat artıĢını artıran 

tek bölge olurken bu durum Avro‟nun dolara karĢısında değer kazanmasına bağlanmıĢtır. 

BirleĢik Krallık gibi bazı Avrupa ülkelerinin ticaretinde durgunluk görülürken yeni AB üyeleri 

%20‟lere ulaĢan ihracat artıĢları yaĢamıĢtır. Çin ilk defa Kanada‟yı geçerek A.B.D.‟nin bir 
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numaralı ithalat partneri olmuĢtur. Ġhracat artıĢı ithalat artıĢından daha az olan Afrika‟daki en 

önemli ticaret ülkesi Güney Afrika söz konusu durumun tam tersi bir profil çizerek ihracatını 

artırmıĢtır. Orta doğu bölgesinde petrol fiyat artıĢıyla paralel olarak %10‟luk bir ihracat artıĢı 

görülmüĢtür.  

 

 Tarım 

Ürünleri 

Yakıt ve Maden 

Ürünleri 

Ġmalat 

 

 Toplam Yakıt Toplam  Demir-

Çelik 

Kimyasallar Ofis ve 

Telekom 

Ekipmanı 

Otomotiv 

Ürünleri 

Tekstil Giysi 

Değer 945 2277 1771 8257 374 1248 1451 1016 219 311 

Dünya 

Ticaretindeki 

Payı 

8.0 19.3 15.0 70.1 3.2 10.6 12.3 8.6 1.9 2.6 

 Yıllık DeğiĢim (%) 

2004 15 35 33 20 48 22 20 18 12 11 

2005 8 38 43 10 17 12 11 7 5 7 

2006 11 27 23 13 18 13 13 10 7 12 

Tablo 1.3: 2006 Yılında Ürün Kalemlerine Göre Dünya Mal Ġhracatı (Milyar Dolar ve Yüzde Olarak) 
Kaynak: WTO International Trade Statistics 2007 

 

 

2006 yılında petrol ve maden fiyatlarındaki artıĢ, ihracat değerlerindeki artıĢı önemli biçimde 

körüklemiĢtir. Çin ve Hindistan hızlı sanayileĢmelerinin bir sonucu olarak, en yüksek petrol 

ürünleri ithalat artıĢını yaĢayan ülkeler olmuĢ, Avrupa Birliği ve A.B.D. ise en önemli petrol 

ithalatçısı konumlarını korumuĢlardır. Bu yılda Çin ilk defa A.B.D.‟yi imalat ürünleri 

ihracatında geçmiĢtir.  

Ġmalat ürünleri ihracatında ilk sırayı Avrupa Birliği alırken, üçte biri bölge dıĢına olmak üzere 

3,6 trilyon Amerikan Doları tutarında ihracat yapmıĢ ve dünya imalat ihracatının %43‟ünü 

gerçekleĢtirmiĢtir. Çin 895 milyar Amerikan Doları ihracatla dünya ihracatının %10‟unu 

gerçekleĢtirerek ikinci, A.B.D. 828 milyar Amerikan Doları ile üçüncü, Japonya 586 milyar 

Amerikan Doları ile dördüncü olmuĢtur. Bu ülkeleri, reeksport ağırlıklı Hong Kong, Kore 

Cumhuriyeti, Kore ve Singapur izlemiĢtir. Ġthalatta ise Avrupa Birliği, 3,4 trilyon Amerikan 

Doları hacim ve %40‟lık payla yine ilk sırayı almıĢtır. A.B.D. 1,3 trilyon Dolar ve %16‟lık payla 

ikinci, Çin 579 milyar Dolarla üçüncü sırayı almıĢtır. Yeniden iĢleme amaçlı ithalatın etkisiyle, 

Hong Kong dördüncü, Japonya beĢinci, Kanada altıncı sırada yer almıĢtır. 
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       K.Amerika             G.ve O.Amerika        Avrupa                      BDT                     Afrika                  Ortadoğu                Asya  
 

ġekil 1.5: 1996-2006 Yıllarında Dünya Mal Ġhracatında Bölgesel Paylar (%) 
Kaynak: WTO International Statistics Report, 2007 
 

  

ġekil 1.5‟teki mavi sütunlar 1996 yılını mor sütunlar ise 2006 yılını göstermektedir. 

Avrupa‟nın eskiden beri süregelen üstünlüğü devam etmekte, Asya Çin‟in etkisiyle payını 

artırmakta, Kuzey Amerika ise üçüncü sırayı korumaktadır. Diğer bölgelerin payı ise görece 

olarak düĢük ve genellikle petrol ve maden ihracatına dayanmaktadır. 
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 Ġhracat Ġthalat 

Değer Yıllık DeğiĢim (%) Değer Yıllık DeğiĢim (%) 

2007 2005 2006 2007 2007 2005 2006 2007 

Dünya 13570 14 16 15 13940 14 15 14 

Kuzey Amerika 1854 12 13 11 2704 14 11 6 

   A.B.D. 1163 10 15 12 2017 14 11 5 

   Kanada 418 14 8 8 390 15 11 9 

Güney ve Orta Amerika 496 25 21 15 455 23 22 26 

   Brezilya 161 23 16 17 127 17 23 32 

Avrupa 5769 9 13 16 6055 10 15 16 

   Avrupa Birliği (27 Ülke) 5314 8 13 16 5569 10 14 15 

      Almanya 1327 7 14 20 1059 9 17 17 

      Fransa 552 3 7 11 613 7 7 13 

      BirleĢik Krallık 436 11 17 -3 617 9 17 3 

      Hollanda 551 14 14 19 491 14 15 18 

Bağımsız Devletler Topluluğu 508 28 25 19 377 25 31 34 

   Rusya 355 33 25 17 223 29 31 35 

Afrika 422 30 19 15 355 21 14 22 

Ortadoğu 721 35 21 10 462 21 13 23 

Asya 3798 16 18 16 3528 17 16 14 

   Çin 1218 28 27 26 956 18 20 21 

   Japonya 713 5 9 10 621 13 13 7 

   Hindistan 145 30 21 20 217 43 23 24 

   Kore, Singapur, Tayvan, H.K. 936 12 15 11 935 13 16 12 

Tablo 1.4: Bölgelere ve Seçilen Ülkelere Göre 2007 Yılında Dünya Mal Ticareti 
Kaynak: WTO World Trade Report 2008 

 

Asya bölgesinin ihracatı, hem dünya ortalamasının hem de bölge ithalat büyümesinin 

üzerinde seyretmiĢtir. Çin, Hindistan ve Vietnam %20‟li rakamlarda ihracat ve ithalat büyüme 

hızına ulaĢırken Japonya, Kore Cumhuriyeti, Tayvan, Singapur ve Hong Kong ticaretlerini 

%10 civarında artırmıĢlardır. Çin Asya‟daki ticari üstünlüğünü sürdürmüĢ ve ilk kez toplam 

ticareti (ithalat ve ihracatın toplamı) Asya‟da iki ve üçüncü sırada olan Japonya ve Kore‟nin 

toplam ticaretini geçmiĢtir. 
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 Ġhracat Ġthalat 

Değer Yıllık DeğiĢim Yüzdesi Değer Yıllık DeğiĢim Yüzdesi 

2007 2005 2006 2007 2007 2005 2006 2007 

Dünya 3260 12 12 18 3060 11 11 16 

Kuzey Amerika 533 11 9 13 440 9 9 9 

   A.B.D. 454 11 10 14 336 9 9 9 

Güney ve Orta Amerika 91 20 13 16 97 22 15 18 

Avrupa 1662 10 10 19 1434 9 9 17 

      Almanya 197 10 12 18 245 6 6 15 

      Fransa 130 5 0 11 120 8 2 12 

      BirleĢik Krallık 263 6 10 17 193 10 7 13 

      Ġspanya 127 10 12 21 97 13 17 24 

      Ġtalya 109 6 10 12 117 8 11 19 

Bağımsız Devletler Topluluğu 64 20 23 25 90 18 17 29 

   Rusya 38 21 24 25 57 18 15 30 

Afrika 84 13 19 21 97 21 14 19 

Ortadoğu 79 17 16 15 125 20 19 17 

Asya 745 15 17 19 778 12 14 17 

   Çin 127 19 24 … 129 16 21 … 

   Japonya 136 14 14 11 157 2 9 9 

   Hindistan 86 … 35 15 78 … 33 24 

   Kore,Singapur,Tayvan,H.K. 243 11 13 15 230 11 13 15 

Tablo 1.5: Bölgelere ve Seçilen Ülkelere Göre 2007 Yılında Dünya Ticari Hizmet Ticareti 
Kaynak: WTO World Trade Report, 2008 

 

Hizmetler ticaretine bakıldığı zaman ise, 2007 yılında %18‟lik bir artıĢla 3,3 trilyon Amerikan 

Dolarlık bir hacme ulaĢıldığı görülmektedir. Bu artıĢın bir kısmı döviz kuru hareketleri ve 

ulaĢtırmada kullanılan yakıttaki fiyat artıĢından kaynaklanmıĢtır. Avrupa‟nın hizmet 

ticaretindeki lider rolü %19‟luk ihracat ve %17‟lik ithalat artıĢları ile devam etmiĢtir. Avrupa 

kıtasında en önemli hizmet ticareti yapan ülkeler BirleĢik Krallık ve Almanya‟dır. Asya‟nın 

hizmetler ticareti, dünya ortalamasının biraz üzerinde artarken, Hindistan en önemli artıĢı 

gösteren ülkelerden birisi olmuĢtur. Kuzey Amerika, bütün bölgeler içerisinde en düĢük 

hizmetler ticaretini gerçekleĢtirirken Güney Amerika‟da Brezilya hizmet ticaretinde en önemli 

rolü oynamıĢtır.  

Kendi içerisindeki ticaret de dikkate alındığı zaman, AB, dünya mal ve hizmet ticaretinin üçte 

birinden daha fazla bir paya sahiptir. Dünya‟nın en büyük pazarı durumunda olan AB, dünya 

mal ticareti içerisinde en yüksek ticaret akıĢına sahiptir. 2006 yılında AB içi ihracatın toplam 
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dünya ihracatına oranı %73‟tür. 1990 yılında Dünya ihracatının hemen hemen yarısına sahip 

olan Avrupa‟nın payı, 2000 yılında %42‟ye gerilemiĢ ve günümüzde de %40 civarında 

seyretmektedir. Ġthalata bakıldığında da hemen hemen aynı rakamlarla karĢılaĢılmaktadır. 

AB‟nin en önemli ticari partnerlerinin A.B.D., Ġsviçre, Rusya, Çin, Japonya, Norveç olduğu 

görülmektedir 38.  

A.B.D., Kanada ve Meksika‟dan oluĢan NAFTA da önemli bir ticari merkez konumunda olup, 

toplam ihracatı 2006 yılında dünya ihracatının yaklaĢık %15‟ini, ithalatı ise dünya ithalatının 

%21‟ini teĢkil etmiĢtir. A.B.D.‟nin ticaret rakamlarını baskın biçimde belirlediği NAFTA‟nın en 

önemli ticari partnerleri AB, Çin ve Japonya‟dır 39.  

Dünya‟da geleneksel olarak en fazla ihracat gerçekleĢtiren ülke olan Almanya, 2007 itibariyle 

1,3 trilyon Amerikan Doları ihracatı ve toplam dünya ithalatı içerisinde %10‟a yaklaĢan 

payıyla konumunu korumuĢtur. En büyük ikinci ihracat ülkesi Çin, ithalatta 3 sırada yer 

almakta ve Almanya gibi net ihracatçı bir ülke konumunda bulunmaktadır. Dünya‟nın en 

büyük ithalatçısı A.B.D. ihracatta üçüncü sıradadır ve önemli bir net ithalatçı devlet 

durumundadır. Japonya ise her iki listede dördüncü sırada ve net ihracatçıdır.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
38 ġENĠĞNE Billur, 2007, “KüreselleĢme, BölgeselleĢme ve Türkiye”, s. 68-73, Ġstanbul Üniversitesi, Sosyal Bilimler Enstitüsü 
Yüksek Lisans Tezi, Ġstanbul 
39 ġENĠĞNE Billur, 2007, “KüreselleĢme, BölgeselleĢme ve Türkiye”, s. 74-77, Ġstanbul Üniversitesi, Sosyal Bilimler Enstitüsü 
Yüksek Lisans Tezi, Ġstanbul 
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Sıra Ġhracatçılar Değer Pay Yıllık 
değiĢim 

(%) 

Sıra Ġthalatçılar Değer Pay Yıllık  
değiĢim 

(%) 

1 Almanya 1 327 9,5 20 1 ABD 2 017 14,2 5 

2 Çin 1 218 8,8 26 2 Almanya 1 059 7,5 17 
3 ABD 1 163 8,4 12 3 Çin 956 6,7 21 

4 Japonya 713 5,1 10 4 Japonya 621 4,4 7 

5 Fransa 552 4,0 11 5 Ġngiltere 617 4,3 3 

6 Hollanda 551 4,0 19 6 Fransa 613 4,3 13 

7 Ġtalya 492 3,5 18 7 Ġtalya 505 3,6 14 

8 Ġngiltere 436 3,1 -3 8 Hollanda 491 3,5 18 

9 Belçika 432 3,1 18 9 Belçika 416 2,9 18 

10 Kanada 418 3,0 8 10 Kanada 390 2,7 9 

11 Kore Cumh. 372 2,7 14 11 Ġspanya 374 2,6 14 
12 Rusya  355 2,6 17 12 Hong Kong 371 2,6 10 

13 Hong Kong 350 2,5 8 13 Kore Cumh. 357 2,5 15 

14 Singapur 299 2,2 10 14 Meksika 297 2,1 11 

15 Meksika 272 2,0 9 15 Singapur 263 1,9 10 

16 Tayvan 246 1,8 10 16 Rusya 223 1,6 35 

17 Ġspanya 242 1,7 13 17 Tayvan 220 1,5 8 

18 S.Arabistan 229 1,6 8 18 Hindistan 217 1,5 24 

19 Malezya 176 1,3 10 19 Türkiye 170 1,2 22 

20 Ġsviçre 172 1,2 16 20 Avustralya 165 1,2 19 

21 Ġsveç 168 1,2 14 21 Avusturya 162 1,1 18 
22 Avusturya 162 1,2 19 22 Polonya 161 1,1 27 

23 Brezilya 161 1,2 17 23 Ġsviçre 161 1,1 14 

24 B.A.E 154 1,1 8 24 Ġsveç 150 1,1 18 

25 Tayland 152 1,1 17 25 Malezya 147 1,0 12 

26 Hindistan 145 1,0 20 26 Tayland 141 1,0 8 

27 Avustralya 141 1,0 14 27 Brezilya 127 0,9 32 

28 Norveç 139 1,0 14 28 B.A.E 121 0,9 24 

29 Polonya 138 1,0 24 29 Çek Cumh. 118 0,8 27 

30 Çek Cumh. 122 0,9 29 30 Danimarka 99 0,7 16 
 Toplam 11 497 82,7 -  Toplam 11 726 82,5 - 

 Dünya 13 900 100,0 15  Dünya 14 200 100,0 14 

Tablo 1.6: 2007 Yılında Dünya Mal Ticaretinde BaĢlıca Ġhracatçı ve Ġthalatçı Ülkeler 
Kaynak: ĠGEME 2007 Yılında Dünya Ekonomisindeki GeliĢmeler ve 2008’e Yönelik Beklentiler Raporu 

 

AB‟nin ticaretinin çok önemli bir kısmını oluĢturan birlik içi ticaret hariç tutulduğunda, AB 

bütün halinde en büyük ihracatçı ve ikinci büyük ithalatçı, Çin en büyük ikinci ihracatçı ve 

üçüncü ithalatçı, A.B.D. ise en büyük ithalatçı ve üçüncü ihracatçı konumundadır. 
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Sıra Ġhracatçılar Değer Pay Yıllık 
yüzde 

değiĢim 

Sıra Ġthalatçılar Değer Pay Yıllık 
yüzde 

değiĢim 

1 AB dıĢı (27)  1 695 16,5 16 1 ABD 2 017 19,0 5 

2 Çin 1 218 11,8 26 2 AB dıĢı (27)  1 949 18,4 15 

3 ABD 1 163 11,3 12 3 Çin 956 9,0 21 

4 Japonya 713 6,9 10 4 Japonya 621 5,9 7 
5 Kanada 418 4,1 8 5 Kanada 390 3,7 9 

6 Kore Cumh. 372 3,6 14 6 Hong Kong 371 3,5 10 

7 Rusya 355 3,5 17 7 Kore Cumh. 357 3,4 15 

8 Hong Kong 350 3,4 8 8 Meksika 297 2,8 11 

9 Singapur 299 2,9 10 9 Singapur 263 2,5 10 

10 Meksika 272 2,6 9 10 Rusya Fed. 223 2,1 35 

11 Tayvan 246 2,4 10 11 Tayvan 220 2,1 8 

12 S.Arabistan 229 2,2 8 12 Hindistan 217 2,0 24 

13 Malezya 176 1,7 10 13 Türkiye 170 1,6 22 
14 Ġsviçre 172 1,7 16 14 Avustralya 165 1,6 19 

15 Brezilya 161 1,6 17 15 Ġsviçre 161 1,5 14 

16 B.A.E. 154 1,5 8 16 Malezya 147 1,4 12 

17 Tayland 152 1,5 17 17 Tayland 141 1,3 8 

18 Hindistan 145 1,4 20 18 Brezilya 127 1,2 32 

19 Avustralya 141 1,4 14 19 B.A.E. 121 1,1 24 

20 Norveç 139 1,4 14 20 S.Arabistan 94 0,9 35 

21 Endonezya 118 1,1 14 21 Endonezya 92 0,9 14 

22 Türkiye 107 1,0 25 22 G.Afrika 91 0,9 18 

23 Ġran 83 0,8 8 23 Norveç 80 0,8 25 
24 G.Afrika 70 0,7 20 24 Vietnam 61 0,6 36 

25 Venezuela 69 0,7 6 25 Ukrayna 60 0,6 34 

26 ġili 68 0,7 18 26 Ġsrail 59 0,6 17 

27 Nijerya 67 0,6 13 27 Filipinler 57 0,5 6 

28 Kuveyt 63 0,6 14 28 Venezuela 49 0,5 45 

29 Cezayir 60 0,6 9 29 ġili 46 0,4 20 

30 Arjantin 56 0,5 20 30 Ġran 45 0,4 10 

 Toplam 9 331 90,8 -  Toplam 9 646 91,1 - 

 Dünya 10 278 100,0 15  Dünya 10 591 100,0 14 

Tablo 1. 7: 2007 Yılında Dünya Mal Ticaretindeki BaĢlıca Ġhracatçı ve Ġthalatçı Ülkeler 
Kaynak: ĠGEME 2007 Yılında Dünya Ekonomisindeki GeliĢmeler ve 2008’e Yönelik Beklentiler Raporu 

 

Dünya mal ticaretinin temelini, hala bölge içi ticaret oluĢturmaktadır. Bu durum, mesafelerin 

hala bir engel teĢkil edebildiğini göstermektedir. Kuzey Amerika, Asya ve Avrupa arasındaki 

bölgeler arası ticaret, toplam ticaretin sadece %23‟ünü teĢkil etmektedir. Bununla beraber 

Asya‟nın Avrupa‟ya olan ihracatı, 2006 yılında %21 artmıĢtır. Bu üç bölgenin, bölge içi 

ticareti, dünya mal ticaretinin %53‟ünü ve bu bölgelerin mal ticaretinin 2/3‟ünü 

oluĢturmaktadır. Avrupa‟nın bölge içi ticareti %31 ile ilk sırayı alırken, Asya %14, Kuzey 

Amerika ise %8 ile Avrupa‟yı takip etmektedir. Bu üç bölgenin ihracatlarında, imalat ürünleri 

ilk sırayı almaktadır. Asya‟nın ihracatının %80‟i bu sınıfa dâhildir. Ortadoğu, Afrika ve BDT 

ülkelerinin ihracatı ise petrol ve maden ağırlıklı bir kompozisyondan oluĢmaktadır. 
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 Hedef Bölge Dünya K.Amerika Güney 

ve Orta 

Amerika 

Avrupa BDT Afrika Orta 

Doğu 

Asya 

Orijin   

                                                    Pay 

Kuzey Amerika 14.2 38.4 28.4 5.5 2.8 7.7 11.0 11.1 

Güney Ve Orta Amerika 3.6 5.7 29.5 1.7 2.1 4.0 2.1 2.2 

Avrupa  42.1 18.3 17.6 71.3 48.7 42.6 33.8 12.9 

BDT 3.6 1.0 2.0 4.8 27.7 2.0 3.5 1.6 

Afrika 3.1 3.4 3.0 2.9 0.5 11.6 1.7 2.6 

Orta Doğu 5.5 3.1 1.2 2.0 1.0 7.4 18.8 12.0 

Asya 27.8 30.1 18.4 11.8 17.1 24.7 29.2 57.7 

Tablo 1.8: 2006 Yılında Dünya Mal Ticaretinde Bölgesel Ticaret AkıĢlarının Payı (%) 
Kaynak: WTO International Trade Statistics 2007 

 

Dünya Bankası‟nın 2008 yılı için yaptığı tahminlerde, küresel büyümenin yüksek gelirli 

ülkelerdeki sorunlardan kaynaklanarak %2,7‟ye düĢeceği, geliĢmekte olan ülkelerin büyüme 

oranının ise %6,5‟e gerileyeceği belirtilmektedir. Ayrıca, geliĢmekte olan ülkelerdeki 

yavaĢlamanın daha az etkili, fakat uzun süreli olacağı öngörülmektedir. Özellikle 2007‟nin 

ortasından itibaren etkilerini gösteren ekonomik yavaĢlama ve finansal problemler, 2008‟in 

baĢında da devam etmiĢtir. Mortgage krizinin olumsuzluklarını yaĢayan A.B.D.‟nin büyüme 

hızının %1,1‟e düĢeceği öngörülmektedir. Bu oran Japonya için %1,4, Avrupa için %1,7 

olarak tahmin edilmekte ancak büyüme oranlarının 2009 ve 2010‟da tekrar istenilen 

seviyelere gelmesi beklenmektedir. Yüksek enerji ve yiyecek fiyatları, reel gelirlerin azalması 

ve finansal krizin derinleĢmesi ile belirsizliğin artması da bu yıllarda etkili olacaktır.  

 

Gösterge 2007 2008 2009 2010 

Dünya Ticaret Hacmi 7.5 4.5 7.2 8.4 

Reel Gayrı Safi Hasıla ArtıĢı 

Dünya 3.7 2.7 3.0 3.4 

Avro Bölgesi 2.6 1.7 1.5 1.9 

A.B.D. 2.2 1.1 1.9 2.5 

Japonya 2.0 1.4 1.6 2.1 

Çin 11.9 9.4 9.2 9.0 

Tablo 1.9: Küresel Beklentiler 
Kaynak: World Bank Global Development Finance: Review, Analysis and Outlook, 2008 
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1.2.3. Dünya TaĢıma Koridorları ve TaĢınan Yük Miktarları 

Dünya ulaĢtırma sektörü, her geçen gün daha entegre hale gelen küresel ekonomiyle paralel 

biçimde geliĢme gösteren uluslararası ticaretin önemli yapıtaĢlarından birisidir. Pazar 

ekonomisi ve serbest ticaretin yaygınlık kazanması ve uzak ülkelerle iĢbirliği sonucunda hızla 

büyüyen lojistik sektörü ortaya yeni taĢıma koridorları çıkarmıĢ, uzayan mesafeler hızlı 

sistemleri önemli hale getirmiĢtir. 

Koridorlar, iki veya daha fazla Ģehri birbirine bağlayan altyapı demetleri olarak düĢünülebilir. 

Bunlar değiĢik hatların kullanıldığı otobanlar, tren hatları, kanallar, yakın deniz bağlantıları 

veya hava bağlantıları olabilir. Uluslararası taĢıma koridoru ise, tarafları birbirine bağlayan, 

kural olarak mal ve yolcuların özellikle en yoğun olduğu yönlerde uluslararası anlamda 

taĢınmasını sağlayan çeĢitli taĢıma Ģekillerinin gerçekleĢtirilmesi için yeterli donanıma sahip 

bir ana ulaĢtırma sistemleri ağıdır 40. Dünya taĢıma koridorları genellikle kıta içi ve 

kıtalararası taĢımacılığın daha kolay, güvenli, hızlı sağlanması ve sürdürülebilir olması 

amacıyla oluĢturulmuĢ rotalardır. TaĢıma koridorları fiziksel ve fonksiyonel boyutları olan; 

bağlantılar, düğümler ve ana kapılardan oluĢan yapılardır. Yerel, uluslararası ve transit 

Ģeklinde bir ayırım yapılabileceği gibi tek alternatif veya rekabet eden nitelikte koridorlardan 

da bahsedilebilir. Ekonomik büyümeyi destekleyen koridorlar hem yolcu hem mal taĢımacılığı 

için kullanılabilirler. Koridor performansı yapısal olarak değerlendirilirken düğüm ve 

bağlantıların kapasitesi ile sağlanan servis düzeyi; sağladığı hizmetler değerlendirilirken 

kalite, zaman, maliyet, güvenilirlik ve esneklik kriterleri göz önünde bulundurulur. Koridor 

geliĢtirmenin faydaları; taĢıma hizmetlerinin kalitesini artırması, yeni taĢıma teknolojilerinin 

geliĢtirilmesini teĢvik etmesi, rekabet avantajı yaratması, lojistik sektöründe reformlara olanak 

sağlaması olarak sayılabilir 41.   

TaĢıma koridorlarının ortaya çıkıĢı küreselleĢme trendine hız kazandırmakta ve yeni bilimsel 

bir disiplin ortaya çıkarmaktadır. TaĢıma koridorları ekonomisi denilince mal ve teknolojinin 

farklı bölgelere dağıtımıyla uğraĢan bilim dalı anlaĢılmaktadır. Sahiller ve nehirlerle oluĢmuĢ 

doğal koridorların yanı sıra ticaret rotaları, insan yapımı kanallar, kara ve demiryolları gibi 

etmenlerce ortaya çıkmıĢ yapay koridorlar da bulunmaktadır 42 .  Asya, Avrupa, Afrika, 

Okyanusya ve Amerika kıtalarında ve bu kıtalar arasında çeĢitli sayıda; karayolu, denizyolu, 

demiryolu ve havayolu gibi farklı taĢıma modlarında koridorlar vardır. ÇalıĢmanın bu 

                                                
40 KARATAġ Çimen, 2003, “Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu”, s.4, YÖK, Yüksek Lisans Tezi 
41 GUITINK Paulus, 2005, “Vision for Integrated Trade and Transport Corridors”, Worl Bank Publications, Eastern Europe 
and Central Asia Report 2005 
42 GEGESHIDZE Archil, 2005,  “The New Silk Road: Georgian Perspective”.  
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bölümünde Avrupa ve Akdeniz bölgesi dıĢında kalan taĢıma koridorlarına değinilecek, söz 

konusu bölgelerdeki taĢıma koridorları ileriki bölümlerde ele alınacaktır. 

 

1.2.3.1. Karayolu TaĢıma Koridorları  

Karayolu taĢımacılığı en eski ve yaygın taĢımacılık türlerinden birisidir. Denizyoluyla 

ulaĢtırmaya kıyasla mesafeleri kısaltılabilen karayolu taĢımacılığının olumsuz yanları, 

maliyetlerin denizyolu ve demiryoluna göre daha yüksek olması ve coğrafi engellerden daha 

kolay etkilenebilmesidir. Bununla beraber kapıdan kapıya taĢımanın kaçınılmaz gereği 

sonucu, olumsuz yanlarına karĢın karayolu taĢımacılığına gereksinim bulunmaktadır. 

ÇalıĢmanın bu bölümünde, Asya, Avrasya ve Amerika kıtalarındaki belli baĢlı karayolu 

taĢıma koridorlarına değinilmiĢtir. Bu koridorların çoğunun karayolu taĢımacılığının yanı sıra 

demiryolu ve iç su taĢımacılığı gibi kombine taĢımacılığın diğer unsurlarını da içerisinde 

barındırdığı göz önünde bulundurulmalıdır.  

Asya içi en önemli taĢıma koridoru olan Asya Otoyol ġebekesi (Asian Highway Network), 32 

Asya ülkesini kapsayan ve bunları Avrupa kıtasına bağlayan, 141.000 kilometre standardize 

yoldan oluĢan bir ağdır. Trans-Asya Demiryolu Ağı‟nı da içeren Asya Kara TaĢımacılığı 

Altyapısı Kalkınması (ALTID) inisiyatifinin bir parçası olan proje, 1959 yılında bölgenin 

uluslararası taĢımacılığını geliĢtirmek amacıyla hayata geçirilmiĢtir. Asya otoyolunun ilk 

ayağının Tokyo‟yu Ġstanbul‟a bağlaması öngörülmüĢ, projenin tam olarak hayata geçirilmesi 

için 2010 yılı hedeflenmiĢtir 43.   

Türkiye‟nin de üye olduğu BM Asya ve Pasifik Ekonomi ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) 

tarafından idare edilen proje için, Ģu ana kadar 26 milyar Amerikan Doları harcanmıĢ ve bu 

bütçeyle Asya ulaĢtırma karayollarının yenilenmesi ve güçlendirilmesi sağlanmıĢtır. 

UNESCAP kapsamında 62 ülke vardır ve Dünya nüfusunun %60‟ı bu bölgede yaĢamaktadır. 

141.000 km.lik toplam karayolunun 26.000 kilometresi Çin, 17.000 kilometresi Rusya, 12.000 

kilometresi Kazakistan, 11.000 kilometresi Hindistan ve Ġran sınırları içerisindedir. Türkiye ise 

5.245 kilometrelik karayolu payına sahiptir. Rotalar saptanırken; baĢkentleri bağlaması, sınaî 

ve tarım alanlarına ulaĢım sağlaması, deniz, nehir ve havalimanlarına yakın olması, 

konteyner depolarına sahip olması ve turistik merkezlere yakınlık gibi kıstaslar göz önüne 

alınmıĢtır. Üye ülkelerden Hindistan‟ın mal taĢımacılığının %95‟inin, Türkiye‟nin ise %92‟sinin 

karayoluyla yapıldığı göz önüne alındığında, projenin önemi daha iyi anlaĢılmaktadır.  

ġebekede 3 ana arter vardır:  

                                                
43 DHOLAKIA Nikhilesh, 2006, “Trans-Asia Seamless Road Transport”, s.26 
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 Çin, Kazakistan, Moğolistan, Rusya ve Kore Yarımadası‟nı bağlayan Kuzey Koridoru 

 Orta Asya‟yı Hazar Denizi, Kafkasya ve Türkiye üzerinden Avrupa‟ya bağlayan 

Merkez Koridoru 

 Asya‟yı Ġran ve Türkiye üzerinden Avrupa‟ya bağlayan Güney Koridoru 

 

 

ġekil 1.6: Asya Otoyol Haritası 
Kaynak: http://www.unescap.org/TTDW/common/TIS/AH/maps/ah_map_2007.jpg, eriĢim: 22.08.2008 

 

Avrasya kıtası için oldukça önem taĢıyan ve Avrupa Birliği‟nin desteklediği bir proje olan 

Avrupa Kafkasya Asya UlaĢtırma Koridoru (TRACECA); Avrupa‟dan doğu-batı ekseninde, 

Karadeniz, Kafkaslar ve Hazar Denizi üzerinden Orta Asya‟ya açılan bir taĢımacılık 

koridorunun geliĢtirilmesine yöneliktir. Böylece AB ile Orta Asya ve Kafkasya arasındaki 

uluslararası transit ticaretin hızlı, kolay ve güvenli bir Ģekilde yapılması sağlanacaktır. 

TRACECA Projesi‟nin 2010 yılında tam anlamıyla hayata geçirilmesi planlanmaktadır. 

TRACECA haritası, tam üyeliğinden sonra Türkiye‟yi de kapsayacak Ģekilde yeniden 

düzenlenmiĢ; Proje ile Orta Asya‟yı Avrupa‟ya bağlaması düĢünülen 3 ana yoldan ikisinin 

http://www.unescap.org/TTDW/common/TIS/AH/maps/ah_map_2007.jpg
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Türkiye üzerinden geçirilmesi planlanmıĢtır. Böylece Türkiye, kara ve demiryolu ile Avrupa ile 

Asya arasındaki iki ana bağlantıyı sağlayacaktır.  

Asya ile Avrupa arasındaki ticaret, yaklaĢık olarak 600 milyar doları bulmakta ve bu da yılda 

6-7 milyon konteynera denk gelmektedir. Bölgenin sahip olduğu yeraltı kaynakları, bölgenin 

potansiyel büyük bir pazar olması, AB ile Asya ve Uzak Doğu arasında önemli bir bağlantı 

oluĢturması,  bölge ülkelerinin ulaĢtırma alt yapısının yetersizliği gibi nedenler, batı 

ülkelerinin özellikle de AB‟nin ilgisini bölgeye çekmiĢ ve TRACECA Projesi geliĢtirilmiĢtir. Ġlk 

olarak 3 Kafkas (Gürcistan, Azerbaycan, Ermenistan) ve 5 Orta Asya (Türkmenistan, 

Kazakistan, Özbekistan, Tacikistan ve Kırgızistan) ülkesini kapsayan projeye, daha sonraki 

yıllarda Türkiye, Romanya, Moldova ve Bulgaristan da dahil edilmiĢtir. AB tarafından 

finansmanı sağlanan TRACECA Projesi, mevcut demiryolları, karayolları ve limanların 

restorasyonu, yeni bir takım demiryolu, karayolu, liman ve köprülerin inĢası, ulaĢtırma 

sektöründeki personelin eğitimi, ülkeler arasında sınır geçiĢlerinin kolaylaĢtırılması gibi bir 

dizi yatırım projesi ve teknik yardım programlarından meydana gelmekte; 12 liman, 34 

demiryolu ve/veya otoyol hattı, birçok demiryolu – feribot ve Ro-Ro hatları, 37 otoyol ve 27 

demiryolu sınır geçiĢ noktasından oluĢmaktadır 44.  

Ġpek Yolu‟nun yeniden canlandırılması fikri olarak da adlandırılan TRACECA‟nın; yalnızca bir 

kervan yolu olan Tarihi Ġpek Yolu‟nun aksine politik, ekonomik, teknolojik ve hukuki alanlarda 

geliĢmiĢ, Japonya‟dan Batı Avrupa‟ya kadar uzanan ve çift yönlü olarak insanların, malların 

ve bilgi kaynaklarının akımını sağlayacak bir yol olması öngörülmektedir. Ayrıca karayolu, 

demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatları gibi bütün ulaĢtırma sistemlerini kapsayacak 

olup çok modlu bir ulaĢımı sağlayacaktır. Bölgede ticaretin geliĢmesi konusunda katılımcı 

ülkeler arasındaki iĢbirliğini canlandırmak, bölgenin ticaret ve ulaĢtırma sistemleriyle ilgili 

problem ve eksikliklerini ortaya koymak, Orta Asya-Kafkasya-Avrupa UlaĢtırma Koridoru‟nu 

oluĢturmak ve geliĢtirmek projenin temel amaçları arasındadır 45. 

 

                                                
44 www.traceca-org.org 
45 OVALI Serap, 2008, TRACECA Projesi ve Türkiye, Uluslararası Ġktisadi ve Ġdari Ġncelemeler  Dergisi, Sayı 1 Cilt1, s.3 
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ġekil 1.7: TRACECA Ağı 
Kaynak: http://www.traceca.org.tr/harita.htm, eriĢim: 14.09.2008 
 
 

TRACECA dâhilindeki karayolu ve karayolu/demiryolu kombine hatları Ģöyle sıralanabilir; 

batıda Ukrayna‟dan Ġliçevsk‟e uzanan kara ve demiryolu hattı, Avrupa 4. TEN Koridoruna 

bağlanan ve Türkiye sınırları içinden geçen Ġstanbul-Samsun-Trabzon-Batum-Vale-Gümrü 

karayolu hattı, Tiflis-Erivan kara ve demiryolu hattı, Tiflis-Bakü kara ve demiryolu hattı, 

Erivan-Bakü kara ve demiryolu hattı, TürkmenbaĢı-Buhara kara ve demiryolu hattı, 

TürkmenbaĢı-TaĢkent kara ve demiryolu hattı, Semerkand-DuĢanbe/Kulab kara ve demiryolu 

hattı, DuĢanbe-OĢ-BiĢkek karayolu hattı, TaĢkent-OĢ-Irkeshtam/Torugart karayolu hattı, 

Semerkand-OĢ/Calalabad kara ve demiryolu hattı, Semerkand-Kulkuduk-Beyneu karayolu 

hattı, Semerkand-Buhara-Beyneu karayolu hattı, Aktau-Beyneu-Alma Ata-Druzhba kara ve 

demiryolu hattı, Lugovaya-BiĢkek-Balıkçı kara ve demiryolu hattı ve son olarak DuĢanbe-

Kulab-Rangkul karayolu hattı 46.  

Böylece Avrupa‟ya TENS ile bağlanan TRACECA, Yagodin (Ukrayna)‟den baĢlayarak Odesa 

ve Ġliçevsk limanlarına ve Karadeniz‟i feribot ve Ro-Ro seferleriyle geçerek Poti ve Batum 

limanlarından Kafkasya‟ya bağlanan, buradan Tiflis ve Erivan ana güzergâhlarını takip 

ederek kara ve demiryollarıyla Bakü‟ye ulaĢan, Bakü Limanı‟ndan yine feribot ve Ro-Ro 

                                                
46 OVALI Serap, 2008, TRACECA Projesi ve Türkiye, Uluslararası Ġktisadi ve Ġdari Ġncelemeler  Dergisi, Sayı 1 Cilt1, s.8 

http://www.traceca.org.tr/harita.htm
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seferleriyle Orta Asya‟nın TürkmenbaĢı ve Aktau limanlarına ulaĢıp kara ve demiryolu 

bağlantılarıyla Tacikistan‟a ve nihayet Çin‟e kadar uzanan bir ulaĢtırma koridorunu temsil 

etmektedir. Ayrıca koridorun Avrupa ile Kafkasya‟yı birleĢtiren kara bağlantısı Türkiye 

üzerinden Ġstanbul-Samsun-Hopa karayolu ve yine Ġstanbul-Ankara-Kars-Tiflis demiryolu 

aracılığı ile gerçekleĢtirilecektir.  

Orta Asya ülkelerinin dıĢ ticareti incelendiğinde, TRACECA kapsamındaki yük akıĢı 

açısından en yoğun koridorun Rusya-Kazakistan arasında yer aldığı görülmektedir. Avrupa-

Kafkasya-Asya UlaĢtırma Koridoru boyunca karayolu ile yapılan taĢımalar incelendiğinde, 

1995-2001 yılları arasında koridor kapsamındaki karayolu taĢımacılığı tüm ülkelerde istikrarlı 

bir değiĢim göstermiĢtir. En fazla paya sahip ülkelerin Gürcistan ve Azerbaycan olduğu 

görülmektedir. Türkiye ise, Ermenistan‟dan sonra, koridor otoyolları üzerinde en düĢük 

miktarda taĢımacılık yapan ülke konumundadır. TRACECA Demiryolu ağı içerisinde en fazla 

taĢıma yapan ülkeler, Azerbaycan ve Gürcistan‟dır 47.  

Asya‟daki bir diğer taĢıma koridoru olan Uluslararası Kuzey-Güney TaĢıma Koridoru (INSTC) 

2000 yılında St.Petersburg‟da Ġran, Rusya ve Hindistan tarafından üye ülkeler arası ulaĢtırma 

sistemlerinin iyileĢtirilmesi amacıyla kurulmuĢtur. Bu koridor Hint Okyanusu ve Basra 

Körfezi‟ni Ġran üzerinden Hazar Denizi‟ne oradan da Rusya üzerinden St.Petersburg ve 

Kuzey Avrupa‟ya bağlamaktadır. Böylece Asya‟dan Avrupa‟ya gidecek mallar için SüveyĢ 

Kanalı‟na bir alternatif olacaktır. Kurucuların yanı sıra üye ülkeler Belarus, Kazakistan, 

Tacikistan, Umman, Azerbaycan, Ermenistan, Suriye, Ukrayna, Türkiye, Kırgızistan‟dır. 

Bulgaristan ise gözlemci statüsündedir 48.  

AnlaĢmanın amaçları Ģöyle sıralanmıĢtır; UlaĢtırma ağlarının etkinliğinin arttırılması, 

uluslararası pazarlara eriĢimin desteklenmesi, yolcu ve mal taĢıma hacminin artırılması, 

seyahat güvenliğinin, malların emniyetinin yanı sıra çevrenin korunmasının sağlanması, 

ulaĢtırma politikalarının ve taĢımacılık alanındaki yasa ve idari temellerin uyumlulaĢtırılması 

ve taĢımacılık alanındaki tüm taraflara yönelik eĢit ve ayrımcı olmayan koĢulların ortaya 

konması. 

Toplam uzunluğu 6.245 kilometre olan koridor, Hint Okyanusu ile Baltık Denizi arasında bir 

bağlantı sağlamaktadır. Hindistan‟ın ticari baĢkenti Bombay‟ı Ġran‟ın liman kenti Bandar 

Abbas ile denizyoluyla birleĢtiren koridor daha sonra Bandar Abbas‟ı kara ve demiryoluyla 

Tahran üzerinden Hazar Denizi limanları Bandar, Enzaliye ve Bandar Emirabad‟a 

bağlamaktadır. Buradan, Hazar Denizi üzerinden Rusya‟daki Astrahan‟daki Olya limanına, 

                                                
47 KARATAġ Çimen, 2003, “Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu”, s.40, YÖK, Yüksek Lisans Tezi 
48 www.instc.org  

http://www.instc.org/
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Astrahan‟dan ise Rusya‟nın Baltık Denizindeki limanı St.Petersburg‟a uzun karayolu ve 

demiryolu bağlantısı ile Volvograd ve Moskova üzerinden bağlanmakta, ilgili kargolar daha 

sonra karayoluyla batıya aktarılmaktadır. Güzergâhın, potansiyel kapasitesinin yılda 8-9 

milyar dolar olduğu tahmin edilmekte olup, öngörülen trafik hacmi yılda 15 milyon metrik 

tondur 49.  

 

ġekil 1.8: Uluslararası Kuzey-Güney TaĢıma Koridoru (INSTC) 
Kaynak: http://www.instc.org/Map/Map4.asp, eriĢim:  13.09.2008 

 

Arap – MaĢrık Entegre UlaĢtırma Sistemi (ITSAM), 1999 yılında Beyrut‟ta BM Batı Asya 

Ekonomi ve Sosyal Komisyonu (ESCWA) tarafından hayata geçirilen bir projedir. MaĢrık 

olarak nitelenen bölge, Arabistan Yarımadası ülkeleri, Irak, Kuveyt, Mısır, Sudan, Lübnan, 

Ürdün ve Suriye‟yi kapsamaktadır. ITSAM ile 23 ana güzergâh üzerinde bulunan 31.400 

kilometre karayolunun geliĢtirilmesi, ulaĢtırma maliyetlerinin düĢürülmesi, üye ülkelerin 

iliĢkilerinin geliĢtirilmesi öngörülmektedir. ITSAM ġebekesi, Türkiye‟nin güneydoğusunda 

Trans-Avrupa Ağı ile buluĢmaktadır 50. Bu bölge politik ve ekonomik yapısı nedeniyle 

nakliyecilerin aldığı riski artırmakta, fakat kâr potansiyeli de bununla birlikte artmaktadır 51.  

                                                
49 www.instc.org  
50 http://www.escwa.un.org/divisions/pptcdadvisors.asp?id=3   
51 DHOLAKIA Nikhilesh, 2006, “Trans-Asia Seamless Road Transport”, s.13 

http://www.instc.org/Map/Map4.asp
http://www.instc.org/
http://www.escwa.un.org/divisions/pptcdadvisors.asp?id=3
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Pan-Amerikan Otoyolu, Amerika Kıtasına kuzey-güney doğrultusunda baĢtan baĢa kat eden 

48.000 kilometrelik bir taĢıma koridorudur. Alaska‟dan baĢlayan karayolu, Güney Amerika‟nın 

Arjantin ve ġili‟deki en uç noktalarına kadar ulaĢmaktadır. Kanada ve A.B.D. ülkelerinde bu 

koridor için tek bir rota belirlenmemiĢ olup, farklı yollar takip edilebilmektedir. Bu nedenle 

koridor esas olarak A.B.D.–Meksika sınırından baĢlamaktadır. 

 

 

ġekil 1.9: Pan-Amerikan Otoyolu 
Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/Image:PanAmericanHwy.png, eriĢim: 10.09.2008 

 

http://en.wikipedia.org/wiki/Image:PanAmericanHwy.png
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ġekil 1.10: CANAMEX Ticaret ve TaĢıma Koridoru 
Kaynak: http://img393.imageshack.us/img393/6315/canamexmi1.jpg , eriĢim:22.09.2008 

  

http://img393.imageshack.us/img393/6315/canamexmi1.jpg
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Kuzey Amerika kıtası, NAFTA AnlaĢması ve özellikle A.B.D.‟nin önemli dıĢ ticaret hacmi 

nedeniyle lojistik açısından önem kazanmaktadır. CANAMEX; 1995 yılında hayata geçirilmiĢ, 

mal, hizmet, yolcu ve bilginin serbest ve hızlı akıĢını sağlamak amacıyla Kanada, A.B.D. ve 

Meksika tarafından kurulmuĢ bir taĢıma koridorudur. NAFTA‟nın amaçlarına hizmet etmesi 

açısından önemlidir. Koridor Meksika, A.B.D. ve Kanada‟nın batısını birleĢtirerek A.B.D.‟nin 

Alaska eyaletinde sona ermektedir. 2 NAFTA üyesi ülke A.B.D. ve Meksika arasındaki 

karayolu taĢıma koridorları ġekil 1.11‟de görülmektedir. 

 

 

 

ġekil 1.11: A.B.D. – Meksika Arası TaĢıma Koridorları 
Kaynak: http://images.nationmaster.com/images/motw/americas/mexico_usa_trade_corridors.jpg, eriĢim: 3.9.2008 

 

NAFTA anlaĢmasıyla beraber Kanada, ABD ve Meksika ticaretin geliĢtirilmesi, sınır geçiĢ 

iĢlemlerinin kolaylaĢtırılması ve altyapının geliĢtirilmesi için çok modlu ulaĢtırma 

koridorlarının oluĢturulmasına karar vermiĢlerdir. Bu koridorlardaki altyapı; karayolu, 

demiryolu, otoyollar, havaalanları, demiryolu istasyonları, boru hatları, nehirleri, iletiĢim 

altyapısını ve limanları içermektedir. Kuzey Amerika kıtasında dört ana koridor 

oluĢturulmuĢtur. Bu koridorlar; Pasifik, Orta Batı, Orta Doğu ve Atlantik koridorlarıdır.  
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ġekil 1.12: Kuzey Amerika TaĢıma Koridorları 
Kaynak: http://www.thealliancefordemocracy.org/images/spp/SPPSuperCorridors.png , eriĢim: 16.09.2008 

 

 

Trans-Afrika Otoyolu; Afrika kıtasındaki önemli merkezleri birleĢtiren, BirleĢmiĢ Milletler Afrika 

Ekonomik Komisyonu (UNECA), Afrika Birliği ve Afrika Kalkınma Bankası tarafından finanse 

edilmiĢ bir taĢıma koridorudur. Toplam uzunluğu 56.683 kilometre olan koridorun amacı, 

ticaretin geliĢmesine katkıda bulunmak suretiyle Afrika‟daki yoksulluğu azaltmaktır. Koridor 

kapsamındaki 9 ana yol ġekil 1.13‟de görülmektedir. 

 

 

 

 

 

http://www.thealliancefordemocracy.org/images/spp/SPPSuperCorridors.png
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ġekil 1.13: Trans-Afrika Otoyolu 
Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/Image:Map_of_Trans-African_Highways.PNG , eriĢim: 18.09.2008 

 

 

1.2.3.2. Demiryolu TaĢıma Koridorları 

 

Demiryolu ile taĢınabilen vagon ve konteyner çeĢitliliği hızla artarken, çekici ve römorkların 

demiryolu ile uzun mesafe taĢınabiliyor olması da demiryolunun cazibesini artıran bir 

faktördür. Demiryolu koridorlarının geleneksel denizyolu taĢımacılığı ile karĢılaĢtırılması 

yapıldığında, denizyoluna göre daha kısa bir mesafeye sahip oldukları görülse de, denizyolu 

ile taĢımacılığın diğer taĢımacılık türlerinde olduğu gibi demiryolu taĢımacılığına karĢı da 

maliyet avantajı bulunmaktadır. Bununla beraber, demiryolu ile taĢıma son dönemde 

artmaktadır. 2006 yılında Avrupa demiryolu yük taĢımacılığı %4,9, Rusya %5,  Çin %11, 

http://en.wikipedia.org/wiki/Image:Map_of_Trans-African_Highways.PNG
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A.B.D. %3 oranlarında artmıĢtır. A.B.D. demiryolları 3 milyar ton-km.‟ye yakın yük taĢırken 

Çin, 2010 yılında konteynerize demiryolu taĢımacılığının 10 milyon TEU‟ya ulaĢmasını 

beklemektedir 52. 

 

 

ġekil 1.14: Dünya Demiryolu Ağı Ana Hatları 
Kaynak: http://www.schillerinstitute.org/economy/maps/maps2.html#interamer_rail , eriĢim: 18.9.2008 

 

UNESCAP Komisyonu‟nun Asya için taĢıma altyapısı oluĢturulması konusunda aldığı karar 

sonucu ortaya çıkan Trans-Asya demiryolu ağı, Singapur‟u Ġstanbul‟a kesintisiz 14.000 

kilometrelik bir yol ile bağlamak ve bunu Avrupa ve Afrika‟ya kadar ilerletmek amacıyla 

1960‟lı yıllarda ortaya konmuĢtur. Ağın oluĢturulması ile bölgenin uluslararası ticaretinin 

artırılması ve kapalı ekonomilerin Dünya ekonomisine entegre olmasını sağlamak 

hedeflenmiĢtir. ġebeke, rota sayısını minimize ve mevcut rotaların kullanım oranını 

maksimize ederken;  iki baĢkenti birleĢtiren, ana endüstriyel ve tarım bölgelerini bağlayan, 

büyük deniz ve akarsu limanlarına ulaĢan, ana konteyner terminal ve depolarına ulaĢan 

rotaları bünyesinde toplamaya çalıĢmaktadır;53. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
52 Review of Maritime Transport 2007 
53 www.unescap.org 

http://www.schillerinstitute.org/economy/maps/maps2.html#interamer_rail
http://www.unescap.org/
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ġekil 1.15: Trans-Asya Demiryolu Ağı 
Kaynak: http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/TAR/images/tarmap_latest.jpg , eriĢim: 20.08.2008 

 

UNESCAP 4 koridor üzerinde durmaktadır. Bunlar: Kuzey Koridoru (Çin, Kazakistan, 

Moğolistan, Rusya, Kore Yarımadası), ASEAN ve Hindi Çin alt bölgelerini kapsayan koridor 

(Kamboçya, Çin‟in Yunnan bölgesi, Endonezya, Laos, Malezya, Mayanmar, Singapur, 

Tayland, Vietnam), Güney Koridoru (Tayland ve Çin‟in Yunan bölgesini Türkiye‟ye bağlarken 

BangladeĢ, Hindistan, Ġran, Myanmar, Pakistan, Sri Lanka ve Tayland‟ı da kapsar),  ve 

Kuzey-Güney Koridoru (Kuzey Avrupa‟yı Rusya, Orta Asya ve Kafkasya üzerinden Basra 

Körfezi‟ne bağlarken Azerbaycan, Gürcistan, Ermenistan, Finlandiya, Ġran, Kazakistan, 

Rusya, Türkmenistan, Özbekistan‟ı kapsar).  Bölgedeki koridorlarda ray standardizasyonu 

olmaması ve farklı bölgelerde farklı ray sistemleri kullanılması nedeniyle çeĢitli sıkıntılar 

yaĢanmaktadır. 

 

 

 

http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/TAR/images/tarmap_latest.jpg
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Güneydoğu Asya Kamboçya, Endonezya, Laos, Myanmar, Malezya, 
Singapur, Tayland, Vietnam  

12600 km. 

Kuzey ve Kuzeydoğu Asya Çin, Kuzey Kore, Güney Kore, Moğolistan, Rusya 32500 km. 

Orta Asya ve Kafkaslar Ermenistan, Azerbaycan, Gürcistan, Kazakistan, 
Kırgızistan, Tacikistan, Türkmenistan, Özbekistan 

13200 km. 

Güney Asya, Ġran ve Türkiye BangladeĢ, Hindistan, Ġran, Nepal, Pakistan, Sri 
Lanka, Türkiye 

22600 km. 

Toplam  80900 km. 

   Tablo 1.10: Alt Bölgelere Göre Trans-Asya Demiryolu Ağı 
   Kaynak: http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/TAR/fact.asp#  

 

 

 

ġekil 1.16: Trans-Sibirya Demiryolu Koridoru 
Kaynak: http://www.waytorussia.net/TransSiberian/Map.html  

 

Asya kıtasının bir diğer önemli demiryolu koridoru olan Trans-Sibirya Demiryolu Koridoru, 

Moskova ve Rusya‟nın Avrupa tarafını Rusya‟nın Uzakdoğu tarafına, Çin‟e, Moğolistan‟a ve 

Japon Denizi‟ne bağlamaktadır. Trans-Sibirya Koridoru; Avrupa‟da, Pan-Avrupa 2 ve 9. 

koridorlarla, Asya‟da ise Trans-Asya Kuzey koridoru ile kesiĢmektedir. Trans-Sibirya koridoru 

Dünya‟nın iki farklı kıtasından geçmektedir. (Avrupa 0-1777 kilometere, Asya 1778-9289 

kilometere) Toplam mesafenin % 19,1‟i Avrupa ve %80,9‟u Asya üzerinde bulunmakta olup 

dünyadaki en uzun kesintisiz demiryolu hattıdır. 

http://www.unescap.org/ttdw/common/TIS/TAR/fact.asp
http://www.waytorussia.net/TransSiberian/Map.html
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Moskova–Vladivostok arası demiryolu 8.640 kilometre olup seferlerin büyük bir bölümü 

elektrikli lokomotifler aracılığıyla yapılmaktadır.  Koridor, doğuda Pasifik Okyanus‟u 

kıyısındaki Vladivostok, Nakhodka ve Vostochny limanlarını Rusya‟nın batıdaki Moskova 

merkezli demiryolu ağına bağlamıĢtır. Koridor, Rusya‟da üç alt koridora ayrılmaktadır; Rusya-

Kazakistan-Çin, Rusya-Kore Yarımadası ve Rusya-Moğolistan-Çin. Asya-Avrupa arası 

ticaretin %95‟e yakını denizyoluyla yapılırken, Trans Sibirya bu ticaretin %3-4‟ünü 

gerçekleĢtirmektedir54. 

TRACECA Kapsamı‟nda yer alan demiryolu koridorları ise Ģu Ģekildedir; Ungeny-Klimentovo 

ve Un-Kurchugan demiryolu hattı, Ġstanbul-Sivas-Kars-Gümrü demiryolu hattı, Batum-Tiflis 

ve Poti-Tiflis demiryolu hatları, Navoi-Kulkuduk-Beyneu demiryolu hattı, Türkmenabad-

TaĢavuz-Beyneu demiryolu hattı, Beyneu-Aktau demiryolu hattı55.  

 

ġekil 1.17: Avustralya Demir ve Karayolları Haritası 
Kaynak: http://www.auslink.gov.au/whatis/network/index.aspx ,eriĢim: 08.09.2008 

 

Avustralya ulaĢtırma ağları, AusLink adı altında bir ağ yapısıyla birleĢtirilmiĢtir. Sistem 

Federal, eyalet ve yerel yönetimlerce fonlanmaktadır. AusLink ağı, ulusal ve uluslararası 

ulaĢtırma koridorları üzerinde oluĢturulmuĢ olup, Ģehirleri limanları ve havalimanlarını, 

demiryolları, karayolları ve intermodal bağlantılarla birbirlerine bağlamaktadır. 

 

 

                                                
54 Review of Maritime Transport 2007 
55 OVALI Serap, 2008, TRACECA Projesi ve Türkiye, Uluslararası Ġktisadi ve Ġdari Ġncelemeler Dergisi, Sayı 1, Cilt1, s.14 
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ġekil 1.18: Afrika Kıtası Demiryolu Ağı 
Kaynak: www.exploringafrica.matrix.msu.edu/students/curriculum/m20/activity4.php , eriĢim: 10.09.2008  

 

Afrika‟da hem demiryolları hem de otoyolların kıyı bölgelerde geliĢtiği görülmektedir. Yine 

demiryollarının sahip olduğu doğal kaynaklar sayesinde en zengin Afrika ülkesi olan Güney 

Afrika Cumhuriyeti‟nde diğer bölgelere göre daha yaygın olduğu görülmektedir. Ġhraç 

ürünlerinin limanlara ulaĢtırılması ve denize kıyısı olmayan ülkeler için bir çıkıĢ yolu 

aranması, bu bölgede demiryollarının geliĢmesini sağlamıĢtır. 

 

 

 

 

 

http://www.exploringafrica.matrix.msu.edu/students/curriculum/m20/activity4.php
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 1.2.3.3. Denizyolu TaĢıma Koridorları 

 

Denizyolu taĢımacılığı taĢıma maliyetleri açısından ulaĢtırma yolları arasında en verimli 

olanıdır. TaĢıma maliyetlerinde demiryoluna göre 3,5, karayoluna göre 7 ve havayoluna göre 

22 kat daha ucuzdur. Bir seferde büyük miktarlarda yük taĢıma özelliği, yük taĢımacılığının 

hızlı, güvenli ve ekonomik olmasının yanında, çevreyi en az kirleten taĢımacılık türü olması, 

yolcu-km ve ton-km baĢına tükettiği enerjinin en az olması, bakım-onarım kolaylığı ve yatırım 

maliyetinin düĢüklüğü diğer ulaĢım türlerine göre denizyolu ulaĢtırmasını avantajlı 

kılmaktadır. 

Uluslararası taĢımalarda yoğunluk, denizyolu taĢımalarındadır. Buna paralel olarak dünya 

deniz ticaret filosu 1995-2005 arasında yıllık ortalama %2,7‟lik artıĢla 855 milyon DWT‟a 

ulaĢmıĢtır. Dünya üzerinde kombine taĢımacılığa verilen önemle birlikte gemi tipleri de 

değiĢmektedir. Kombine taĢımacılığa uygun, güvenli ve ekonomik yapılarıyla Ro-Ro, iç 

sularda ITBS denen itmeli ve çekmeli römorkör-mavna sistemleri de hızla yaygınlaĢmaya 

baĢlamıĢtır. 

Dünyada yüklerin birimleĢerek konteynerlerla taĢınması, liman yatırımlarının da konteyner 

terminallerine yönelik olmasına sebep olmaktadır. 1994-2004 yılları arasında dünya 

konteyner trafiği ortalama yıllık %10,6‟lık ortalama artıĢla 2004 yılı sonu itibariyle 359,7 

milyon TEU değerine ulaĢmıĢtır 56. 2005 yılı itibariyle ise 383,7 milyon TEU‟ya çıkmıĢtır. 

Bölgesel bazda deniz ticaretine konu kontıyner hareketlerinin en yoğun yaĢandığı bölgeler 

sırayla 195.256.690 TEU hacimle Asya, 81,7 milyon TEU ile Avrupa, 42,5 milyon TEU ile 

Kuzey Amerika olmuĢtur57. 

Söz konusu rakam tahminlere göre 2006 yılında yaklaĢık 440 milyon TEU olarak 

gerçekleĢmiĢtir58.  Dünya Bankası tahminlerine göre deniz trafiği 2010 yılına kadar %4-5 

artacak ve dünyada 200-300 adet fazladan konteyner terminal limanına ihtiyaç olacaktır. 

Uluslararası deniz ticaret hacmi ise 2005-2006 yılları arasında 29.598 milyar ton milden, 

%6,2 artarak 31.744 milyar ton-mile, 2007 yılında ise %4,2 artarak 32.932 milyar ton-mile 

ulaĢmıĢtır.  

Doğu ile Batı arasında taĢımacılıktaki en büyük pazar Pasifik ötesi (Asya-Amerika arası) 

taĢımacılıktır. 2007 yılında bu rotadaki taĢımacılığın yaklaĢık 22 milyon TEU‟luk bir hacme 

ulaĢtığı hesaplanmıĢtır. 2006 yılında ise bu rakam 20 milyon TEU olarak gerçekleĢmiĢtir. Bu 

miktarın 15,3 milyonu Asya‟dan Amerika kıtasına, 4,7 milyonu ise Amerika‟dan Asya‟ya 

                                                
56 TORUN Murat, 2006,  “Türkiye ve Dünya’da Lojistik”, s.12, Çukurova Kalkınma Ajansı Yayınları 
57 http://www.iaphworldports.org 
58 Review of Maritime Transport, 2007 

http://www.iaphworldports.org/
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doğru gerçekleĢmiĢtir. Ġkinci büyük konteyner taĢımacılık hattı ise Doğu Asya–Avrupa 

hattıdır. Asya–Avrupa arası konteyner hareketinin hacmi 17,9 milyon TEU olurken bunun 

12,2 milyonu Asya‟dan Avrupa‟ya, 5,7 milyonu ise Avrupa‟dan Asya‟ya gerçekleĢmiĢtir. 

Amerika ile Avrupa kıtaları arası konteyner taĢıma hacmi ise 6,9 milyon TEU olurken bunun 

4,2 milyonu Amerika‟dan Avrupa‟ya, 2,6 milyonu ise Avrupa‟dan Amerika kıtasına doğru 

gerçekleĢmiĢtir59.     

 

 

 

ġekil 1.19: Dünya Denizyolu Ana Rotaları 
Kaynak: www.havre-port.fr , eriĢim: 22.08.2008 

 

Tonaj ve değer açısından okyanus taĢımacılığı uluslararası ticaret üzerinde hâkimiyet 

sahibidir. A.B.D.‟nin uluslararası ticaretinin çoğunluğu okyanus gemilerince taĢınmakta olup, 

ağırlık bakımından %95, bedel olarak %75 oranlarına ulaĢılmaktadır60.  

Ġç su taĢımacılığı da, diğer taĢıma modları yetersiz kaldığında önemli bir ulaĢtırma 

alternatifidir. Kombine taĢımacılık maliyetleri düĢürmenin önemli bir yoludur. 2005 yılında 

Rusya kara içi deniz taĢımacılığı ile 170 milyon ton, Avrupa 465 milyon ton, Asya‟daki 

Yangtze nehri ise 795 milyon ton yük taĢımıĢtır61. 

Deniz taĢımacılığında önemli yeri olan deniz taĢıma koridorlarının tanımı Ģu Ģekilde 

yapılmaktadır; temel karayolu ulaĢtırma rotalarını, belirli bir doğrultudaki temel okyanus 

                                                
59 Marinus, Lieselot, 2008, The Mediterranean Transport Reality: The EU Ports Perspective. 
60 UND Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler Raporu, 2002 
61 Review of Maritime Transport, 2007 

http://www.havre-port.fr/
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nakliyat rotalarını ve kara ulaĢtırması ile deniz ulaĢtırması arasındaki bağlantıyı sağlayan 

limanları içeren uluslararası bir ulaĢtırma rotasıdır62.  

1869 yılında SüveyĢ kanalı‟nın ve 1914 yılında Panama kanalının açılmasıyla, mevcut deniz 

koridorlarında kısalma gerçekleĢmiĢ ve bu durum yeni deniz koridorlarının doğuĢunu 

sağlamıĢtır. Konteyner taĢımacılığının yaygınlaĢmasıyla birlikte, dünya üzerinde üç ana 

koridor ortaya çıkmıĢtır; Trans-Pasifik hattı (Asya-ABD), Trans-Atlantik hattı (Avrupa-ABD), 

Asya-Avrupa hattı. Dünya‟daki belli baĢlı deniz hatları ise Ģöyle sıralanabilir63;  

Avrupa - Kuzey Amerika hattı 

Avrupa - Karayipler hattı 

Avrupa - Güney Amerika-Batı Sahili hattı 

Avrupa - Güney Amerika Doğu Sahili hattı 

ABD Doğu Sahili - Güney Amerika Doğu Sahili hattı 

ABD Batı Sahili - Güney Amerika Batı Sahili Hattı 

Trans - Pasifik hattı 

Avrupa - Orta Doğu-Hint Okyanusu hattı 

Avrupa - Uzakdoğu hattı 

Avrupa - Avustralya hattı 

Kuzey Amerika - Avustralya /Yeni Zelanda hattı 

Batı Afrika hattı 

Güney Afrika hattı 

Hint Okyanusu - Doğu Afrika hattı 

Akdeniz hattı 

 
 
 

 

                                                
62 MITSUHASHI I. ve diğerleri, 2005, Future Development of Sea Transportation Corridors in Northeast Asia 
63 Review of Maritime Transport, 2007 
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ġekil 1.20: Bazı Uluslararası Deniz Koridorları 
Kaynak: http://www2.nykline.com/liner/service_network/kms.html  

http://www2.nykline.com/liner/service_network/kms.html
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(Şekillerde yer alan hatlar, işletmelerin politikalarına göre farklı kombinasyonlarda 
gerçekleşebilmektedir) 

 

Asya-Avrupa hattında çalıĢan düzenli hat iĢletmeleri Uzak Doğu‟da Japonya, Kore, Tayvan, 
Çin, Singapur, Rusya ve Hong Kong; Akdeniz, Karadeniz, Hamburg – Le Havre Bölgesi ve 
Ġskandinavya‟yı içine alan tüm Avrupa; bu bölgeler arasında ise Güney Doğu Asya, Hindistan 
ve Orta Asya bölge limanlarına uğramaktadırlar. Asya ve Avrupa arasında ticaretin 
büyümesinin arkasında yatan en önemli sebeplerden birisi denizyolu konteyner 
taĢımacılığının yıllık ortalama %6 gibi yüksek bir oranda artmasıdır. Bu durum Asya-Avrupa 
ticaretinde artan bir Ģekilde büyük gemilerin kullanılması ve navlunlardaki düĢmeyle 
sağlanmıĢtır. Asya ve Avrupa arasındaki konteyner taĢımacılığında büyük kapasiteli 
gemilerin kullanılması konteyner taĢımacılığının gerek Avrupa‟da gerekse Asya‟da belirli 
limanlarda (hubs) toplanmasına neden olmuĢtur. Asya‟dan Avrupa‟ ya yapılan deniz ticareti, 
dünyanın ikinci büyük konteyner hattının doğuĢunu sağlamıĢtır. 

Asya-Avrupa hatlarında ulaĢtırma süreleri için örnek vermek gerekirse; Çin‟in ġangay 
Limanı‟ndan Avrupa‟nın Hamburg, Rotterdam, Marsilya gibi limanlara transit süreler geminin 
özellikleri ile iĢletmelerin tercihlerine bağlı olarak 25-36 gün sürmektedir. 

Türkiye‟nin de içinde yer aldığı ve denizyolu trafiğini de kapsayan TRACECA Projesi 
kapsamına alınan Karadeniz ve Hazar Denizi‟ndeki limanlar Ģunlardır; Karadeniz‟de Odesa, 
Ġliçevsk, Köstence, Varna, Burgaz, Ġstanbul, Samsun, Batum, ve Poti limanları, Hazar 
Denizi‟nde ise Bakü, TürkmenbaĢı ve Aktau limanları. Proje dâhilinde Karadeniz üzerinden 
yapılacak taĢımalarda; Ġstanbul Limanı ile Odesa, Ġliçevsk ve Köstence limanları, Burgaz-Poti 
limanları, Köstence-Batum limanları ve Samsun-Ġliçevsk limanları arasında Ro-Ro seferleri; 
Ġstanbul Limanı ile Köstence ve Ġliçevsk limanları, Varna-Poti-Batum limanları, Köstence-
Samsun-Batum limanları ve Ġliçevsk-Poti limanları arasında demiryolu feribot seferleri 
öngörülmektedir. Hazar Denizi üzerinden yapılacak taĢımalarda ise Baku-Aktau limanları ve 
Baku-TürkmenbaĢı limanları arasında demiryolu feribot seferleri ve Ro-Ro seferleri 
yapılacaktır64.  

 

 
 1.2.3.4. Önemli Dünya Limanları ve TaĢıma Miktarları 

 Her geçen gün değiĢen ticaret yapısı, dünyadaki önemli lojistik merkezleri ve uluslararası 
ticaretin en önemli bağlantı noktaları olan limanlarda da değiĢikliklere sebep olmaktadır. 
GeliĢmekte olan ülkelerin dünya ticaretinden aldıkları payların artması ve baĢta Çin olmak 
üzere Uzakdoğu ülkelerinin ticarette her geçen gün artan payı bu bölgedeki limanların 
geleneksel limanlarla olan rekabetini artırmaktadır. Düzenli hat taĢımacılığının geliĢmesiyle 
bazı bölgelerdeki limanlar özellikleri itibariyle öne çıkmıĢlar ve birer lojistik merkez konumuna 
gelmiĢlerdir. Bu limanların konumlarına bakıldığında dünyadaki üretim ve tüketim 
merkezlerinde geliĢtikleri buna ilaveten aktarma ve katma değerli hizmetlerin verildiği 
bölgelerde bulunan limanlarında bu geliĢmeyi izledikleri görülmektedir. Dünya‟nın önemli 
limanları arasında; Avrupa‟da Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Marsilya, Barselona, Valencia; 
Asya‟da Dubai, Hong Kong, ġangay, Singapur, Pusan; Amerika kıtasında Los Angeles 
sayılabilir. Bunların yanı sıra Çin, Kore ve Japonya‟nın etkileriyle birçok Uzakdoğu limanı 
gittikçe önem kazanmaktadır. 

 

 

                                                
64 OVALI Serap, 2008, TRACECA Projesi ve Türkiye, Uluslararası Ġktisadi ve Ġdari Ġncelemeler Dergisi, Sayı 1 Cilt1, s.9 
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ġekil 1.21: Dünya’nın Önemli Limanları Haritası 
Kaynak: Port of Rotterdam Port Statistics 2007 

 

Uluslararası Limanlar Birliği (IAPH) verilerine göre 2007 yılında Dünya‟nın en iĢlek 20 limanı 

gemi yanaĢma (port call) sayısına göre tablodaki gibidir;  

 

 

 

Sıralama Liman Yanaşma 

Sayısı 

Sıralama Liman Yanaşma 

Sayısı 

1 Singapur 64,375 11 Qingdao 10,768 

2 Hong Kong  31,196 12 Fujairah Anch. 10,358 

3 Rotterdam 30,964 13 Incheon 9,667 

4 Pusan 24,049 14 Nagoya 9,462 

5 ġangay 19,684 15 Barselona 9,321 

6 Antwerp 16,445 16 Zeebrugge 8,794 

7 Hamburg 14,599 17 Jebel  Ali 8,614 

8 Koahsiung 14,537 18 Kobe 8,448 

9 Yokohama 12,799 19 St.Petersburg 7,892 

10 Port Klang 12,437 20 Keelung 7,731 

Tablo 1.11: 2007 Yılında Dünyanın En ĠĢlek Limanları (yanaĢma sayısına göre) 
Kaynak: http://www.lloydsmiu.com/lmiu/lmiustats.htm?action=graph16 , eriĢim: 22.9.2008 

http://www.lloydsmiu.com/lmiu/lmiustats.htm?action=graph16
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 2004 2005 2006 2007 

Singapore 21.329 23.192 24.792 27.923 

Shangai 14.554 18.084 21.719 26.150 

Hong Kong 21.984 22.427 23.540 23.881 

Shenzen 13.660 16.197 18.469 21.099 

Pusan 11.490 11.843 12.039 13.260 

Rotterdam 8.292 9.288 9.653 10.791 

Dubai Ports 6.429 7.619 8.923 10.653 

Kaohsiung 9.714 9.471 9.775 10.257 

Hamburg 7.003 8.088 8.862 8.990 

Los Angeles 7.321 7.485 6.470 8.355 

Antwerp 6.064 6.488 7.018 8.176 

Tablo 1.12: Dünya’nın En Büyük Konteyner Limanları (1000 TEU) 
Kaynak: Port of Rotterdam Port Statistics 2007 

 

 

ġekil 1.22: Dünya’nın Ana Limanları (Milyon Gros Ton Yük) 
Kaynak: Port of Rotterdam Port Statistics 2007 
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Avrupa kıtasında limanlar açısından en önemli ülkenin Rotterdam Limanı‟nın da etkisiyle 

Hollanda olduğu söylenebilir. Hollanda coğrafi avantajları nedeniyle çok önemli limanlara 

sahiptir ve limanlar ülkesi olarak adlandırılmaktadır. Yakınında yer alan alım gücü yüksek ve 

kalabalık ülkeler sayesinde yaklaĢık 500 milyonluk bir tüketici kitlesi için Avrupa‟nın kapısı 

konumundadır. Hollanda‟dan Avrupa‟nın önemli ekonomik merkezlerine ulaĢım uçakla en 

fazla 2 saat, karayolu ile 1 gündür. Kusursuz ulaĢtırma bağlantıları, lojistik destek tesisleri, 

geliĢmiĢ dağıtım altyapısı Hollanda‟nın Dünya lojistik sektörü içerisindeki önemli konumunu 

pekiĢtirmektedir. Avrupa‟da bir dağıtım merkezi kurmuĢ olan tüm Amerikan Ģirketlerinin 

%54‟ü ile Japon Ģirketlerinin %56‟sı Hollanda‟da faaliyete geçmiĢtir. En önemli limanı 

Rotterdam Limanı olmakla beraber, Amsterdam, Groningen, Harlingen, Den Helder gibi 

diğerleriyle birlikte Hollanda‟da toplam 12 liman vardır 65.  

 

 

 

ġekil 1.23: Avrupa’nın Önemli Limanları 
Kaynak: Port of Rotterdam Port Statistics 2007 

 

 

                                                
65 http://www.izto.org.tr/NR/rdonlyres/35A69305-B5D3-4D1D-152841363F1BD6/9397 /Hollanda1.pdf , eriĢim: 14.08.2008 

http://www.izto.org.tr/NR/rdonlyres/35A69305-B5D3-4D1D-152841363F1BD6/9397%20/Hollanda1.pdf
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Tablo 1.13: Toplam ĠĢlem Miktarı Açısından Avrupa’daki Limanlar (Milyon Gros Ton) 
Kaynak: Port of Rotterdam Port Statistics 2007 

 

Rotterdam Limanı Avrupa‟nın tonaj bakımından en büyük konteyner limanıdır ve A.B.D.‟den 

Avrupa‟ya açılan bir kapı niteliğindedir, zira A.B.D.‟nin Avrupa‟ya ihracatının %60‟ı Rotterdam 

Limanı‟ndan geçmektedir. 30000‟den fazla çalıĢanı ile toplam iĢgücünün %4‟ünü barındıran 

limanın, Hollanda GSMH‟sine katkısı %10 civarındadır. Rotterdam, 500 civarında deniz 

taĢımacılık hattının uğrak limanı konumundadır. Limandan daha küçük limanlara besleyici 

(feeder) hatlar mevcuttur. Sanayi bölgesinde 20‟nin üzerinde çokuluslu Ģirketin Ģubesi 

bulunmaktadır 66.  

 

Rotterdam‟daki en dikkat çekici faaliyet yoğunluğu sanayi, özellikle de kimyasallar ve petro 

kimyasallar alanlarındadır. Bu sanayiler için Rotterdam‟a mal akıĢı bir zorunluluktur. Liman 

petrol, kimyasallar, konteynerler, demir cevheri, kömür, gıda ve madenler açısından 

Avrupa‟nın en önemli limanıdır. Yarı iĢlenmiĢ kimyasalların çoğu, art alanlara boru hattıyla 

taĢınır. Alman çelik sanayi demir cevherinin yaklaĢık tamamını Rotterdam üzerinden 

taĢımaktadır. Rotterdam büyük miktarlarda tarımsal ürün de elleçlemektedir. Ham petrol, 

petrol ürünleri ve sıvı kimyasallar Rotterdam‟daki toplam iĢlem hacminin yarısını 

oluĢturmaktadır. Rotterdam‟ın köprülerin altından ya da gemi havuzlarından geçmesine 

gerek kalmadan denizden tüm havzalara ulaĢabileceği açık bir liman olması önemlidir. Art 

bölgesine giden mallar limanı nehir, demiryolu, karayolu, boru hattı ya da denizyoluyla terk 

edebilir ve etkin bir Avrupa otoyol sistemine doğrudan eriĢimi vardır. 

 

                                                
66 TORUN Murat, 2006,  “Türkiye ve Dünya’da Lojistik”, Çukurova Kalkınma Ajansı Yayınları 
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Tablo 1.14: Avrupa’daki En Büyük Konteyner Limanları (1000 TEU) 
Kaynak: Port of Rotterdam Port Statistics 2007 

 

Rotterdam Limanına 2007 yılında indirilen yük miktarı 299.449.000 ton olurken, limandan 

yüklenen yük miktarı 107.363.000 ton olmuĢtur. Toplamda iĢlem miktarı 406.812.000 ton 

olurken bu miktar 2006 yılına göre %6,6‟lık bir artıĢa tekabül etmektedir. Avrupa‟ya yapılan 

ticaret toplam ticaretin %45‟ini oluĢtururken bunu %20 ile Amerika kıtası ticareti izlemiĢtir 67. 

Avrupa‟daki bir diğer lojistik merkezi Fransa, Avrupa‟nın belli baĢlı pazarları ve dağıtım 

kanallarının kesiĢme noktasında bulunmaktadır. Kuzey Avrupa ile Akdeniz ülkelerini birbirine 

bağlaması ve Kuzey Afrika coğrafyasına yakın konumu ile de önemli bir ülke olan Fransa, 

altyapısının kalitesi, geniĢ demiryolu ve karayolu ağları, 72 havaalanı ve 27 limandan oluĢan 

sistemiyle bir cazibe merkezidir. 5000 mil uzunluğundaki karayolu ağlarında düĢük trafik 

yoğunluğu ve kaliteli yapısıyla dikkat çekmekte ve rekabetçi tır taĢıması fiyatları sunmaktadır.  

Rhone-Alpler bölgesindeki Lyon ve Lorraine, Avrupa lojistik operasyonları için kilit 

mevkilerden kabul edilmektedir. Lyon‟un karayolları Rhone-Alpler bölgesinin 70.000 millik 

karayolu ve serbest yolları üzerindeki tüm yük trafiğinin yaklaĢık %70‟ini elleçlemektedir. 

Lyon‟dan geçen 4 araçtan biri yük taĢıyan bir tırdır. Geri kalan %30‟luk yük demiryoluyla 

taĢınmaktadır. Fransa 33.000 km.lik demiryolu hattı ile Almanya ve BirleĢik Krallık‟tan daha 

geniĢ bir demiryolu ağına sahiptir. Bunların yanı sıra, sadece Paris‟teki havaalanları 

Avrupa‟nın uluslararası taĢımalarının %20‟sini oluĢturmaktadır. Avrupa‟nın 15 ana 

limanından 5‟i Fransa‟dadır. Akdeniz‟in en büyük limanlarından olan Marsilya ilk sırada yer 

alırken, diğer önemli limanlar Le Havre, Dunkerque, Bordeaux ve St Nazaire‟dir. Marsilya 

limanına daha sonraki bölümlerde değinilecektir. 

                                                
67 http://www.portofrotterdam.com/mmfiles/Throughput%202007_tcm26-24039.pdf  

http://www.portofrotterdam.com/mmfiles/Throughput%202007_tcm26-24039.pdf
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Geleneksel olarak en önemli limanlardan birisi de Batı Avrupa‟nın en önemli limanlarından 

olan Belçika‟daki Antwerp limanıdır. Hollanda‟nın sahip olduğu coğrafi avantajların benzerine 

sahip olan Belçika, Antwerp limanı ile taĢımacılık sektöründe önemli bir yere sahiptir. 

Antwerp limanı yüksek iĢçi verimliliği ile Avrupa‟daki limanlar arasında konteyner baĢına en 

düĢük elleçleme ücretlerini sunmaktadır. 

Güney Avrupa taĢımacılığında önemli yere sahip Ġspanya‟nın en önemli 2 limanı Barselona 

ve Valencia limanlarıdır. Barselona limanı Akdeniz‟deki en büyük konteyner elleçleme 

limanlarından birisidir. Barselona, bölge olarak elveriĢli bir coğrafi konuma sahip olup çok 

geliĢmiĢ taĢımacılık, lojistik ve faaliyet tesisleri komplekslerine sahiptir. Valencia da, 

Akdeniz‟deki önemli taĢımacılık ve lojistik merkezlerinden biridir. Valencia limanı Ġspanya‟nın 

ihracatlarının %20‟sini elleçlemekte, konteyner trafiğinde ülkenin en iĢlek limanı olma 

konumundadır. Bu limanlara sonraki bölümlerde değinilecektir. 

Asya‟daki limanlara bakıldığında ise Singapur, Hong Kong, ġangay, Pusan, Dubai gibi 

limanlar öne çıkmaktadır. Singapur Limanı en iĢlek limanlar sıralamasında ilk sıradadır. 

Singapur‟da elleçlenmekte olan konteynerlerin yaklaĢık %80‟i transittir. Limanın, dünyadaki 

ana taĢımacılık güzergâhlarının kesiĢme noktasındaki konumu, Singapur‟un Güneydoğu 

Asya‟daki baĢlıca taĢımacılık faaliyetleri için bir merkez haline gelmesini kolaylaĢtırmıĢtır. 

Liman, Singapur‟u dünya çapında 130 ülkedeki 700‟den fazla limana bağlayan 400 kadar 

taĢımacılık hattının odak noktasıdır. Singapur limanının en güçlü özelliği verimlilik, bunu 

sağlayan ise biliĢim teknolojisidir; Bilgisayarlı terminal operasyonları ile diğer güçlü limanlara 

karĢı rekabet avantajına sahiptir. Antrepo ticaretinin kolaylaĢtırılması ve transit kargonun 

daha iyi elleçlenmesi amacıyla liman bölgesinde 6 adet Serbest Ticaret Bölgesi 

bulunmaktadır68.  

                                                
68 UND Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler Raporu 
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ġekil 1.24: Singapur Limanı’nın TaĢıma Kanalları 
Kaynak: UND Dünyadaki Önemli Lojistik Merkezler Raporu 

Singapur‟dan sonra geleneksel olarak en önemli Asya limanı olan Hong Kong‟un, özellikle 

merkezi liman konumu ve uluslararası standartlardaki tesisleriyle Çin‟in kalkınmasında 

önemli rolü vardır. Hong Kong‟ un denizaĢırı ülkelere dağıtıma yönelik katma değerli transit 

noktası olarak Çin‟in lojistik alanında baĢı çekmesinin bir baĢka sebebi de tekstil ve giyim, 

elektronik, otomobil parçaları ve bilgi teknolojisi ekipmanı ile perakende pazarındaki lojistik 

ve dağıtım alanlarındaki uzmanlığıdır. Pasifik Okyanusundan gelen okyanus gemileri ile 

Pearl Nehrinden gelen daha ufak, kıyı ve nehir ticari gemilerinin kesiĢim noktasında, 

Singapur ve ġangay arasındaki tek modern ve tam geliĢmiĢ derin su limanı olan Hong Kong 

limanı, Güney Çin‟deki tüm ticari denizcilik faaliyetlerinin odak noktasıdır. Hong Kong Liman 

ve Denizcilik Kurulunun yaptığı çalıĢmalara göre Hong Kong konteyner limanının kargo 

talebinin gelecek 15 yıl içinde yılda %5 oranında artacağı öngörülmektedir.  

Dünya çapındaki altyapısı ve baĢlıca ticaret güzergahlarına uygun mevkii ile Dubai, global bir 

kargo merkezi olmak için ideal konumda bulunmaktadır. BirleĢik Arap Emirlikleri‟nde bulunan 

ve Orta Doğu‟nun Hong Kong‟u olarak bilinen Dubai, Uzak Doğu ve Avrupa‟yı birbirine 

bağlayan baĢlıca doğu-batı ticaret güzergâhlarının yanı sıra artmakta olan kuzey-güney 

ticareti için de uygun konuma sahiptir. 1,3 milyarlık nüfusa sahip Hint alt kıtasına ve Çin‟e 

olan yakınlığı da Dubai‟yi cazip hale getirmektedir. 15 metre derinliğe sahip Jebel Ali Limanı 

dünyanın en büyük yapay limanıdır. Dubai‟deki bir diğer liman ise Rashid limanıdır. 

Dubai‟deki limanları Ģirketlerin çoğu, hafif imalat ya da montaj ve ardından ürünlerini dünya 

çapındaki pazarlara yeniden ihraç etme amacıyla kullanmaktadır. Dubai‟nin deniz-hava 
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dağıtım kapasitesi Uzak Doğu ve Avrupa ya da ABD arasındaki transit sürelerini azaltmak 

isteyen ancak toplam hava taĢıması maliyetini ödemek istemeyen Ģirketler tarafından daha 

fazla kullanılmaktadır. Dünyandaki en büyük deniz taĢımacılığı hatlarının 125‟inden fazlası, 

Ġran, Afrika ve Hint Alt Kıtasına giden besleyici gemiler dâhil, Dubai‟ye uğramaktadır. 

Dünyanın en büyük liman Ģehirlerinden olan Pusan, Kuzeydoğu Asya‟nın merkezinde, 

Avrasya kıtasına açılan bir kapı olarak konuĢlanmıĢtır. Japonya ve Çin‟in doğu kısmına 400 

km uzaklıkta ve Japonya, Çin, Rusya ve Kore arasındaki ekonomik dengeyi destekleyen 

merkezi bir konumdadır. Bu coğrafi avantaja dayanarak Pusan, hem Trans-Sibirya Demiryolu 

hem de Trans-Çin Demiryolu için hareket ve terminal noktası görevi görmektedir. Pusan‟ın 

stratejik konumu, iyi geliĢmiĢ taĢımacılık türleri tarafından desteklenmektedir; uluslararası 

havaalanı, uluslararası feribot ve konteyner limanları ve hızlı demiryollarına sahip olması 

Pusan‟ın güçlü konumunu pekiĢtirmektedir. 

 

 1.2.3.5. Havayolu TaĢıma Koridorları 

Uluslararası ticarette önemli rol oynayan ulaĢtırma Ģekillerinden birisi de hava taĢımacılığıdır. 

Özelikle yüksek değerli malların ve hız gerektiren malların kıtalararası taĢınmasında 

kullanılan hava taĢımacılığının önümüzdeki yıllarda büyüme göstereceği ve Dünya havayolu 

taĢımacılarının sayısının 20 yıl içinde ikiye katlaması beklenmektedir. Hava taĢımacılığında, 

kara veya demiryolu taĢımacılığında olduğu gibi bazı kısıtlar mevcuttur. Buna örnek olarak 

rüzgâr ve hava boĢlukları gösterilebilir. Ayrıca maliyeti en yüksek olan taĢımacılık türü hava 

taĢımacılığıdır. Bu sebeple maliyetleri düĢürmek ve emniyeti artırmak için koridorlar 

oluĢturulmuĢtur. Hava taĢımacılığının baĢladığı 1930‟lu yıllardan günümüze hava ulaĢımının 

yaygınlaĢmasıyla, hem yeni hava Koridorları oluĢmuĢ hem de hava koridorları daha 

karmaĢık bir hale gelmiĢtir. 

Hava taĢımacılığında, yük taĢımacılığının yoğunlaĢtığı bölgeler; Amerika, Avrupa ve Asya 

kıtaları olarak görülmektedir. Kıtalar arası trafik de oldukça büyük bir hacme ulaĢmıĢtır. 

Uluslararası Havaalanları Konseyi (ACI) sıralamasına göre Dünyanın ilk 20 kargo havaalanı 

Tablo 1.15‟de gösterilmektedir. Burada, toplam kargo yüklenen ve boĢaltılan yük ve postanın 

ton olarak miktarıdır. Anchorage Havalimanı‟na ait miktara, transit ticaret hacmi de dâhildir. 
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ġekil 1.25: Dünya’da TaĢımacılık Yapılan Önemli Havalimanları 
Kaynak: www.airports.org  

 

 

Sıra ġehir (Havalimanı) Toplam Kargo Yıllık DeğiĢim 

1 MEMPHIS TN (MEM) 3 840 491 %4.0 

2 HONG KONG (HKG) 3 773 964 %4.5 

3 ANCHORAGE AK (ANC) 2 825 511 %0.6 

4 ġANGAY (PVG) 2 559 310 %18.0 

5 INCHEON (ICN) 2 555 580 %9.4 

6 PARIS (CDG) 2 297 896 %7.9 

7 TOKYO (NRT) 2 254 421 %(1.2) 

8 FRANKFURT (FRA) 2 127 646 %8.4 

9 LOUISVILLE KY (SDF) 2 078 947 %4.8 

10 MIAMI FL (MIA) 1 922 985 %5.1 

11 SĠNGAPUR (SIN) 1 918 159 %(0.7) 

12 LOS ANGELES CA (LAX) 1 884 317 %(1.2) 

13 DUBAI (DXB) 1 668 505 %11.0 

14 AMSTERDAM (AMS) 1 651 385 %5.4 

15 NEW YORK NY (JFK) 1 607 050 %(1.9) 

16 TAIPEI (TPE) 1 605 681 %(5.5) 

17 CHICAGO IL (ORD) 1 533 606 %(1.6) 

18 LONDRA (LHR) 1 395 905 %3.9 

19 BANGKOK (BKK) 1 220 001 %3.2 

20 PEKIN (PEK) 1 192 553 %15.9 

Tablo 1.15: 2007 Yılında Ġlk 20 Kargo Havalimanı 
Kaynak: www.airports.org  

 

   

http://www.airports.org/
http://www.airports.org/


81 
 

 

ġekil 1.26: Dünya Ana Hava Koridorları 
Kaynak: www.mapsofworld.com/world-airroutes-map.htm  

 

Dünya‟daki önemli hava koridorları yine dünya ticaretini Ģekillendiren Avrupa, Asya ve Kuzey 

Amerika tarafından Ģekillendirilmektedir. Bunların yanı sıra Avustralya da çeĢitli koridorlarla 

bu kıtalara bağlanmaktadır. Doğu Asya‟da Tokyo, A.B.D.‟ye yapılan uçuĢlarda önemliyken, 

Avrupa tarafına daha çok Dubai ve Singapur hava alanları kullanılmaktadır.  

 

 

1.2.4. Avrupa Birliği Ülkelerinde Lojistik ve Uluslararası Ticaret 

Dünya‟daki bölgesel entegrasyonlar arasında hem politik, hem ekonomik, hem de hukuki 

açıdan en baĢarılı örnek olan Avrupa Birliği; en son katılan üyelerle birlikte 500 milyonluk dev 

bir pazar haline gelmiĢtir. Ġkinci Dünya SavaĢı‟ndan sonra harap durumdaki Avrupa kıtasına 

refah, barıĢ ve istikrar getirmeyi amaçlayan ve Hollanda, Belçika, Lüksemburg, Ġtalya, 

Almanya ile Fransa tarafından kurulan Avrupa Kömür Çelik Topluluğu, 1957 yılında Avrupa 

Ekonomik Topluluğu‟nun kuruluĢu ile güçlendirilmiĢtir. Danimarka, BirleĢik Krallık ve 

Ġrlanda‟nın 1973 yılındaki katılımını 1980‟li yıllarda Yunanistan, Ġspanya ve Portekiz, 1995 

yılında ise Ġsveç, Finlandiya ve Avusturya izlemiĢtir. 1993 yılında topluluk Avrupa Birliği adını 

almıĢtır. 2004 yılındaki yeni geniĢleme dalgasıyla birlikte Çek Cumhuriyeti, Slovakya, Kıbrıs 

http://www.mapsofworld.com/world-airroutes-map.htm
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Rum Kesimi, Malta, Estonya, Letonya, Litvanya, Polonya, Macaristan ve Slovenya AB üyesi 

olurken, 2007 yılında Bulgaristan ve Romanya birliğe katılmıĢlardır 69.  

Bu ülkelerle beraber Ģu anda 27 üye ülkeye sahip AB‟ye aday ülkeler ise Türkiye, Hırvatistan 

ve Makedonya‟dır. AB‟ye kendi istekleri ile üye olmayan Norveç, Ġsviçre, Ġzlanda, LihtenĢtayn 

gibi ülkelerin dahil olduğu Avrupa Serbest Ticaret Bölgesi (EFTA) ülkeleri de özellikle 

ekonomik konularda hemen hemen birlik üyesi ülkeler gibi muamele görmektedir. Her türlü 

gümrük iĢleminden arındırılmıĢ serbest bölge içi ticareti, üçüncü ülkelerle ticarette ortak 

hareket etme politikası ve Dünya‟da doların yerini almaya baĢlayan ortak para birimi Avro ile 

Avrupa Birliği adeta tek bir ülke halini almıĢtır ve Dünya‟nın en önemli ticari ve ekonomik 

merkezi konumundadır. 

Avrupa Birliği‟nin GSYĠH‟sı sabit fiyatlarla 2005 yılında %1,8, 2006 yılında %3,0, 2007 yılında 

%2,7 büyümüĢtür. 27 ülkenin ihracatı 2005‟te %4,5, 2006‟da %7,5, 2007 yılında ise %3,0 

artarken ithalatı 2005 yılında %4,0, 2006 yılında %7,0, 2007‟de ise %3,0 artmıĢtır. 2007 

yılındaki mal ihracatı AB içi ticaret de dahil olmak kaydıyla 5.314 trilyon dolar, ithalatı ise 

5.569 trilyon dolar olarak gerçekleĢmiĢtir. Aynı dönemdeki hizmet ihracatı 1.512 trilyon dolar, 

ithalatı ise 1.337 trilyon dolar olmuĢtur70.  

 

 

                                                
69 http://europa.eu/index_en.htm  
70 WTO World Trade Report 2008 

http://europa.eu/index_en.htm
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ġekil 1.27: Avrupa Birliği 
Kaynak: http://tr.wikipedia.org/wiki/Resim:Avropean_Union_2.png   

 

AB‟nin birlik içi ticaret de dikkate alındığında dünya ticaretinin üçte birinden fazlasına denk 

gelen bir paya sahip olduğu görülmektedir. Bunun yanında dünya mal ticareti içerisinde en 

yüksek ticaret akıĢı AB içerisinde gerçekleĢmektedir. AB hali hazırda nüfusunun sahip 

olduğu yüksek alım gücü ile dünyanın en büyük pazarıdır. 

 

 

 

 

 

  

http://tr.wikipedia.org/wiki/Resim:European_Union_2.png
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Ülke 2005 2006 2007 

Almanya 972.247 1.107.663 1.317.604 

Avusturya 125.352 136.693 161.843 

Belçika 334.859 366.790 427.915 

BirleĢik Krallık 385.002 448.472 434.899 

Bulgaristan 11.739 15.102 18.338 

Çek Cumhuriyeti 78.211 94.886 121.614 

Danimarka 85.238 92.526 102.772 

Estonya 7.699 9.714 10.891 

Finlandiya 66.115 77.000 89.104 

Fransa 464.061 495.677 549.679 

Güney Kıbrıs Rum Kesimi 1.470 1.330 1.389 

Hollanda 406.928 463.446 547.201 

Ġrlanda 109.805 108.679 120.511 

Ġspanya 192.912 213.631 239.416 

Ġsveç 130.473 147.738 168.051 

Ġtalya 373.640 416.706 488.239 

Letonya 5.170 6.150 8.250 

Litvanya 11.823 14.132 17.045 

Lüksemburg 18.824 22.893 22.286 

Macaristan 63.025 75.231 93.991 

Malta 2.280 2.661 2.900 

Polonya 89.561 110.737 137.883 

Portekiz 38.196 43.314 50.916 

Romanya 27.730 32.336 40.025 

Slovakya 32.092 41.832 57.791 

Slovenya 19.273 23.219 29.856 

Yunanistan 17.229 20.747 23.443 

Tablo 16: Avrupa Birliği Ülkelerinin 2005-2007 Yıllar Arası Ġhracatı (Milyon $) 
Kaynak: UNCTAD  

 

AB‟nin bir bütün olarak bakıldığı zaman 2005 yılındaki toplam ihracatı yaklaĢık 4 trilyon 

Amerikan Doları, 2006 yılında 4,6 trilyon Amerikan Doları, 2007 yılında ise 5,4 trilyon 

Amerikan Doları olarak gerçekleĢmiĢtir. Bu oranların %70‟e yaklaĢan kısmı AB içi ticaret, geri 

kalanı ise üçüncü ülkelerle olan ticareti içermektedir. Ġhracatta Almanya 2007 yılında yaptığı 

yaklaĢık 1,3 trilyon dolarlık ihracatla ilk sırayı alırken Hollanda, Fransa, Ġtalya, Belçika, 

BirleĢik Krallık gibi ülkeler Almanya‟yı takip etmiĢtir. Almanya‟nın ihracat miktarı en yakın 

takipçisi olan Fransa‟nın ihracatının 2 katından fazla olarak gerçekleĢmiĢtir.  
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Ülke 2005 2006 2007 

     Almanya 778.139 906.320 1.051.545 

     Avusturya 127.495 137.157 161.271 

     Belçika 319.137 351.842 410.421 

     BirleĢik Krallık 514.378 600.917 615.462 

     Bulgaristan 18.163 23.270 29.787 

     Çek Cumhuriyeti 76.617 93.154 117.121 

     Danimarka 75.682 85.472 98.960 

     Estonya 10.228 13.442 15.098 

     Finlandiya 59.088 68.842 80.949 

     Fransa 504.811 541.701 610.955 

     Güney Kıbrıs Rum Kesimi 6.329 6.928 8.563 

     Hollanda 364.322 416.668 488.429 

     Ġrlanda 68.656 73.084 81.670 

     Ġspanya 289.175 328.560 370.097 

     Ġsveç 111.599 127.493 150.353 

     Ġtalya 385.313 442.373 501.104 

     Letonya 8.708 11.534 15.152 

     Litvanya 15.573 19.366 24.042 

     Lüksemburg 21.926 26.558 27.255 

     Macaristan 66.638 78.230 94.413 

     Malta 3.600 3.979 4.329 

     Polonya 101.782 126.941 161.598 

     Portekiz 61.268 66.646 77.273 

     Romanya 40.463 51.106 69.404 

     Slovakya 35.455 44.807 59.820 

     Slovenya 20.369 24.136 31.326 

     Yunanistan 54.142 63.571 75.027 

Tablo 1.17: Avrupa Birliği Ülkelerinin 2005-2007 Yıllar Arası Ġthalatı (Milyon $) 
Kaynak: UNCTAD  

 

 

AB‟nin 2005 yılındaki ithalatı 4,1 trilyon Amerikan Doları, 2006 yılında 4,7 trilyon Amerikan 

Doları, 2007 yılında ise 5,4 trilyon Amerikan Doları olarak gerçekleĢmiĢtir. Bu miktardaki en 

büyük pay yaklaĢık 1 trilyon Amerikan Doları ile yine Almanya‟ya aittir. Almanya bu 

görünümüyle yaklaĢık 300 milyar dolarlık net ihracatçı konumundadır. Almanya‟yı 610 milyar 

Amerikan Doları ithalatla BirleĢik Krallık ve Fransa izlemekte, bu ülkelerin ardından Ġtalya 500 

milyar Amerikan Doları, Hollanda 488 milyar Amerikan Doları, Belçika ise 410 milyar 

Amerikan Doları ile gelmektedir. 
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 Ġhracat Ġthalat 

Ülke 2005 2006 2007 2005 2006 2007 

     Almanya 7 14 19 9 16 16 

     Avusturya 6 9 18 6 8 18 

     Belçika 9 10 17 12 10 17 

     BirleĢik Krallık 11 16 -3 9 17 2 

     Bulgaristan 18 29 21 26 28 28 

     Çek Cumhuriyeti 13 21 28 10 22 26 

     Danimarka 11 9 11 11 13 16 

     Estonya 30 26 12 23 31 12 

     Finlandiya 8 16 16 15 17 18 

     Fransa 3 7 11 7 7 13 

     Güney Kıbrıs Rum Kesimi 56 -9 4 15 9 24 

     Hollanda 14 14 18 14 14 17 

     Ġrlanda 5 -1 11 11 6 12 

     Ġspanya 6 11 12 12 14 13 

     Ġsveç 6 13 14 11 14 18 

     Ġtalya 6 12 17 9 15 13 

     Letonya 29 19 34 23 32 31 

     Litvanya 27 20 21 26 24 24 

     Lüksemburg 16 22 -3 9 21 3 

     Macaristan 13 19 25 10 17 21 

     Malta -8 17 9 -2 11 9 

     Polonya 19 24 25 14 25 27 

     Portekiz 7 13 18 12 9 16 

     Romanya 18 17 24 24 26 36 

     Slovakya 16 30 38 19 26 34 

     Slovenya 18 20 29 15 18 30 

     Yunanistan 13 20 13 3 17 18 

Avrupa Birliği 8 13 15 10 14 15 

Tablo 1.18: Avrupa Birliği Ülkeleri 2005-2007 Yılları Arasında Ġthalat ve Ġhracat ArtıĢ Yüzdeleri 
Kaynak: UNCTAD  

 

Avrupa Birliği‟nin hem ithalatı hem de ihracatı dolar bazında nominal olarak %15 artmıĢtır. 

Reel ticaret artıĢının yanı sıra, bu artıĢta Avro‟nun Dolar karĢısında son dönemde önemli 

biçimde değer kazanması da rol oynamıĢtır. Almanya ve Hollanda %20‟ye yaklaĢan artıĢ 

oranları yakalarken, geleneksel diğer güçlü AB ticaret ülkelerinin artıĢ büyüklüğü bu rakamın 

biraz daha gerisinde kalmıĢtır. En büyük artıĢı ise AB‟ne yeni katılan ülkelerin sağladığı 

görülmektedir. 
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AB‟nin 2007 yılındaki ithalatının yaklaĢık %65‟lik kısmı ile ihracatının %68‟i birlik içi ticaret 

olarak gerçekleĢmiĢtir. AB-27 ülkelerinin birlik içi ihracat ve ithalatına katkıları Tablo 1.19‟da 

görülmektedir. 

 AB’den Ġthalatın 

Toplam Ġthalat 

Ġçindeki Payı % 

AB’ye Ġhracatın 

Toplam Ġhracat 

Ġçindeki Payı % 

AB-27 Ġçi 

Ġthalattaki Payı 

% 

AB-27 Ġçi 

Ġhracattaki Payı 

% 

     Almanya 65.3 64.8 19.6 23.7 

     Avusturya 79.3 72.6 3.7 3.3 

     Belçika 70.9 76.3 8.3 9.1 

     BirleĢik Krallık 54.8 58.2 9.7 7.0 

     Bulgaristan 58.5 60.6 0.5 0.3 

     Çek Cumhuriyeti 80.3 85.2 2.7 2.9 

     Danimarka 73.4 70.2 2.1 2.0 

     Estonya 78.5 70.2 0.3 0.2 

     Finlandiya 64.1 56.8 1.5 1.4 

     Fransa 69.3 65.1 12.1 9.9 

     Güney Kıbrıs 68.9 71.8 0.2 0.0 

     Hollanda 50.1 78.1 7.0 1.9 

     Ġrlanda 69.7 63.4 1.6 2.1 

     Ġspanya 61.3 69.9 6.5 4.6 

     Ġsveç 70.8 61.3 3.0 2.9 

     Ġtalya 57.0 60.1 8.1 8.1 

     Letonya 77.4 72.5 0.3 0.2 

     Litvanya 68.3 64.8 0.5 0.2 

     Lüksemburg 73.4 88.6 0.6 0.5 

     Macaristan 69.5 79.0 1.9 2.1 

     Malta 73.1 49.6 0.1 0.0 

     Polonya 73.3 78.9 3.4 3.0 

     Portekiz 75.4 76.8 1.7 1.1 

     Romanya 71.1 71.9 1.4 0.8 

     Slovakya 74.2 86.7 1.3 1.4 

     Slovenya 73.7 69.3 0.7 0.6 

     Yunanistan 57.8 65.0 1.3 0.4 

AB (27 Ülke) 64.3 68.1 100.0 100.0 

Tablo 1.19: 2007 Yılında AB-27 Ülkelerinin Birlik Ġçi Ticaret Yüzdeleri 
Kaynak: AVROSTAT  

 2005 2006 2007 

Birlik DıĢı Ġthalat 1.180 milyar Avro 1.352 milyar Avro 1.426 milyar Avro 

Birlik DıĢı Ġthalat ArtıĢ Oranı %19,0 %19,1 %18,8 

Birlik DıĢı Ġhracat 1.053 milyar Avro 1.160 milyar Avro 1.240 milyar Avro 

Birlik DıĢı Ġhracat ArtıĢ Oranı %18,0 %17,3 %17,5 

Tablo 1.20: Avrupa Birliği Birlik DıĢı Ticaret (ithalat CIF, ihracat FOB değerleriyle) 
Kaynak: AVROSTAT  
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Tablo 1.20‟de görülen 1.426 milyar Avro‟luk ithalat toplamında en büyük pay %18,8 ve 268 

milyar Avro ithalatla Almanya‟ya aittir. Arkasından %14,4 „lük oran ve 205 milyar Avro ile 

BirleĢik Krallık, %12,6‟lık pay ve 179 milyar Avro ile Hollanda, %11,1‟lik oran ve 158 milyar 

Avro ile Ġtalya, %9,7‟lik pay ve 138 milyar Avro ile Fransa, %7,4 ve 105 milyar Avro ile 

Ġspanya, %6,2‟lik pay ve 88 milyar Avro ile Belçika gelmektedir. 1240 milyar Avro‟luk birlik 

dıĢı ihracatta ise Almanya 340 milyar Avro ve %27,4‟lük oran ile yine ilk sırada yer alırken 

onu %11,6‟lık pay ve 143 milyar Avro ile Ġtalya, %11,4‟lük oran 141 milyar Avro ile Fransa, 

%10,8 ve 134 milyar Avro ile BirleĢik Krallık, %7,1 ve 88 milyar Avro ile Hollanda ve %6,0 

pay ve 75 milyar Avro ile Belçika izlemektedir. 

 Ġthalat Miktarı Ġthalat Yüzdesi Ġhracat Miktarı Ġhracat Yüzdesi 

A.B.D. 181 12.7 261 21.1 

Çin 231 16.7 72 5.8 

Rusya 144 10.1 89 7.2 

Japonya 77 5.5 44 3.5 

Ġsviçre 78 5.4 93 7.5 

Norveç 77 5.4 43 3.5 

Türkiye 47 3.3 53 4.2 

Tablo 1.21: AB’nin En Önemli Ticari Partnerleri Ġle Ticareti (milyar Avro ve %) 
Kaynak: AVROSTAT  

 

AB, çoğu yıl Dünya‟nın geri kalanı ile mal ticaretinde açık, hizmet ticaretinde fazla 

vermektedir. AB için en büyük pazar hala kendisidir. Yapılan ticaretin 2/3‟ünden biraz daha 

fazlası üye ülkeler arasındadır. 1999 yılından günümüze kadar olan süreç incelendiği zaman, 

AB ihracatının en büyük kalemini %50‟ye yakın payla teçhizat ve nakliye ekipmanlarının 

oluĢturduğu, %30‟a yakın payla imalat ürünlerinin takip ettiği, %15 civarında bir oranda 

kimyasal ürünler ve geri kalan kısmın da hammadde ve mineral yakıtlar gibi kalemlerden 

oluĢtuğu görülmektedir. Ġthalatta ise, son dönemde azalsa da, teçhizat ve nakliye 

ekipmanlarının ilk sırayı aldığı, imalat ürünlerinin %30 civarı sabit bir Ģekilde pay aldığı, 

yakıtların ise payının giderek arttığı görülmektedir 71.  

Dünya‟nın en önemli ticaret merkezi sayılan Avrupa Birliği‟nin ulaĢtırma altyapısı da 

Dünya‟daki en geliĢmiĢ örneklerdendir. Yarım milyar kiĢiye hizmet veren ağ; Dünya‟nın en 

geliĢmiĢ limanları, havalimanları, en iyi havayolu Ģirketleri ve en hızlı trenlerini bünyesinde 

barındırmaktadır. Birliği her bir ucundan diğerine bağlayacak kara, demir, hava ve suyolu 

taĢımacılık alternatifleri mevcuttur. Birlik ekonomisine çok önemli katkılar yapan lojistik 

                                                
71 EUROSTAT Yearbook 2008 
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sektöründe, AB ülkeleri içerisinde en çok katma değer yaratan ve iĢ imkânı sağlayan 

ülkelerin baĢında %15‟lik pay ile Almanya gelmektedir. Onu %14 ile Fransa, %13 ile BirleĢik 

Krallık, %11 ile Ġtalya, %10 ile Ġspanya takip etmektedir 72.  2006 yılı itibariyle Dünya‟nın 936 

milyon DWT‟lik filosunun 332 milyonluk kısmı AB-27 ülkelerinin kontrolündedir. 

Avrupa ülkelerinde lojistiğin GSMH‟daki payı %11 civarındadır. Avrupa lojistik pazarının 

büyüklüğü, 2006 yılında 700 milyar Avro‟ya çıkmıĢ ve bu büyüklüğün 2010 yılına kadar %38 

artacağı öngörülmektedir. Avrupa‟da lojistik sektörünün önde gelen ülkeleri arasında 

Hollanda, Belçika, Almanya, Fransa ve Ġspanya sayılabilir. Avrupa Komisyonu 2001 yılında 

ulaĢtırma alanında rekabet ortamına uyum sağlayabilmek amacıyla “Beyaz Kitap: 2010 

UlaĢtırma Politikaları” adlı çalıĢmayı hazırlamıĢtır. Bu kitap birlik taĢımacılık politikalarının 

temelini oluĢturmakta ve ulaĢtırma sorunlarına yönelik önlemleri içermektedir. Demiryolları, 

denizyolları ve iç suyollarının canlandırılarak ve aralarında bağlantılar kurularak ulaĢtırma 

türleri arası dengenin kurulması hedeflemektedir. Bunun yanı sıra diğer hedefler arasında 

taĢımacılıkta koridor anlayıĢının benimsenmesi, güvenli ve çevreye duyarlı ulaĢım 

imkânlarının tercih edilmesi, lojistikte teknoloji ve altyapı yatırımlarına ağırlık verilmesi ve 

taĢımacılıkta bürokrasinin azaltılmasıdır 73.  

2006 yılı itibariyle AB kara içi taĢımacılığının %73‟ü karayolu, %17‟si demiryolu, %5‟i boru 

hattı taĢımacılığı ve %5‟i ise iç su taĢımacılığı ile gerçekleĢmektedir (ġekil 28).  AB‟nin 2006 

yılındaki birlik dıĢı ihracatı yaklaĢık 500 milyon ton olurken bunun 350 milyon tonu deniz, 88 

milyonu karayolu, 25 milyonu demiryolu, 10 milyonu iç su taĢımacılığı, 9 milyonu havayolu 

taĢımacılığı, 4 milyonu boru hattı taĢımacılığı ile olmuĢtur. 1 milyar 750 milyon tonluk ithalatın 

ise 1,2 milyarı denizyolu, 67 milyonu karayolu, 72 milyonu demiryolu, 12 milyonu iç su 

taĢımacılığı, 277 milyonu boru hattı taĢımacılığı, 4 milyonu ise hava taĢımacılığı ile 

gerçekleĢmiĢtir. 2006 yılında boru hattı ile petrol ve petrol ürünleri taĢımacılığı 135 milyar 

ton-km‟yi bulurken Polonya, Fransa ve Almanya, bu hacmin yaklaĢık yarısını 

oluĢturmuĢlardır. 

 

 

                                                
72 Panaroma Of Transport 2007 
73 TORUN Murat, 2007, “Türkiye ve Dünya’da Lojistik”, Çukurova Kalkınma Ajansı Yayınları  
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ġekil 1.28: 2006 Yılında AB’de Karasal Yük TaĢıma Modlarının Dağılımı 
Kaynak: AVROSTAT 

 

 

Ülke Demiryolu Uzunluğu Ülke Demiryolu Uzunluğu 

Almanya 36.054 Ġsveç 9.882 

Avusturya 5.661 Ġtalya 16.288 

Belçika 3.521 Letonya 2.269 

BirleĢik Krallık 17.052 Litvanya 1.774 

Bulgaristan 4.318 Lüksemburg 275 

Çek Cumhuriyeti 9.612 Macaristan 7.950 

Danimarka 2.273 Malta - 

Estonya 9.595 Polonya 19.900 

Finlandiya 5.851 Portekiz 2.818 

Fransa 29.269 Romanya 11.364 

Güney Kıbrıs - Slovakya 3.657 

Hollanda 2.812 Slovenya 1.229 

Ġrlanda 1.919 Yunanistan 2.414 

Ġspanya 14.387 AB 197.826 

Tablo 1.22: 2005 Yılı Ġtibariyle Avrupa Birliği Üyelerinin Demiryolu Uzunluğu (km.) 
Kaynak: AVROSTAT 

 

Karayolları 

Demiryolu 

Ġç Su TaĢımacılığı 

Boru Hattı 
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Avrupa Birliği‟nde demiryolu taşımacılığı artmakla birlikte, karayolu taĢımacılığındaki artıĢın 

gerisinde kalmıĢtır. Bunun sebebinin karayolunda ton-km. sayısının daha fazla olması olduğu 

belirtilmektedir. Almanya toplam demiryolu trafiği, karayolu taĢımacılığının yaklaĢık ¼‟ünü 

oluĢturmaktadır. Çek Cumhuriyeti ve Belçika da demiryolunu yoğun olarak kullanan 

ülkelerdir. Letonya ve Estonya diğer AB ülkelerinin aksine taĢımacılıkta demiryolunu 

karayolundan daha yoğun biçimde kullanmaktadır. Almanya, Ġspanya, Fransa ve BirleĢik 

Krallık ülkelerinde demiryolları taĢıma hacminin %70‟ini ulusal taĢımacılık oluĢturmaktadır. 

Çek Cumhuriyeti, Estonya, Letonya, Portekiz, Romanya ve Slovenya demiryolu 

taĢımacılığının büyük kısmını uluslararası taĢımacılık olarak gerçekleĢtirirken Almanya, 

Ġspanya ve Polonya uluslararası demiryolu taĢımacılığında en yüksek hacme sahip AB 

ülkeleri olarak öne çıkmaktadır. 

Avrupa Birliği‟nde ulaĢtırmada her geçen gün önemini artıran yüksek hızlı tren hatlarının 

uzunluğu 2007 yılı sonunda 5.427 kilometre olurken; Fransa 1.893, Ġspanya 1.552, Almanya 

1.300, Ġtalya 562, Belçika 120, BirleĢik Krallık 113 kilometre ile bu toplama katkıda bulunan 

ülkeler olmuĢtur. 
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ġekil 1.29: Avrupa Birliği’nde Bölgelere Göre Demiryolu Kullanım Yoğunlukları  
(Koyu renkli bölgeler yoğun kullanım) 
Kaynak: AVROSTAT 

 

ġekil 1.29‟da, Avrupa‟da demiryolu kullanımının taĢıma modları içerisinde yoğun olduğu 

bölgeler gösterilmektedir. Renkler beyazdan koyu yeĢile doğru gittikçe, demiryollarının 

kullanım yoğunluğu artmaktadır.  
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 Bin Ton Milyon Ton-km. 

2005 2006 2007 2005 2006 2007 

     Almanya 317.294 346.118 361.116 95.420 107.007 114.615 

     Avusturya 81.768 86.161  17.062 17.871  

     Belçika 60.976 62.188 57.665 8.130 8.572 7.842 

     BirleĢik Krallık 120.510   22.322   

     Bulgaristan  21.183   5.225  

     Çek Cumhuriyeti 85.613 97.491 99.777 14.866 15.779 16.304 

     Danimarka 7.300 7.528  1.967 1.885  

     Estonya 68.187 61.284  10.639 10.418  

     Finlandiya 40.722 43.560  9.706 11.060  

     Fransa 107.532 108.333  40.701 40.924  

     Güney Kıbrıs       

     Hollanda 29.300 30.655  5.025 5.341  

     Ġrlanda 1.820 1.245 825 303 205 129 

     Ġspanya 25.635 24.935  11.120 11.105  

     Ġsveç 63.198 64.944  21.675 22.271  

     Ġtalya 68.676 70.604 70.761 20.130 20.868 21.197 

     Letonya 54.861 48.731 52.164 19.779 16.831 18.313 

     Litvanya 49.287 50.225 53.503 12.457 12.896 14.373 

     Lüksemburg 10.739 12.133  392 441  

     Macaristan 44.167 46.777  8.558 9.279  

     Malta       

     Polonya 149.924 156.400  43.831 44.331  

     Portekiz 9.587 9.775 10.556 2.422 2.430 2.586 

     Romanya 63.471 64.218  15.214 14.431  

     Slovakya 49.310 52.449 50.633 9.463 9.988 9.515 

     Slovenya 16.344 17.052 17.575 3.245 3.373 3.603 

     Yunanistan 3.058 3.884 4.943 613 662 832 

AB Toplam 1.466.034   379.827   

Tablo 1.23: AB Ülkelerinde Demiryolu ile TaĢınan Mal Miktarları 
Kaynak: AVROSTAT 
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Karayolu taşımacılığı Avrupa Birliği içerisinde en çok kullanılan taĢımacılık türüdür. AB‟deki 

asfalt karayollarının toplam uzunluğu 5 milyon kilometre civarındadır. Otoyollar ise toplam 

karayollarının küçük bir kısmını oluĢturmakla beraber son 30 yılda uzunlukları 3 kattan fazla 

artmıĢtır. AB içinde Almanya, Ġspanya ve Fransa en güçlü otoyol ağına sahip ülkeler olarak 

dikkat çekmektedir. En yoğun otoyol Ģebekesine sahip ülke ise Hollanda‟dır. ġekil 1.30‟da AB 

ülkelerinde otoyolların yoğunluğu görülmektedir. Renkler koyulaĢtıkça otoyol kullanımı 

artmaktadır. 

 

ġekil 1.30: AB Ülkelerinde Otoyol Yoğunluğu 
Kaynak: AVROSTAT 
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Almanya 35.803 Ġsveç 11.037 

Avusturya 5.642 Ġtalya 16.985 

Belçika 3.536 Letonya 2.270 

BirleĢik Krallık 16.458 Litvanya 1.781 

Bulgaristan 328 Lüksemburg - 

Çek Cumhuriyeti 9.602 Macaristan 7.685 

Danimarka 2.779 Malta - 

Estonya 959 Polonya 20.250 

Finlandiya 5.741 Portekiz 2.801 

Fransa 30.880 Romanya - 

Güney Kıbrıs 268 Slovakya 3.660 

Hollanda 2.811 Slovenya 1.228 

Ġrlanda 1.919 Yunanistan 2.414 

Ġspanya 12.837   

Tablo 1.24: AB’de Otoyolların Uzunluğu (km) 
Kaynak: AVROSTAT 

 

Tablo 1.24‟de, Avrupa Birliği otoyollarının uzunlukları verilmiĢtir. Tablo 1.25‟de ise karayolu 

ile taĢınan yük miktarları 2004-2006 yılları arası için bin ton ve milyon ton-km. olarak 

verilmiĢtir. Almanya ilk sırayı alırken BirleĢik Krallık, Fransa, Ġtalya gibi ülkeler Almanya‟yı 

takip etmektedir. Tablolarda boĢ bırakılan yerler AVROSTAT‟ta ulaĢmayan verilerdir. 
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 Bin Ton Milyon Ton-km. 

2004 2005 2006 2004 2005 2006 

     Almanya 2.767.666 2.765.459 2.919.819 303.752 310.103 330.016 

     Avusturya 283.382 288.197 358.843 39.186 37.044 39.187 

     Belçika 346.746 337.913 348.527 47.878 43.847 43.017 

     BirleĢik Krallık 1.828.617 1.830.478 1.903.898 167.839 167.533 172.181 

     Bulgaristan     150.672     13.765 

     Çek Cumhuriyeti 466.030 461.162 444.644 46.011 43.447 50.376 

     Danimarka 191.533 206.489 193.021 23.114 23.299 21.254 

     Estonya 26.103 29.880 33.780 5.099 5.824 5.548 

     Finlandiya 400.191 399.759 396.792 32.290 31.857 29.715 

     Fransa 2.076.659 2.059.715 2.181.675 212.201 205.284 211.445 

     Güney Kıbrıs 43.150 53.726 43.634 1.119 1.393 1.165 

     Hollanda 614.485 613.145 615.304 89.695 84.163 83.193 

     Ġrlanda 278.037 297.413 305.916 17.144 17.910 17.454 

     Ġspanya 2.012.563 2.210.372 2.387.159 220.822 233.230 241.788 

     Ġsveç 325.225 354.982 342.309 36.949 38.575 39.918 

     Ġtalya 1.424.490 1.508.701   196.980 211.804   

     Letonya 46.447 52.169 54.640 7.381 8.394 10.753 

     Litvanya 51.456 55.333 56.026 12.279 15.908 18.134 

     Lüksemburg 53.001 49.991 53.016 9.575 8.803 8.807 

     Macaristan 213.153 228.891 250.989 20.608 25.152 30.479 

     Malta             

     Polonya 732.049 863.395 897.414 102.807 111.826 128.315 

     Portekiz 325.532 332.854 321.203 40.819 42.607 44.835 

     Romanya     335.578     57.288 

     Slovakya 178.130 195.488 181.521 18.527 22.566 22.212 

     Slovenya 73.577 82.750 86.896 9.007 11.032 12.112 

     Yunanistan 443.941 432.846 510.741 36.773 23.761 34.002 

AB Toplam 15.202.164 15.711.109   1.697.855 1.725.362   

Tablo 1.25: AB Ülkelerinde Karayolu Ġle TaĢınan Yük Miktarı 
Kaynak: AVROSTAT 
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 Ton Ton-km 

 2006 2007 2006 2007 

Almanya 243.495.221 248.636.446 63.975.228.537 64.684.977.257 

Avusturya 9.182.854 12.106.530 1.837.233.324 2.596.617.407 

Belçika 165.855.183   8.908.482.812   

Bulgaristan 5.950.297 6.622.307 785.547.405 1.010.837.176 

Çek Cumhuriyeti 1.124.200 1.140.950 43.200.000 36.243.175 

Fransa 71.447.695 76.004.253 9.004.845.466 9.208.121.210 

Hollanda 317.853.239   42.309.788.593   

Lüksemburg 11.394.517 10.051.666 381.109.861 344.712.304 

Macaristan 7.326.777 8.410.107 1.912.791.446 2.211.915.235 

Polonya  6.609.000 6.444.450 289.000.000 276.717.027 

Romanya 29.274.000 29.425.421 8.157.470.000 8.194.761.480 

Slovakya 2.251.745 8.012.645 106.471.312 1.003.967.776 

Tablo 1.26: AB Ülkelerinde Ġç Su TaĢımacılığı Ġle TaĢınan Yük Miktarı 
Kaynak: AVROSTAT 

 

Toplam 41.000 kilometrelik iç suyoluna sahip AB-27 ülkelerinde, Finlandiya 8.000, Hollanda 

6.595, Almanya 6.950, Fransa 5.372 kilometrelik paya sahiptir. AB ülkelerinde iç su 

taĢımacılığı son 30 yılda görece düĢük bir artıĢ oranı, %17, ile artarken, iç su taĢımacılığı, 

Hollanda gibi bazı ülkelerde karayolundan sonra ikinci taĢımacılık türü konumundadır 

(Toplam taĢımacılığın %30‟u). Almanya ve Hollanda‟nın iç su taĢımacılığı Avrupa‟nın 

yaklaĢık %77‟sini teĢkil ederken Belçika, Hollanda, Almanya, Fransa ve Lüksemburg‟un 

taĢımacılığında önemli yer tutan Ren Nehri iç su taĢımacılığında en önemli suyolu 

konumundadır. 2006 yılında AB-27 ülkelerinde toplam iç su taĢımacılığı miktarı 

137.711.168.756 ton-km olmuĢtur 74.  

 

 

 

 

                                                
74 EUROSTAT Pocketbook 2007/2008 Edition 
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 2005 2006 2007 

Almanya 284.865 302.789 315.051 

Belçika 206.539 218.941   

BirleĢik Krallık 584.919 583.739   

Bulgaristan 24.841 27.513   

Danimarka 99.688 107.674   

Estonya 46.546 49.998   

Fransa 341.470 350.334   

Güney Kıbrıs 7.290 7.924   

Hollanda 460.940 477.238   

Ġrlanda 52.146 53.326   

Ġspanya 400.019 414.378   

Ġsveç 178.122 180.487 185.039 

Ġtalya 508.946 520.183   

Letonya 59.698 56.861 61.083 

Litvanya 26.146 27.235 29.253 

Malta 3.503 3.578 3.228 

Polonya 54.769 53.131   

Portekiz 65.301 66.861 68.229 

Romanya 47.864 46.700   

Slovenya 12.625 15.483   

Yunanistan 151.250 159.425   

Toplam AB 3.717.066 3.834.334   

Tablo 1.27: AB Ülkelerinde Denizyolu Ġle TaĢınan Yük Miktarı (1.000 gros ton) 
Kaynak: AVROSTAT 

 

Tablo 1.27, limanlarda elleçlenen toplam yük miktarını bin gros ton olarak yansıtmaktadır 

(gros ton: gemilere yüklenen ve boĢaltılan yük miktarı). Avusturya, Çek Cumhuriyeti, 

Lüksemburg, Macaristan ve Slovakya‟nın limanı olmadığı için listede yer almamaktadır. 2006 

yılında gerçekleĢen 3.834 milyon tonluk iĢlemin %64‟ü boĢaltmadır. En büyük payı %15 ile 

BirleĢik Krallık alırken, Ġtalya %14, Hollanda %12, Ġspanya %11 ile onu takip etmiĢtir. 2006 

yılında AB-27 ülkelerinin gerçekleĢtirdiği iĢlemlerin %40‟ı sıvı yük, ,%25‟i kuru yük ve %17‟si 

konteyner iĢlemleridir. Rotterdam, Antwerp ve Hamburg limanları Avrupa limanları 

içerisindeki lider konumlarını muhafaza etmiĢlerdir. 

 

 

 



99 
 

 

 

 

ġekil 1.31: Avrupa Birliği’nde Yakın Denizyolu TaĢımacılığı 
Kaynak: AVROSTAT 

 

2006 yılında yakın deniz taşımacılığı, AB‟nin toplam deniz taĢımacılığının %62‟sini teĢkil 

etmiĢtir. BirleĢik Krallık %16‟lık pay ve 369 milyon tonla ilk sırayı, Ġtalya ise %13,3‟lük pay ve 

308 milyon tonluk yük miktarıyla ikinci sırayı alırken bu ülkeleri Hollanda ve Fransa takip 

etmiĢtir. Yakın deniz taĢımacılığının en yüksek hacimle gerçekleĢtiği denizler %28‟lik pay ile 

Kuzey Denizi ve %26 ile Akdeniz olurken yakın deniz taĢımacılığının toplam deniz 

taĢımacılığı içerisindeki payı Finlandiya‟da %93, Malta‟da %92, Ġsveç‟te %91, Danimarka‟da 

%85 ve Yunanistan‟da %84 olmuĢtur. Sıvı yük, yakın deniz taĢımacılığının %50‟sini 

oluĢtururken kuru yük %20, konteyner taĢımacılığı ise %10,5 olarak gerçekleĢmiĢtir. 2006 

yılında ana AB limanlarından bu yolla taĢınan konteyner trafiği hacmi 23,7 milyon TEU olarak 

gerçekleĢirken Almanya 5,4 milyon TEU ile birinci, Ġtalya 4,1 milyon TEU ile ikinci olmuĢtur.  

En yüksek hacimli yakın deniz taĢımacılığı iĢlemi gerçekleĢtiren AB limanları sırasıyla 

Rotterdam (%7,4), Antwerp (%2,7), Marsilya (%2,4), Hamburg (%2,0) ve Le Havre (%1,8) 

olurken, Roterdam Limanı AB içerisinde, en yakın rakibinin 3 katına yakın bir paya ulaĢmıĢtır.  
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Yakın deniz konteyner taĢımacılığında ise Rotterdam, Hamburg, Antwerp, Gioia Tauro ve 

Bremen limanları AB içerisinde ilk 5‟te yer almaktadır. 

 2006 2007  2006 2007 

     Almanya 3.269.210 3.418.376      Ġsveç - - 

     Avusturya 202.685 206.643      Ġtalya 810.446  

     Belçika 1.037.357 1.203.245      Letonya 11.715 7.197 

     BirleĢik Krallık 2.390.436 2.443.379      Litvanya 12.675 12.804 

     Bulgaristan   18.726      Lüksemburg 633.747 702.760 

     Çek Cumhuriyeti 59.523 59.911      Macaristan 64.882 67.591 

     Danimarka 7.363 7.431      Malta 18.061 17.990 

     Estonya 10.053 22.634      Polonya 39.610 44.730 

     Finlandiya 128.838 146.134      Portekiz 136.328 130.827 

     Fransa 1.591.982 1.706.769      Romanya 20.738 19.229 

     Güney Kıbrıs 44.848 42.024      Slovakya 5.376 2.282 

     Hollanda 1.621.469 1.709.271      Slovenya 6.593 12.515 

     Ġrlanda 132.062 132.754      Yunanistan 107.085 102.982 

     Ġspanya 504.763 510.579 AB Toplam 11.751.607 11.720.083 

Tablo 1.28: AB Ülkelerinde Havayolu ile TaĢınan Mal Miktarı (1.000 ton) 
Kaynak: AVROSTAT 

 

Diğer taĢımacılık alternatifleri ile karĢılaĢtırıldığında, havayolu taşımacılığının birlik 

içerisindeki payı oldukça düĢük kalmaktadır. Bununla beraber her geçen yıl hava 

taĢımacılığının hacmi artmakta ve havayoluyla taĢınan malların hemen her biriminin değeri, 

diğer taĢımacılık yöntemlerindekilere göre daha fazla olmaktadır. Yüksek değerli ürünler, 

dayanıksız mallar, ekspres posta ve paketler hava taĢımacılığını canlı tutmaktadır. 2006 

yılında en çok yük taĢınan merkezleri sırasıyla Frankfurt (2,1 milyon ton), Amsterdam (1,6 

milyon ton), Paris (1,3 milyon ton), Londra (1,3 milyon ton), Brüksel (713 bin ton), Köln (691 

bin ton) ve Lüksemburg (633 bin ton) kentlerindeki havalimanları olmuĢtur75. 

 

 

 

                                                
75 European Union Energy and Transport Figures 2007 
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ġekil 1.32: AB’de Bölgelere Göre Hava TaĢımacılığı Yoğunluğu 
Kaynak: AVROSTAT 

  

ġekil 1.32‟de, koyu mavi alanlar hava taĢımacılığını en yoğun kullanan bölgeleri, açık mavi 

alanlar ikinci sırada yoğun yerleri göstermekte, yeĢil bölgeler koyudan açığa doğru 

arkalarından gelmekte, sarı ve gri kısımlar ise, yoğunluk açısından en sonda yer almaktadır.  
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1.2.5. Avrupa Birliği TaĢıma Koridorları 

 

Avrupa Birliği, ulaĢtırma alanında yapılan çalıĢmalara ve projelere büyük önem vermektedir. 

Birliğin ortak politikaya sahip olduğu konulardan birisi de ulaĢtırmaya yöneliktir. Ortak 

Pazarın tamamlanması, sınırların kaldırılması ve deniz taĢımacılığının serbestleĢmesi gibi 

liberalleĢme yönünde atılan önemli adımlar, bir ortak ulaĢtırma politikası oluĢturma ihtiyacını 

kaçınılmaz kılmıĢtır. Avrupa Birliği içerisinde önemli bir konuma sahip olan ulaĢım sektörü, 

birlik GSMH‟sinin %7‟sini, istihdamın %7‟sini, üye ülke yatırımlarının %40‟ını ve enerji 

tüketiminin %30‟unu oluĢturmaktadır. Hem birlik içi hem de üçüncü ülkelerle ilgili ulaĢtırma 

ağlarını kapsayan düzenlemeler içerisinde, birliğe aday bir ülke konumundaki Türkiye de 

önemli bir geçiĢ noktası teĢkil etmektedir76.  

AB ulaĢtırma sisteminin amaçları arasında; emniyetli bir ulaĢım sağlamak, çevreye verilen 

zararları en aza indirmek, trafik yoğunluğunu olabildiğince azaltmak, kombine taĢımacılığı 

geliĢtirerek ulaĢımda esnekliği artırmak, sürdürülebilir bir ulaĢtırma sektörü sağlamak, 

taĢımacılıktaki dengesizliği önlemek için ulaĢtırmanın karayolu taĢımacılığından denizyolu ve 

demiryollarına kaydırılması ile değiĢik taĢımacılık modları arasında dengenin sağlanması 

sayılabilir. Etkin ve verimli bir ulaĢtırma yapısı Avrupa iç pazarının geliĢmesinde ve 

iĢleyiĢinde önemli bir faktördür. Bu nedenle AB her türlü çalıĢmasını ulaĢtırma sisteminin 

sürdürülebilir, çevre dostu ve rekabetçi olabilmesi temeline dayandırmaktadır. “Avrupa‟nın 

2010 için Ortak TaĢımacılık Politikası: Karar Verme Zamanı” baĢlıklı son Beyaz Kitabı bu 

çalıĢmaların detaylandırıldığı ve Avrupa Birliği UlaĢtırma Sistemini anlatan bir rehber 

niteliğindedir. Bu kitapta bazı öncelikler ve koridorlar belirlenmiĢtir. 2003 yılında ise yakın 

deniz taĢımacılığı için deniz otoyolları projesi, geniĢleme ve doğu ulaĢım koridorları için Pan-

Avrupa kavramları eklenmiĢtir. Ayrıca Avrupa UlaĢım Ağları ve Galileo (Avrupa Uydu 

Navigasyon Sistemi) gibi büyük projeleri de kapsamaktadır. Ortak bir taĢımacılık politikasına 

dair genel esaslar Avrupa Komisyonu‟nca 1985, 1992, 1996 ve 2001 yıllarında hazırlanan 

“Beyaz Kitap”larda detaylı olarak ele alınmıĢtır. 2001 yılı Beyaz Kitap‟ta belirtilen AB 

ulaĢtırma politikasının hedefleri Ģöyle sıralanabilir 76: 

 Demiryollarının güçlendirilmesi ve yeniden canlandırılması 

 Kara taĢımacılığı sektöründe kalitenin ve güvenliğin artırılması  

 Denizyolu ve iç suyollarıyla ulaĢımı teĢvik etmek 

 Havayolu taĢımacılığındaki büyüme ile çevre sağlığı arasındaki dengeye dikkat 

çekmek 

                                                
76 ÖZER Didem, 2008, AB Ortak UlaĢtırma Politikası ve Türkiye, Avrupa Yapı Performansı Direktifi Ortak Eylem Platformu 
Yayınları 
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 Çok modlu/kombine taĢımacılığı gerçekleĢtirmek  

 Trans Avrupa ulaĢtırma ağını kurmak ve geliĢtirmek 

 UlaĢım için etkin fiyatlandırma ile ilgili bir politika benimsemek  

 Kullanıcıların hak ve yükümlülüklerini tanımak  

 Yüksek kalitede Ģehir içi ulaĢımı geliĢtirmek  

 AraĢtırma ve teknolojiyi, temiz ve etkili ulaĢımın hizmetine sokmak  

 KüreselleĢmenin etkilerini yönetmek  

 Sürdürülebilir bir ulaĢtırma sistemi için orta ve uzun vadeli çevresel hedefler 

geliĢtirmektir.  

 

Trans Avrupa Ağları (TEN) 1980‟lerde Avrupa‟da tek bir pazar oluĢturma fikrinden 

doğmuĢtur. Ġçerisinde ürünlerin, insanların ve hizmetlerin serbestçe dolaĢmadığı bir ortamda 

büyük bir piyasadan söz etmek imkânsızdır. Bu nedenle piyasayı oluĢturan çok sayıda bölge 

ve ulusal ağın etkin altyapılarla birbirine bağlanması gerekmektedir. Ekonomik ve sosyal 

bütünlüğü sağlamak amacıyla ekonomik rekabet temelli ve sürdürülebilir bir kalkınmanın ana 

parçasını oluĢturmak amacıyla kurulmuĢtur. Amacı; ulaĢtırma, enerji ve telekomünikasyon 

sektörlerindeki mevcut fiziki altyapı Ģebekelerini iyileĢtirmektir. 

Avrupa UlaĢtırma Ağlarının (TEN-T) hukuki temeli Avrupa Birliği SözleĢmesi maddelerine 

dayanmaktadır. 1994 yılında gerçekleĢen Avrupa Topluluğu zirvesinde kararlaĢtırılan 14 adet 

ulaĢtırma koridorunun 2010 yılına kadar tamamlanması öngörülmüĢtür. Kararda üye ülkeler, 

ulaĢım ağının kendi sınırları içerisinde kalan kısımlarının finansmanından sorumlu tutulmakta 

ve belirli fonlardan destek alabilmektedirler. 2004 yılına gelindiğinde TEN-T yenilenmiĢ, 

taĢıma koridorlarının sayısı daha önceki 14 koridoru da içerecek biçimde 30‟a çıkartılmıĢ ve 

projelerin tamamlanma tarihi için 2020 senesi öngörülmüĢtür. 2020 yılında TEN-T projesinin 

tamamlanmasıyla 89.500 kilometre yol, 20.000 kilometresi hızlı tren olmak üzere 94.000 

kilometre demiryoluna ulaĢılması hedeflenmektedir. Ayrıca 210 iç limanı kapsayan 11.250 

kilometrelik iç suyolu sistemi, 294 liman ve 366 havaalanı olacağı öngörülmektedir. 30 hattın 

tamamlanmasıyla trafik sıkıĢıklığının %14 azalacağı düĢünülmektedir77.  AB UlaĢtırma 

Bakanları‟nın 2004 yılında Ġspanya‟da toplanmalarının ardından AB Komisyonu TEN-T 

ulaĢtırma koridorlarının AB‟ye komĢu ülkelerin ulaĢım ağlarıyla bütünleĢtirilmesi konusunda 

çalıĢmalar yapmak üzere “High Level Group” adı ile bir çalıĢma grubu oluĢturulmuĢtur ve 

öncelikli beĢ ulaĢtırma koridoru saptamıĢtır. Bu koridorlar Ģöyle sıralanmaktadır 78:  

                                                
77 TEN-T Priority Axes and Projects, 2005 
78 ÖZER Didem, 2008, AB Ortak UlaĢtırma Politikası ve Türkiye, Avrupa Yapı Performansı Direktifi Ortak Eylem Platformu 
Yayınları 
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1. Deniz Otoyolu: Baltık Denizi, Barents, Avrupa‟nın Atlantik sahilleri, Akdeniz, Karadeniz, 

Azak Denizi ve SüveyĢ kanalı yoluyla Kızıldeniz‟e ulaĢan koridor. 

2. Kuzey Koridoru: AB‟nin kuzey bölgesini Norveç, Ġsveç, Finlandiya, Belarus ve Rusya 

yoluyla Orta Asya ve Uzak Doğu‟ya birleĢtiren koridordur. 

3. Merkez Koridoru: Orta Avrupa‟yı Ukrayna ve iç suyolları ile Karadeniz‟e ulaĢtıran koridor 

olarak düĢünülmüĢtür. Bu koridorun Orta Asya ve Kafkasya bölgesi ile birleĢtirilmesi, Trans-

Sibirya demiryolu hattı ile doğrudan bağlantı sağlanması, Don ve Volga nehirlerinden iç 

suyolları kullanılarak Baltık Denizi ile bağlanması da bu koridorun kapsamı içerisinde 

planlanmıĢtır. 

4. Güneydoğu Koridoru: Bu koridor AB ülkelerini Balkanlar ve Türkiye üzerinden Azak Denizi, 

Mısır ve Kızıldeniz‟e bağlamak üzere düĢünülmüĢtür. Ayrıca Balkan ülkelerinin Rusya, Irak, 

Ġran ve Ġran Körfezi ile birleĢtirilmesi de bu koridor kapsamındadır. 

5. Güneybatı Koridoru: Bu koridor AB‟yi Fas ve diğer Afrika ülkeleri ile bütünleĢtirmeyi 

amaçlamaktadır. Koridorun; Fas, Cezayir, Tunus, Mısır üzerinden Güney Afrika‟ya uzatılması 

düĢünülmektedir. 

AB Komisyonunun TEN-T kapsamında belirlediği 5 önemli koridor içinde Türkiye Deniz 

Otoyolları projesinde ve Güneydoğu Koridorunda önemli bir yere sahiptir. Deniz otoyollarında 

Karadeniz ve Boğazlar denizyolu taĢımacılığı açısından önemli bir rota teĢkil etmektedir. 

Güneydoğu Koridoru ise AB ülkelerini Balkanlar ve Türkiye üzerinden, Azak Denizi, Mısır ve 

Kızıldeniz‟e birleĢtirmek üzere düĢünülmüĢtür.  

AB Konseyi ve Parlamentosu 2003 yılında Marco Polo programını kabul etmiĢtir. Programın 

ilk ayağı 2003-2006 yılları arasında yürürlükte olup amacı; uluslararası karayolu yükündeki 

beklenen artıĢı kısa mesafeli denizyolu, demiryolu ve iç su taĢımacılığına kaydırmaya 

yardımcı olmaktır. Marco Polo; yük taĢımacılığını, karayolu taĢımacılığından denizyolu, 

demiryolu ve iç su taĢımacılığına yönlendiren projeler için Avrupa Birliği'nin finansman 

sağlayan programıdır. Mevcut ikinci Marco Polo programı, 2007-2013 yılları arasında 

yürürlükte olacak Ģekilde gerçekleĢtirilmiĢtir. 
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1 Berlin–Verona/Milano–Bologna–Napoli–Messina–Palermo Demiryolu Hattı 

2 Paris–Brüksel–Köln–Amsterdam–Londra Hızlı Demiryolu Hattı 

3 Güney-Batı Avrupa Hızlı Demiryolu Hattı 

4 Doğu Hızlı Tren Hattı  

5 Betuwe Hattı 

6 
Lyon–Trieste–Divaca/ Koper–Divaca–Ljubljana–BudapeĢte–Ukrayna Sınırı Demiryolu 

Hattı 

7 Igoumenitsa/Patras–Atina–Sofya–BudapeĢte Otobanı 

8 Portekiz/Ġspanya- Avrupa Kombine Hattı 

9 Cork–Dublin–Belfast–Stranraer Demiryolu Hattı 

10 Malpensa Havaalanı 

11 Oresund Sabit Hattı 

12 Kuzey Demiryolu/Karayolu Üçgeni 

13 Ġngiltere/Ġrlanda/Benelüks Karayolu 

14 Batı Kıyısı Ana Hattı 

15 Galileo 

16 Sines/Algeciras-Madrid-Paris Demiryolu Yük TaĢımacılığı Hattı 

17 Paris-Strazburg-Stuttgart-Viyana-Bratislava Demiryolu Hattı 

18 Ren/Meuse-Tuna Ġçsuyolu Hattı 

19 Ġber Yarımadası Hızlı Tren Koordinasyonu 

20 Fehmarn Belt Demiryolu Hattı 

21 Deniz Otobanları Hatları 

22 Atina–Sofya–BudapeĢte–Viyana–Prag– Nürnberg/Dresden Demiryolu Hattı 

23 Gdansk–VarĢova–Brno/Bratislava–Viyana Demiryolu Hattı  

24 Lyon/Genova–Basle–Duisburg–Rotterdam/Antwerp Demiryolu Hattı 

25 Gdansk–Brno/Bratislava–Viyana Demiryolu Hattı  

26 Ġrlanda/Ġngiltere/Avrupa Demiryolu/Karayolu Hattı 

27 VarĢova–Kaunas–Riga–Tallinn–Helsinki Baltık Demiryolu Hattı  

28 Brüksel–Lüksemburg–Strazburg Demiryolu Hattında "Avrocapril" Projesi 

29 Ege/Adriyatik Kombine Koridoru Demiryolu Hattı 

30 Seine–Scheldt Ġçsuyolu Hattı 

Tablo 1.29: TEN-T Kapsamında Belirlenen 30 Öncelikli Proje 
Kaynak: TEN-T Priority Axes and Projects, 2005 
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ġekil 1.33: TEN-T Kapsamında Belirlenen 30 Öncelikli Proje 
Kaynak: Luyckx, Olav, Trans-Avropean Networks Major Transnational Axes, 2007 

 

UlaĢtırma Altyapı Ġhtiyaçlarının Değerlendirilmesi (Transport Infrastructure Needs 

Assessment - TINA) giriĢimi, AB'ye üyelik sürecindeki aday ülkeler için ortaya konmuĢ bir 

programdır. TINA süreci, o dönemde AB'ye aday ülkeler olan; Estonya, Letonya, Litvanya, 

Çek Cumhuriyeti, Slovakya, Macaristan, Polonya, Slovenya, Romanya, Bulgaristan ve 

Kıbrıs'ın topraklarında çok modlu taĢımacılık ağının geliĢtirilmesini baĢlatmak üzere 

tasarlandı. TINA Ağı, o dönemden bu yana, TEN-T projesinin gelecekteki uzantısı ve 

finansmanı için tartıĢma zeminini oluĢturmuĢtur.  

80‟li yılların sonundan itibaren Avrupa Birliği‟nin geniĢleme planlarında Doğu ve Güney 

Avrupa‟yla entegrasyon önemli bir yer almıĢtır. 1990 yıllarından itibaren SSCB ve 

Yugoslavya‟nın parçalanmasıyla ortaya birçok yeni devlet ve pazar çıkmıĢtır. Ayrıca 

Bulgaristan, Romanya gibi bazı eski sosyalist ülkelerin piyasa ekonomisine dönüĢüyle batı 
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Avrupa‟nın bu ülkelerle olan ticari iliĢkileri önemli Ģekilde artmaya baĢlamıĢtır. Bu ülkelerin ilk 

zamanlarında görülen istikrarsızlık zamanla büyümeye, yeni yatırımlara ve altyapı projelerine 

dönüĢmüĢtür.  

Avrupa Topluluğu, Merkezi ve Doğu Avrupa ülkeleri ve diğer çevre ülkeleriyle ulaĢtırma 

alanında iĢbirliği amacıyla Pan-Avrupa kavramını yaratmıĢtır. Pan-Avrupa ulaĢtırma ağı üç 

Pan-Avrupa ulaĢtırma konferansı sonucunda geliĢtirilmiĢtir. PEN Koridorları, AB içindeki 14 

öncelikli TEN-T tamamlamaktadır. Pan-Avrupa ulaĢtırma ağı aĢağıdaki bileĢenlerden 

oluĢmaktadır79:  

 Avrupa Birliği bölgesindeki Trans-Avrupa UlaĢtırma ağı (TEN) 

 Üye ülkeler içindeki ek ağ bileĢenleri ve 10 koridordan oluĢan TINA ağı 

 Üye ülkelerde bulunan 10 Pan-Avrupa ulaĢtırma koridoru 

 Denizcilik bölgelerini kapsayan 4 Pan-Avrupa UlaĢım Alanı 

 Avrupa-Asya hatları (özellikle de TRACECA) 

 

Pan-Avrupa TaĢıma Koridorları fikri de 1990‟lı yıllara dayanmaktadır. 1990 yılında Dublin ve 

Roma‟da yapılan AB toplantılarında, birlik içi taĢıma politikaları ortaya konulmuĢ, 1991 

yılında yapılan Pan-Avrupa TaĢıma Konferansı çerçevesinde tüm Avrupa için taĢıma 

politikalarını meydana getiren Prag Deklarasyonu oluĢturulmuĢtur. Tüm taĢıma türlerini ele 

alan konferanstaki politikalar 1997 Helsinki‟de daha somut hale getirilmiĢ ve birlik üyeleri 

arasında harmonizasyonun sağlanması, gelecek ihtiyaçların belirlenmesi, taĢıma güvenliği 

ve aday ülkelerle iliĢkiler gibi konular analiz edilmiĢtir. Pan- Avrupa UlaĢtırma Ağı 10 

ulaĢtırma koridorunu ve 4 ulaĢtırma alanını (PETrAs) kapsamaktadır. Pan-Avrupa TaĢıma 

Konferansları kapsamında belirlenmiĢ koridorlara uygun altyapı planları geliĢtirilmiĢtir. Bu 

koridorlar Ģu Ģekildedir80: (Erdal, 2006: 2) 

 

1. Baltık Karayolu 445 kilometre, Baltık Demiryolu 550 kilometre, kara-demiryolu. 

Helsinki (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya), Kaunas-Klaipeda (Litvanya), 

VarĢova-Gdansk (Polonya), Kaliningrad (Rusya) 

2. Kara ve demiryolu toplam uzunluğu 1.830 kilometre olacak Ģekilde ve çoğunlukla birbirine 

paralel. 

                                                
79 KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, s. 11-13, YÖK Yüksek Lisans Tezi 
80 ERDAL Murat, 2006, Pan-Avrupa TaĢıma Koridorları, Tedarik Zinciri Konferansı, Mayıs 2006 
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Berlin (Almanya), Poznan-Varsova (Polonya), Brest - Minsk (Belarus) Smolensk-Moskova-

izhni Novograd (Rusya) 

3. Kara ve demiryolu. Çoğunlukla birbirine paralel ve toplam uzunluk 1.640 kilometre 

Berlin-Dresden (Almanya), Wroclaw-Katowice-Krakow (Polonya), Lviv-Kiev (Ukrayna) 

4. Avrupa‟yı Güneydoğu Avrupa‟ya bağlamaktadır. Kara ve demiryolu, Tuna Nehri feribot 

bağlantısı, hava ve deniz limanları, kombine taĢıma. Toplam uzunluk 3.258 kilometre. 

Berlin-Dresden-Nürnberg (Almanya), Prag-Brno (Çek Cumhuriyeti), Viyana (Demiryolu)- 

(Avusturya), Bratislava-(Slovakya), Gyor-Budapeste-(Macaristan) Arad-Craiova-BükreĢ-

Köstence (Romanya), Sofya-Plovdiv (Bulgaristan), Selanik (Yunanistan), Ġstanbul (Türkiye) 

5. Kara ve demiryolu. Toplam uzunluk 1.600 kilometre 

Venedik-Trieste (Ġtalya), Koper-Ljubljana-Maribor (Slovenya), Macaristan Sınırı-BudapeĢte-

(Macaristan), Uzgorod-Lviv-Kiev (Ukrayna) 

Güzergah A: Bratislava-Zilina-Kösice (Slovakya) 

Rijeka-Zagreb-Osijek (Hırvatistan)-BudapeĢte(Macaristan) 

Güzergah B: Rijeka-Zagreb (Hırvatistan) 

Macaristan Sınırı-BudapeĢte (Macaristan) 

Güzergah C: Ploce-Saraybosna (Bosna-Hersek) 

Osijek (Hırvatistan)-BudapeĢte (Macaristan) 

6. Kara ve demiryolu, Koridor 5 ile bağlantı, kombine taĢıma. Toplam uzunluk 1.800 

kilometre. 

Gdansk-Katowice (Polonya)-Zilina (Slovakya) 

Güzergah A: Grudziadz-Poznan (Polonya) 

Güzergah B: Katowice (Polonya)-Ostrava (Çek Cumhuriyeti)-Koridor 4 ile bağlantı. 
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ġekil 1.34: Pan-Avrupa TaĢıma Koridorları 
Kaynak: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/archive/c/c7/20071018080535! Pan Avropetransport.png  

 

http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/archive/c/c7/20071018080535!%20Pan%20euro
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7. Tuna nehir yolu ile Almanya‟dan Karadeniz‟e; Ren ve Maine nehiryolu ile Kuzey Denizi ile 

bağlantı. 

Almanya, Avusturya, Bratislava (Slovakya), Györ-Gönyü (Macaristan), Hırvatistan, Sırbistan, 

Ruse-Lom (Bulgaristan), Moldova, Ukrayna, Köstence (Romanya) 

 

8. Kara ve demiryolu, Durres Limanı, Bitola‟da kombine taĢıma. Toplam uzunluk 1.300 

kilometre. 

Durres-Tiran (Arnavutluk), Üsküp-Bitola (Makedonya), Sofya-Plovdiv-Dimitrovgrad-Burgaz-

Varna (Bulgaristan) 

 

9. Kara ve demiryolu, liman bağlantısı. Toplam uzunluk 6.500 kilometre 

Helsinki (Finlandiya), Vyborg- St.Petersburg-Pskov-Moskova-Kaliningrad (Rusya), Kiev-

Ljubasevka (Ukrayna)-Kishinev (Moldova)-BükreĢ (Romanya)-Dimitrovgrad (Bulgaristan)-

Alexandroupoli (Yunanistan) 

Güzergah A: Ljubasevka-Odessa (Ukrayna) 

Güzergah B: Kiev (Ukrayna)-Minsk (Belarus)-Vilnius-Kaunas-Klaipeda (Litvanya), 

Kaliningrad (Rusya) 

 

10. Kara ve demiryolu, liman bağlantısı. Toplam uzunluk 2.360 kilometre. 

Salzburg (Avusturya)-Villach-Ljubljana (Slovenya)-Zagreb-Nis (Hırvatistan)-Belgrat 

(Sırbistan) Üsküp (Makedonya)-Selanik (Yunanistan) 

Güzergah A: Graz (Avusturya)-Maribor (Slovenya)-Zagreb (Hırvatistan) 

Güzergah B: Belgrat-Novi Sad (Sırbistan)-BudapeĢte (Macaristan) 

Güzergah C: Nice-Sofya (Bulgaristan)-Koridor 4 Bağlantısı. 

Güzergah D: Bitola (Makedonya)-Florina-Via Egnata-Igoumenitsa (Yunanistan) 

 

Koridor 4, kuzeybatı-güneydoğu yönlü, Dresden/Nürnberg‟den (Almanya) baĢlayıp, Prag 

(Çek Cumhuriyeti), Viyana (Avusturya)/Bratislava (Slovakya) ve BudapeĢte‟den (Macaristan) 

geçerek Romanya‟ya ulaĢan çok modlu bir hattır. Koridor, Romanya‟da iki kola ayrılmaktadır. 

Kuzey kolu Arad‟dan baĢlayarak, BükreĢ üzerinden Karadeniz‟deki Köstence‟ye 

ulaĢmaktadır. Güney kolu ise yine Arad‟dan baĢlayarak Craiova üzerinden Sofya‟ya 

(Bulgaristan) ulaĢmakta ve burada yeniden ikiye ayrılarak bir kolu Selanik (Yunanistan) bir 

kolu da Ġstanbul‟a yönelmektedir. 4. Koridor‟un ülkemiz sınırları içindeki uzunluğu 260 

kilometredir. 
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ġekil 1.35: Pan-Avrupa Koridoru 4 

Kaynak: www.ibrd.org  

 

Almanya, Orta Avrupa ve Balkan ülkeleri üzerinde Ġstanbul‟a ulaĢan 4. Koridor‟un (Berlin – 

Nürnberg – Prag – BudapeĢte – Köstence – Selanik - Ġstanbul); Ġstanbul - Kars- Vale – Tiflis - 

Bakü demiryolu, Ġstanbul - Nahçıvan demiryolu ve karayolu, Ġstanbul - Batum/Vale – Tiflis - 

Bakü karayolu, Ġstanbul – Varna – Köstence – Odessa - Poti/Batum denizyolu, Tiflis – Bakü – 

Türkmenistan - Ġran demiryolu ve karayolu ile Kafkaslar ve Orta Asya‟ya bağlanması 

hedeflenmektedir. Koridor 4'ün yanı sıra, Pan-Avrupa UlaĢım Sistemi içinde baĢka birçok 

öncelikli karayolu ve demiryolu koridorları, 4. koridor üzerinden Ġstanbul bağlantılı olarak 

Türkiye'ye ulaĢmaktadır. Bunlar: Koridor 7 (Tuna), Koridor 8 (Durres – Tirana – Üsküp – 

Sofya - Varna), Koridor 9 (Helsinki – KiĢinev – BükreĢ – Dimitrovgrad - Alexandropoli), 

Koridor 10 C Tali Hattıdır. (NiĢ - Sofya) 4. Koridorun bir önemi de, 8. Koridor ile Sofya‟da 

kesiĢmesinden kaynaklanmaktadır. 8.Koridor, Türkiye‟nin Makedonya-Arnavutluk ve 

Ġtalya‟nın Adriyatik Limanları ile bağlantısını sağlayacak, güzergah seçeneklerini arttıracak 

ilave  bir koridordur. 10. Koridor ana güzergâhı Avusturya, Slovenya, Hırvatistan, Sırbistan, 

http://www.ibrd.org/
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Makedonya, Bulgaristan ve Yunanistan'dan geçen, 3 tali hattı bulunan bir koridordur. Türkiye, 

NiĢ-Sofya-Ġstanbul tali hattı ile bu koridorda yer almaktadır. 10. Koridor; Türkiye ile 

Türkiye'nin Avrupa'daki en büyük ticari partneri olan Almanya arasında mesafe olarak en kısa 

demiryolu güzergâhını içermektedir81.  

Bağladıkları yerlere bakılmaksızın görüĢmelerin yapıldığı yerlere atıfta bulunularak Helsinki 

veya Girit Koridorları diye de adlandırılan çok modlu koridorlar, 25.310 kilometresi 

demiryolları ve 23.930 kilometresi otoyollardan oluĢan 48.240 kilometrelik toplam uzunluğa 

sahiptirler. Hava limanları, limanlar ve terminaller, Orta ve Doğu Avrupa Ülkeleri arasında, bu 

uzun mesafeli bağlantılar boyunca, modlar arası bağlantı noktaları olarak hizmet 

vermektedirler. 

Pan-Avrupa taĢıma koridorları politikalarının özünde ticaret hacminin artırılması, enerji 

ihtiyacının karĢılanması, ve siyasi nüfuz alanının geniĢletilmesi vardır. Bu yüzden doğu ve 

güneyle entegrasyon önem kazanmaktadır. TaĢıma koridorları Doğu Avrupa ekonomisine 

canlılık getirmektedir ve altyapıya yapılan yatırımlar sonucu doğrudan yabancı sermaye bu 

bölgeye doğru kanalize olmaktadır.  

Pan Avrupa UlaĢtırma Alanlarının geliĢimi ise 1997 yılındaki Pan-Avrupa Konferansı‟nda 

koridorlara ek olarak iĢbirliğinin geliĢtirilmesi amacıyla ortaya çıkmıĢtır. Ġlgili ülkeler 

tamamlayıcı kavram olan Pan-Avrupa UlaĢım Alanları‟nı (PETrA) onaylamıĢlardır. PETrA 

bölgeleri Ģunlardır 81:  

 Barent Avro-Arktik UlaĢım Alanı 

 Karadeniz UlaĢım Alanı 

 Akdeniz Havzası UlaĢım Alanı 

 Adriyatik / Ġyon Denizleri UlaĢım Alanı 

 

Türkiye, bu ulaĢım alanlarından, Karadeniz Pan-Avrupa UlaĢım Alanı (BS-PETrA) içerisinde 

değerlendirilmektedir. Karadeniz Pan-Avrupa UlaĢım Alanı; Karadeniz‟e kıyısı olan ülkeleri 

birbirleriyle, Orta ve Doğu Avrupa ülkelerini Pan-Avrupa ulaĢtırma koridorları aracılığıyla, 

Kafkas Kanalını Merkez Asya‟ya TRACECA aracılığıyla ve Akdeniz Pan-Avrupa ulaĢım 

alanını bölgeyle bağlayan bir hattır. Karadeniz ulaĢım alanına üye ülkeler Moldova, Ukrayna, 

Rusya, Gürcistan, Türkiye, Bulgaristan, Romanya ve Yunanistan‟dır. Ayrıca Ermenistan, 

Azerbaycan ve Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği Sekreteryasından birer temsilci gözlemci 

niteliğindedir. Karadeniz ulaĢım alanı, bölgesel ulaĢtırma altyapısının TEN-T ve ulaĢtırma 

                                                
81 KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, s. 16-17, YÖK Yüksek Lisans Tezi 
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koridorlarıyla, Orta ve Doğu Avrupa‟daki ülkelerde birleĢtirilmesini tasarlamaktadır. Alan kara, 

deniz, hava ve demiryolu taĢıma modlarını kapsamaktadır.  

 

 

 

ġekil 1.36: Karadeniz UlaĢım Alanı 

Kaynak: ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, Denizyolu Ticaretinin GeliĢtirilmesinde UlaĢtırma Ağları Ġçin Ġlgi 
Analizleri: Türkiye – Almanya – Çin Uygulaması, s.317, YÖK Doktora Tezi 

 

Karadeniz Pan-Avrupa UlaĢım Alanının temel amacı; bölgedeki insan ve malların 

değiĢkenliğinin devamlılığını sağlamak, kullanıcılarına yüksek kaliteli altyapıyı kabul edilebilir 

ekonomik Ģartlarda sunmak, karĢılaĢtırmalı avantajlarını hesaba katarak tüm ulaĢtırma 

Ģekillerini içermek, mevcut kapasitelerin optimal kullanılmasını sağlamak, ekonomik ve 

çevresel olarak uygulanabilir olmak ve TEN ağına, Merkez, Doğu ve Batı Avrupa ve Akdeniz 

ülkelerine bağlanabilir olmaktır. Toplamda 44 limana sahip Karadeniz UlaĢım Alanı 

dâhilindeki Türk limanları Ģunlardır: Marmara Denizi‟nde Ġstanbul, Tekirdağ, Bandırma, 

HaydarpaĢa ve Kocaeli-Derince Konteyner terminali; Ege Denizi‟nde Ġzmir Limanı ve 

Karadeniz‟de Zonguldak, Samsun ve Trabzon limanları. Karadeniz‟de Türkiye‟de olmayan 

diğer limanlar ise Burgaz, Varna, Odessa, Batum ve Poti‟dir. Karadeniz Pan-Avrupa UlaĢım 

Alanı kapsamında Türkiye‟de yer alan altyapı projeleri Ģunlardır: Ġstanbul Boğaz Tüp Geçit 

Projesi, Ankara - Ġstanbul Hızlı Tren Projesi, Karadeniz Sahil Yolu Projesi, Kars - Tiflis 

Demiryolu Projesi, Samsun - Mersin/Ġskenderun Demiryolu Projesi, Samsun ve Mersin 

limanları ile Batum, Poti, Varna, Burgaz, Köstence, Illychevsk limanları arasında demiryolu - 

denizyolu kombine taĢımacılık hattının oluĢturulması projesi82.  

 

                                                
82 KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, s. 19, YÖK Yüksek Lisans Tezi 
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1.2.5.1. Karayolu TaĢıma Koridorları 

 

UNECE Kuzey-Güney Avrupa Otoyolu Projesi (TEM); 1977 yılında 10 Avrupa Ülkesinin 

katılımı ile Avrupa Ekonomik Komisyonu (ECE) ve BirleĢmiĢ Milletler Kalkınma Programı 

(UNDP) desteğinde baĢlatılmıĢ ve halen devam etmekte olan Avrupa ulaĢtırma sisteminin 

bölgesel bir alt projesidir. Projenin ana amaçları; Avrupa‟da projeye katılan ülkeler içindeki ve 

arasındaki yol trafiğini kolaylaĢtırmak, taĢımacılık operasyonlarının kalite ve etkinliğini 

artırmak, Batı, Doğu, Orta ve Güneydoğu Avrupa arasındaki otoyol Ģebekesinde mevcut 

eksik ve dengesizlikleri ortadan kaldırmak ve Avrupa ulaĢtırma altyapı sisteminin bütünleĢme 

sürecine yardımcı olarak bölgenin toplam geliĢimini artırmaktır. TEM Projesi, bölünmüĢ ve 

her biri en az iki Ģeritli, yüksek kapasiteli, standartlara uygun, güvenli, hızlı ve konforlu bir yol 

ağıyla bölgede modern trafik hizmetinde bir kalite sağlamayı ve bu yolla tüm Avrupa kıtasının 

sosyal ve ekonomik geliĢmesine katkıda bulunmayı hedeflemiĢtir. Üye ülkeler; Romanya, 

Bosna Hersek, Bulgaristan, Hırvatistan, Çek Cumhuriyeti, Gürcistan, Macaristan, Ġtalya, 

Litvanya, Polonya, Slovakya, Türkiye ve Avusturya iken gözlemci ülkeler Ġsveç, Ukrayna ve 

Sırbistan‟dır. 

 

 

 

ġekil 1.37: Trans-Avrupa Kuzey Güney Otoyolu Projesi 

Kaynak: http://www.unece.org/trans/main/tem/images/temmap.pdf  

 

http://www.unece.org/trans/main/tem/images/temmap.pdf
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TEM Projesine doğu-batı istikametinde yeni hatlar ilave edilerek TEM ağı yaklaĢık 23.853 

kilometreye çıkartılmıĢtır. Avrupa Otoyolu Projesi yol ağının Türkiye sınırları içinde kalan 

bölümü yaklaĢık 6.921 kilometre olup, bu uzunluk tüm ağın yaklaĢık %29‟unu 

oluĢturmaktadır. Türkiye‟den sonra en uzun TEM otoyolu ağına sahip ülkeler Polonya 

(%14,1) ve Romanya (%12,3)‟dır. Proje, Türkiye sınırları içerisinde Kapıkule Sınır 

Kapısından baĢlayıp doğuda Sarp ve Gürbulak Sınır Kapılarına, güneyde Cilvegözü ve 

Habur Sınır Kapılarına ulaĢmaktadır. TEM Projesi kapsamında yer alan yolların büyük 

bölümü aynı zamanda Uluslararası Avrupa Yol Ağı ġebekesinin bir parçasıdır. TEM‟in 

gereksinimleri Ģöyle sıralanabilir83:  

 Projeye katılan ülkeler arasındaki ve Avrupa‟daki uluslararası karayolu trafiğinin 

kolaylaĢtırılması 

 TaĢımacılık operasyonlarındaki etkinliğin arttırılması 

 Batı, Doğu, Orta ve Güneydoğu Avrupa arasındaki karayolu ağı baĢta olmak üzere, 

ulaĢım altyapısındaki dengesizliklerin ve boĢlukların giderilmesi 

 Bölgenin kalkınmasını geliĢtirmek amacıyla Avrupa ulaĢım altyapılarının entegrasyon 

sürecinin desteklenmesi 

  

 

ġekil 1.38: E-Karayolu Projesi 

Kaynak: ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, Denizyolu Ticaretinin GeliĢtirilmesinde UlaĢtırma Ağları Ġçin Ġlgi Analizleri: Türkiye – 
Almanya – Çin Uygulaması, s.142, YÖK Doktora Tezi 

 

                                                
83 KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, s. 63, YÖK Yüksek Lisans Tezi 



116 
 

 

Avrupa‟da karayolu taĢımacılığını geliĢtirmek için E-Karayolu Projesi (UNECE-AGR) hayata 

geçirilmiĢtir. AnlaĢmayı imzalayan ülkeler önerilen karayollarından oluĢan bir Ģebeke 

kurmuĢtur. Yollar kuzey-güney ve doğu-batı doğrultulu Ģekildedir. Bir yolun "E" yolu olarak 

nitelendirilmesi, güvenlik, donanım gibi belli standartları haiz olmasını ve o standartların 

korunmasını gerektirmektedir. E-Karayolu Ağı (AGR), 2001 yılında Kafkaslar ve Merkez 

Asya‟yı da içine alacak Ģekilde geniĢletilmiĢtir. Toplamda 250 civarında yoldan oluĢmakta ve 

uzunluğu 150.000 kilometreyi geçmektedir. Türkiye, AGR - Güneydoğu Avrupa Uluslararası 

Yol Ağı dâhilindedir. AGR hükümlerine göre, Avrupa‟dan Türkiye‟ye iki ana arter girmektedir: 

Bunlar Bulgaristan sınırından (Kapıkule) giren E-80 ile Yunanistan sınırından (Ġpsala) giren 

E-90‟dır. Bu iki ana güzergâh, Anadolu üzerinden geçerek Ġran ve Irak sınırlarında Asya ve 

Ortadoğu Uluslararası Yol Ağlarına bağlantı sağlayacak Ģekilde düzenlenmiĢ olup, 

Türkiye‟deki E-yolların uzunluğu 7.022 kilometredir84.  

 

 

 

ġekil 1.39: Türkiye’deki E-Yolları 
Kaynak: ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, Denizyolu Ticaretinin GeliĢtirilmesinde UlaĢtırma Ağları Ġçin Ġlgi Analizleri: 
Türkiye – Almanya – Çin Uygulaması, s.142, YÖK Doktora Tezi 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
84 ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, s.310, ve KARATAġ Çimen, 2003, s. 67  
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ġekil 1.40: TEN-T Karayolu Ağı 

Kaynak: http://ec.Avropa.eu/ten/transport/maps/doc/schema/road/2004_guidelines_roads_  

 
 
 
 

http://ec.europa.eu/ten/transport/maps/doc/schema/road/2004_guidelines_roads_
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ġekil 1.41: Pan Avrupa Karayolu Koridoru 4 

Kaynak: ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, Denizyolu Ticaretinin GeliĢtirilmesinde UlaĢtırma Ağları Ġçin Ġlgi Analizleri: 
Türkiye – Almanya – Çin Uygulaması, s.142, YÖK Doktora Tezi 

 

Pan-Avrupa Koridorları içerisinde Türkiye‟yi en yakından ilgilendiren dördüncü koridordur. Bu 

koridora ait karayolları ġekil 1.41‟de görülmektedir. 

 

 

1.2.5.2. Demiryolu TaĢıma Koridorları 

Trans - Avrupa Demiryolu Projesi (TER), Orta ve Doğu Avrupa ülke hükümetleri tarafından, 

bu ülkelerde etkin bir uluslararası demiryolu ve birleĢik ulaĢtırma sistemi geliĢtirmek 

amacıyla; BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu‟nun himayesi altında Uluslararası 

Ana Demiryolu Hatları Avrupa AnlaĢması (AGC) ve Uluslararası Önemli Kombine 

TaĢımacılık Hatları ve Bağlantı Tesisleri Avrupa AnlaĢması‟na (AGTC) uygun olarak tesis 

edilmiĢ bölgesel bir iĢbirliği oluĢumudur. Projenin amacı; Kuzey, Batı ve Orta Avrupa'dan 

Ortadoğu ve Afrika'ya kadar uzanan geniĢ bir alan içerisinde uluslararası yolcu ve yük 

taĢımacılığında önemli bağlantılar sağlamak ve etkin bir kombine taĢımacılık sistemine 

iĢlerlik kazandırmaktır. Trans-Avrupa Demiryolu Projesi kapsamında üye ülke sayısı 16‟dır. 
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Türkiye‟nin TER kapsamındaki hatlarının uzunluğu yaklaĢık 4800 kilometredir. TER‟in temel 

amaçları Ģöyle sıralanabilir85:  

 Merkezi, Doğu ve Güney Doğu Avrupa ülkeleri arasında etkin ve verimli bir 

uluslararası demiryolu ve kombine taĢımacılık sisteminin geliĢtirilmesi, 

 Demiryolu taĢımacılığında kalite ve verimliliğin artırılması, 

 Bölgedeki trafik tıkanıklığının önemli bir bölümünün yok edilmesi, 

 Uluslararası ana karayolları üzerindeki çevre ve emniyet problemlerinin azaltılmasına 

katkıda bulunulması. 

 

 

 
ġekil 1.42: Trans Avrupa Demiryolu Projesi Türkiye Ağı 
Kaynak: http://www.unece.org/trans/main/temtermp/img/turkey_ter.pdf  

 

 

 

E 070 

KAPIKULE (BULGARĠSTAN SINIRI)-SĠRKECĠ-ĠSTANBUL-

HAYDARPAġA-ANKARA-KALIN-ÇETĠNKAYA-MALATYA-KAPIKÖY 

(ĠRAN SINIRI) TN 109 

Çetinkaya-Divriği-Erzurum-Kars-Doğukapı (Ermenistan sınırı) 

Kars-Çıldır-AktaĢ (Gürcistan sınırı) 

E 074 EskiĢehir-Alayunt-Balıkesir-Manisa-Ġzmir TN 118 

E 097 Samsun-Kalın-Çetinkaya-Malatya-Narlı-Toprakkale-Ġskenderun/Mersin TN 133 

Tablo 1.30: Türkiye’deki TER Hatları 

Kaynak: KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu 
TaĢımacılığında Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, s. 74, YÖK Yüksek Lisans Tezi 

 

 

                                                
85 KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, s. 73, YÖK Yüksek Lisans Tezi 

http://www.unece.org/trans/main/temtermp/img/turkey_ter.pdf
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ġekil 1.43: TER Üyesi Ülkeler 

Kaynak: ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, Denizyolu Ticaretinin GeliĢtirilmesinde UlaĢtırma Ağları Ġçin Ġlgi Analizleri: Türkiye – 
Almanya – Çin Uygulaması, s.148, YÖK Doktora Tezi 

 

 

E-Demiryolu projesi (UNECE AGC) yeni demiryollarının inĢası ile sürdürülebilir ve çevreye 

saygılı demiryolu ağlarının oluĢturulması amacıyla oluĢturulmuĢtur. E-Demiryolu Ağı (AGC) 

AnlaĢma tarafları Uluslararası E-demiryolu ağını kendi kanunlarıyla uyum içinde, ulusal 

programları çatısı dahilinde üstlenmeyi düĢündükleri, uluslararası öneme sahip ana 

demiryolu hatlarının inĢası ve geliĢtirilmesi için bir iĢbirliği planı olarak kabul etmiĢlerdir. 

Kafkaslar ve Orta Asya‟daki ana uluslararası demiryolu hatlarının “E” demiryolu ağına 

katılması ile ağ geniĢlemiĢtir. Türkiye‟den geçen E-Demiryolu hatları ise Trans - Avrupa 

Demiryolu hatları ile önemli ölçüde çakıĢmaktadır. Türkiye ile Avrupa arasında demiryolu 

ulaĢımı; Türkiye ile Bulgaristan arasında Kapıkule sınır garı ve Türkiye ile Yunanistan 

arasındaki Uzunköprü sınır garı  üzerinden yapılmaktadır. Bu bölgede yapılan uluslararası 

demiryolu taĢımacılığı Pan-Avrupa 4 ulaĢım koridoru kapsamında bulunmaktadır. 
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ġekil 1.44: Pan-Avrupa Demiryolu Koridoru 4 
Kaynak: ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, Denizyolu Ticaretinin GeliĢtirilmesinde UlaĢtırma Ağları Ġçin Ġlgi Analizleri: 
Türkiye – Almanya – Çin Uygulaması, s.314, YÖK Doktora Tezi 

 

 

ġekil 1.45: Türkiye’deki E-Demiryolu Hatları 
Kaynak: ÇETĠN Ġsmail Bilge, 2007, Denizyolu Ticaretinin GeliĢtirilmesinde UlaĢtırma Ağları Ġçin Ġlgi Analizleri: 
Türkiye – Almanya – Çin Uygulaması, s.311, YÖK Doktora Tezi 
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TEN-T kapsamında yer alan Avrupa kıtası demiryolu bağlantıları ġekil 1.46‟da görülmektedir. 

 

 

 

ġekil 1.46: TEN-T Demiryolu Ağı 
Kaynak: http://ec.Avropa.eu/ten/transport/maps/doc/schema/rails/2004_guidelines_rails 

 

  

 

 

http://ec.europa.eu/ten/transport/maps/doc/schema/rails/2004_guidelines_rails
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1.2.5.3. Denizyolu TaĢıma Koridorları 

 

TEN-T kapsamında öncelik deniz otoyolları ve demiryoluna verilmektedir. Uzun kara 

koridorlarının, uzun deniz bağlantı yollarıyla dengelenmesi öngörülmekte, deniz otoyollarının 

kara tıkanıklıklarına alternatif oluĢturması ve AB‟nin ana ulaĢım ağlarına destek sağlaması 

hedeflenmektedir. AB 1992 yılından bu yana, yakın deniz taĢımacılığını Avrupa 

taĢımacılığının önceliklerinden birisi olarak belirlemiĢtir. Yakın Denizyolu TaĢımacılığı; 

Avrupa limanları arasında ve bu limanlar ile Avrupa ülkesi olmayıp, Avrupa sınırlarındaki 

kapalı denizlere kıyısı olan ülkeler arasında yapılan taĢımacılıktır. Buna göre yakın denizyolu 

taĢımacılığı; iç suyolları ve uluslararası deniz taĢımacılığını, ana limanlara bağlantı yapan 

besleyici hizmetleri, kıyı boyunca ve adalara yapılan taĢımacılık ile nehir ve göllerde yapılan 

taĢımacılığı kapsamaktadır. Avrupa Birliği‟ne üye ülkeler ile Akdeniz, Karadeniz ve Baltık 

Denizi‟ne kıyısı olan devletler ve EFTA üyesi olan Norveç ile Ġzlanda arasında yapılan 

denizyolu taĢımacılığı yakın denizyolu taĢımacılığıdır. Kısaca Avrupa UlaĢtırma Bakanları 

Konferansı‟nda belirtildiği gibi Atlantik geçiĢi yapmayan kısa mesafeli ve kısa süreli denizyolu 

taĢımacılığı Ģeklinde de tanımlanabilir. 

AB “Deniz Otoyolları” konseptine büyük önem vermektedir. Bu kavram TEN-T altında bir 

ülkenin kara sınırına gelindiğinde bitmeyen koridorlar oluĢturulması yolunda bir açıklamadır. 

Yakın deniz taĢımasının, yeni hizmetler yaratmanın ve ulaĢım hatlarını iyileĢtirmenin 

entegrasyonunu ve altyapı oluĢturulmasını içerir86.  Bu yolla Doğu ve Batı Akdeniz bölgeleri 

birleĢecek ve ticaret artacaktır. Konsept Avrupa‟da yeni deniz merkezli kombine lojistik 

zincirleri yaratmayı hedeflemektedir. Bu zincirler daha sürdürülebilir olacaktır ve ticari olarak 

sadece kara taĢımacılığından daha etkin olması gerekmektedir. Bu otoyollar Avrupa 

üzerinden pazarlara ulaĢımı kolaylaĢtıracak ve Avrupa‟nın aĢırı kapasiteyle çalıĢan yol 

sistemini rahatlatacaktır. Entegre ulaĢım sistemi için sadece liman taĢımacılığı değil, buna 

tamamlayıcı olarak demiryolu ve iç suyolları da göz önünde bulundurulacaktır87.  

Deniz otoyollarının çeĢitli tanımları Ģöyle yapılmaktadır88: 

 Avrupa Komisyonu Deniz Otoyolları Semineri 2003‟e göre: bölgeleri birleĢtiren ve 

çevresel bölgelerle bağlantılar kuran, tıkanıklıkları önleyen ve AB‟nin dünya 

pazarlarına ulaĢımını sağlayan denizcilik bağlantıları. (Kısa deniz taĢımacılığına 

                                                
86 KOKKINOS Yiannakis, 2005, Motorways of The Sea In Practice – Partnership Between Ports and Shipping  
87 TEN-T Priority Axes and Projects, 2005, s.9 
88 AIFADOPOULOU, G., 2004, Motorways of The Sea As Part of The Revised TEN-T  
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benzer noktaları olduğu fakat TEN-T içindeki fonksiyonu açısından daha kapsamlı 

olduğu belirtilmiĢtir.) 

  Van Miert Raporu‟na göre: yoğun kara koridorlarını rahatlatmak yada denizler ile 

AB‟nin geri kalanından ayrılmıĢ ülkelere ulaĢım sağlamak amacıyla kara otoyollarına 

alternatif olması hedeflenen özgün denizyolları. Avrupa‟nın 3 denizcilik bölgesi 

Atlantik, Baltık ve Batı Akdeniz‟de ro-ro taĢımacılığı için geçerli bir konsepttir. Deniz 

otoyollarının baĢarısı yüklerin yoğunlaĢtırılması, nakliyeci, armatör ve forwarderların 

desteği, gümrük kontrolleri ve engellerinin eliminasyonu gibi paralel koĢulların 

sağlanmasına bağlıdır. 

 Richermont Raporu‟na göre: Atlantik ve Akdeniz bölgelerinde etki alanına denize 

doğru geniĢletme hedefiyle genel amaçlı yeni deniz bağlantıları yaratılması 

Deniz otoyolları Ģemalarının yönetilmesi Ģu konularda katkı yapıcı olmalıdır: kara 

yoğunluğunu azaltmak, olabildiğince yakın deniz ulaĢım ayakları yaratmak, doğal engelleri 

aĢması, ülkelerin çevreselliklerini (merkezden uzakta kalmaları) yıkmak, ulusal ve 

uluslararası anlamda üye ülkeler ile sektörün ortak hareketini sağlamak, sahil bölgeleri 

arasında düzenli yakın deniz taĢımacılığı sağlamak, limanlar arası dinamik ticaret ve ulaĢım 

talebi akıĢı sağlamak. (Aifadopoulou, 2004) 

Deniz taĢımasının merkezinde yer aldığı kapıdan kapıya tedarik zincirlerinin yüksek kaliteli 

entegrasyonunu hedefleyen deniz otoyolları Türkiye için yeni bir lojistik kavramıdır. Bunun 

sağlanması için bilginin ve kaynakların akılcı kullanımı gereklidir. Bu sayede etkin bir altyapı 

temelli kombine taĢımacılık ile mallar sorunsuz, güvenli ve hızlı biçimde kapıdan kapıya 

ulaĢtırılabilir. Temel altyapı olanakları demiryolları, karayolları, havaalanları, limanlar, kara 

konteyner depoları ve konteyner yük tesislerini içerir. 

Deniz otoyolları projesinde 4 otoyol belirlenmiĢtir. Bunlar; Baltık Denizi Otoyolu (Baltık 

ülkelerini Orta ve Batı Avrupa ülkeleriyle birleĢtirir), Batı Avrupa Otoyolu (Ġber 

Yarımadası‟ndan Ġrlanda ve Kuzey Denizine doğru yönelir), Güneybatı Avrupa Otoyolu (Ġber 

Yarımadası‟nı Ġtalya, Fransa ve Malta ile bağlar), Güneydoğu Avrupa Otoyoludur89 (Adriyatik 

ve Ġyon Denizlerini Doğu Akdeniz ve Kıbrıs‟a bağlar). 

 

 

 

 

                                                
89 http://ec.europa.eu /transport/ intermodality /motorways_sea/ index_en.htm  
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ġekil 1.47: Avrupa Deniz Otoyolları 

Kaynak: http://www.trail.liguria.it/SSI/motorways_of_the_sea.jpg 

  

 
Türkiye; Mersin, Samsun, Ġstanbul ve Ġzmir limanlarını “Deniz Otoyolları Limanları” olarak 

deklare etmiĢ, Mersin ve Samsun limanları Deniz Otoyolları Haritasında yer almıĢtır. 

Uluslararası ulaĢım koridorlarına dahil edilen bu iki limanın demiryolu bağlantıları da 

bulunmaktadır.  

 

http://www.trail.liguria.it/SSI/motorways_of_the_sea.jpg
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ġekil 1.48: Avrupa Ġç Suyolları Ağı 

Kaynak: FERRER Jose Capel, 2008, UNECE Transport Infrastructure Agreements, s.39  

 

 

Avrupa Ġç Suyolları Ağı (UNECE AGN) Avrupa kıtasında uluslararası kombine taĢımacılığını 

iç suyolu kullanıcılar için daha çekici ve etkin hale getirmeyi hedeflemektedir. Bu amaçla iç 

sularda gerekli altyapı çalıĢmalarının ve planların koordine edilmesi öngörülmüĢtür. Bu 

sözleĢmeyi imzalayan taraflar aynı zamanda E-Kombine TaĢımacılık Ağı‟na da dahildir.  

 

 

1.2.5.4. Havayolu TaĢıma Koridorları 

 

1987 yılından önce katı bir yapıya sahip olan Avrupa havacılık sektöründe bu tarihten 

itibaren tek bir pazar yaratma amacıyla liberalleĢme çalıĢmaları baĢlatılmıĢtır. Hükümet 

müdahalelerinin kısıtlanması, havayollarının birlik içi ticaret amacıyla taĢıyabilecekleri kargo 

üzerinde bulunan kotaların kaldırılması, istenilen her rotaya ulaĢım imkânı sağlanması ve 

karĢılıklı kabotaj haklarının tanınması pazarı olabildiğince özgür kılmıĢtır. 2004 yılında AB‟n in 

havacılık politikası gereği olarak “Tek Avrupa Gökyüzü (Single Avropean Sky)” projesi hayata 

geçmiĢtir. Projenin amaçları arasında; Avrupa havacılığının hava trafik kural ve Ģekillerine 

uygunluğunu sağlamak, ortak teknik kural ve prosedürler oluĢturmak ve uyumlu bir Avrupa 

havacılık sisteminin geliĢtirilmesi sayılabilir. Proje ile Avrupa havayolunun sınırlara 
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bakılmaksızın fonksiyonel havacılık blokları Ģeklinde görülmesi ve bunun sonucunda 

rötarların, maliyetlerin, çevre kirliliğinin önlenmesi hedeflenmektedir90.  

Havacılık için tek pazarın oluĢturulmasının faydaları Avrupa‟daki uçuĢ rotalarının 1993‟ten bu 

yana %170 artması ve yeni uçuĢ noktalarının oluĢması ile görülmüĢtür. Bunun yanı sıra en 

az iki havayolunun hizmet verdiği rotaların sayısı %300 artmıĢtır. 2006 yılında hayata 

geçirilen Avrupa Ortak Havacılık Alanı (ECAA), güneydoğu Avrupa‟yı (Makedonya, Bosna 

Hersek, Arnavutluk, Hırvatistan, Sırbistan ve Karadağ) da tek pazar içerisine dahil etmiĢtir. 

Ayrıca Ukrayna, Rusya, Fas gibi bazı birlik dıĢı ülkelerle ikili anlaĢmalar imzalanmıĢtır91. ġekil 

1.49‟da pembe çizgiler iç hat sayısını gösterirken bu sayının fazlaca değiĢmediği 

görülmektedir. Rota sayısında esas artıĢ mavi çizgi ile gösterilen AB içi rotalarda olmuĢtur.  

 

 

 

ġekil 1.49: AB-27 Ülkelerinde Toplam Rota Sayısı 

Kaynak: EU Air Transport Policy: Flying Together, 2007, p. 5 

 

2007 yılında Avrupa‟da kargo taĢımacılığında en önemli havalimanları arasında Paris (2,3 

milyon ton), Frankfurt (2,1 milyon ton), Amsterdam (1,6 milyon ton), Londra (1,4 milyon ton), 

Lüksemburg (850 bin ton), Brüksel (750 bin ton), Köln (700 bin ton) bulunmaktadır. Miktarlar 

yüklenen ve boĢaltılan kargo ve posta miktarlarını ifade etmektedir92.   

 

 

                                                
90 EU Air Transport Policy: Flying Together, 2007: 4 
91 EU Air Transport Policy: Flying Together, 2007: 7 
92 http://www.airports.org  

http://www.airports.org/
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ġekil 1.50: Avrupa’daki Önemli Hava UlaĢım Noktaları 

Kaynak:http://ec.Avropa.eu/ten/transport/maps/doc/schema/airports/2004_guidelines_ airports_Avrope_en.pdf 

 

http://ec.europa.eu/ten/transport/maps/doc/schema/airports/2004_guidelines_airports_
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ġekil 1.50‟de Kırmızı noktayla belirtilen havalimanları uluslararası niteliktedir. YeĢiller ise 

topluluk içi ve yerel havalimanlarıdır. Uluslararası havalimanlarının genellikle BirleĢik Krallık, 

Almanya, Benelüks Ülkeleri, Fransa ve Ġspanya‟da yoğunlaĢtığı dikkat çekmektedir. 

 

1.2.6. Akdeniz’de Lojistik ve TaĢıma Koridorları 

Akdeniz Bölgesi, tarihte çok önemli medeniyetlere ev sahipliği yapmıĢ olan 3 eski kıtayla 

çevrelenmiĢ, bunun doğal sonucu olarak da eski çağlardan beri ticaretin merkezi olmuĢ bir 

sahadır. Kuzeyde Avrupa kıtasında Ġspanya, Fransa, Monako, Ġtalya, Slovenya, Hırvatistan, 

Karadağ, Arnavutluk, Yunanistan, Türkiye; doğuda Asya kıtasında Lübnan, Suriye, Ġsrail; 

güneyde Afrika kıtasında Fas, Cezayir, Tunus, Libya ve Mısır, Akdeniz‟e sınırı olan ülkelerdir. 

Bu bölgelerin, özellikle de Avrupa‟daki ülkelerin zengin hinterlandlara sahip olması, Akdeniz‟i 

ticari açıdan önemli kılmaktadır. Mısır‟da 1869 yılında açılan SüveyĢ Kanalı Akdeniz‟i 

Kızıldeniz‟e bağlayarak Avrupa‟nın Asya‟yla olan ticaret akıĢında önemli bir rol oynamakta ve 

Akdeniz‟in lojistik önemini daha da artırmaktadır. Bu kanalın açılıĢı gemilerin kıtalar arası 

ulaĢımını önemli ölçüde kısaltmıĢ ve Dünya ticaret koridorlarının yeniden belirlenmesine 

neden olmuĢtur. 

 

 

ġekil 1.51:  Akdeniz’e Kıyısı Olan Ülkeler 
Kaynak: http://tr.wikipedia.org/wiki/Resim:Mittelmeeranrainer.png 

Akdeniz‟de bulunan önemli adalar Malta, Kıbrıs, Yunanistan‟a bağlı Girit, Rodos, Ġtalya‟ya 

bağlı Sardinya ve Sicilya, Fransa‟ya bağlı Korsika, Ġspanya‟ya bağlı Balear Adaları‟dır. 

Akdeniz‟e ait alt denizler ise Ġspanya – Fas arasındaki Alboran Denizi, Ġspanya ve Balear 

Adaları arasındaki Balear Denizi, Fransa – Ġtalya ve Korsika arasındaki Ligurya Denizi, Ġtalya 
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– Korsika ve Sicilya arasındaki Tiren Denizi, Balkan Yarımadası – Ġtalya arasındaki Adriyatik 

Denizi, Ġtalya - Yunanistan – Arnavutluk  arasındaki Yanya Denizi, Libya ile Girit arasındaki 

Girit Denizi, Türkiye ile Yunanistan arasındaki Ege Denizi ve Karadeniz ile Ege arasındaki 

Marmara Denizi‟dir. Önemli boğazlar ise baĢta Akdeniz‟e giriĢ ve çıkıĢ sağlayan Ġspanya – 

Fas arasındaki Cebelitarık Boğazı olmak üzere, Ġtalya – Sicilya arasındaki Messina Boğazı, 

Korsika – Sardinya arası Bonifacio Boğazı, Sicilya – Tunus arasındaki Sicilya Boğazı, Ġtalya 

– Arnavutluk arasındaki Otranto Boğazı, Marmara Denizi‟ni Karadeniz‟den ayıran Ġstanbul 

Boğazı ile Marmara‟yı Ege Denizi‟nden ayıran Çanakkale Boğazı‟dır.  

 

 

ġekil 1.52: Akdeniz Koridorları 
Kaynak: www.mare-tir.it/docs/mappa_MoS.pdf 

 

Akdeniz Havzasında ticaretin en önemli ayağını ticaret hacmiyle paralel olarak Avrupa 

ülkelerinin yaptığı yakın deniz taĢımacılığı ve Asya – Avrupa taĢımacılığı oluĢturmaktadır. 

Avrupa Birliği Akdeniz Bölgesi ile olan iliĢkilerini geliĢtirmek amacıyla MEDA projesini ortaya 

koymuĢtur. MEDA düzenlemesi Avrupa-Akdeniz Ortaklık Projesinin temel ekonomik ve 

finansal aracıdır. 1996 yılında MEDA I olarak baĢlamıĢ, 2000 yılında MEDA II olarak gözden 

geçirilmiĢtir. MEDA AB‟nin Akdeniz ülkelerine finansal ve teknik destek sağlamasını 

hedeflemektedir. Söz konusu ülkeler Cezayir, Kıbrıs, Mısır, Ġsrail, Ürdün, Lübnan, Malta, Fas 

Filistin, Suriye, Tunus ve Türkiye‟dir (Kıbrıs ve Malta, AB üyelikleri nedeniyle artık MEDA 

ülkesi sayılmamakta, fakat proje dâhilinde kalmaya devam etmektedir. Libya ise gözlemci 

ülke statüsündedir). MEDA II‟nin çerçevesinde, Avrupa Komisyonu, Avro-Akdeniz bölgesinde 
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ulaĢtırma alanında iĢbirliğini geliĢtirmek amacıyla Avro-Akdeniz UlaĢtırma Projesi‟ni 2001 

yılında hayata geçirmiĢtir. Projenin amaçları arasında Ģunlar sayılabilir93:  

 MEDA ülkelerinde ulaĢtırma hacmini artırmak ve taĢımacılığı daha etkin hale getirmek 

suretiyle söz konusu ülkelerin ekonomilerine katkıda bulunmak 

 UlaĢtırma sektörünü bir bütün olarak güvenli, etkin ve kaliteli hale getirmek 

 Kombine taĢımacılık ağları ve altyapısının geliĢtirilmesi 

 Avrupa-Akdeniz Serbest Bölgesi‟nin geliĢtirilmesine katkıda bulunmak 

Akdeniz ve Trans Avrupa UlaĢım Ağları‟nın (MEDA TEN-T) amacı Akdeniz ve Avrupa taĢıma 

koridorlarının entegrasyonunu sağlamaktır. TEN-T kapsamında bulunan Deniz Otoyolları 

projesinin iki ayağı Batı ve Doğu Akdeniz Otoyolları Ģeklindedir.  

 

ġekil 1.53: Akdeniz Deniz Otoyolları 
Kaynak: http://www.westmed-mos.eu/public/areadownloaddocumentiprogettuali/pres%20w mc%20081007.pdf  

 

Akdeniz‟de birçok ulaĢtırma rotası olmakla beraber bunların en temel olanları; Cebelitarık – 

SüveyĢ, Cebelitarık – Karadeniz, Karadeniz – SüveyĢ ve Adriyatik – SüveyĢ hatlarıdır. ġekil 

                                                
93 http://www.euromedtransport.org/23.0.html 

http://www.westmed-mos.eu/public/areadownloaddocumentiprogettuali/pres
http://www.euromedtransport.org/23.0.html
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1.54‟te görülen MEDA TEN-T Akdeniz koridorlarının güzergâhları ise Ģu Ģekildedir: Koridor 1: 

Paris – Bordo – Madrid – Rabat – Dakar (5030 km.), Koridor 2: Paris – Marsilya – Cezayir – 

Sahara (3600 km.), Koridor 3: Paris/Cenova – Tunus/Sfax (1700 km.), Koridor 4: Berlin – 

Münih – Verona – Napoli – Tunus (2750 km.), Koridor 5: Marsilya – Malta – Limasol – Beyrut 

– Bağdat (4300 km.), Koridor 6: Trieste – Igoumenitsa – Ġzmir – Limasol – Tartus (2765 km.), 

Koridor 7: Ġskenderiye/Port Said/Kahire – Akaba – Amman – Alepo –Ankara – Ġstanbul (2900 

km.), Koridor 8: Ġskenderiye/Port Said – Beyrut/Limasol – Pire/Selanik – Ġstanbul (2060 km.), 

Koridor 9: Rabat – Cezayir – Tunus – Tripoli – Ġskenderiye – Kahire (5215 km.)94. 

 

 

 

ġekil 1.54: 9 MEDA TEN-T Akdeniz TaĢıma Koridoru 
Kaynak: http://medatent.nestear.net/francais/images/NewMEDCorridors.png 

Yakın denizyolu taĢımacılığı yapan RO-RO gemileri Batı Akdeniz'de oldukça önemliyken, 

Doğu Akdeniz'deki komĢu ülkeler arasındaki akıĢlar için karayolu taĢımacılığı daha çok 

kullanılan bir yöntemdir95. 

 

                                                
94 http://medatent.nestear.net/english/medaterranean_gis.html 
95 www.shortsea.org.tr/euromed.php 

http://medatent.nestear.net/francais/images/NewMEDCorridors.png
http://medatent.nestear.net/english/medaterranean_gis.html
http://www.shortsea.org.tr/euromed.php
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ġekil 1.55: Akdeniz Ro-Ro Koridorları 
Kaynak: medatent.nestear.net 

  

 

ġekil 1.56: Akdeniz’de Nüfus Yoğunluğu ve MEDA TEN-T Ağları 
Kaynak: http://medatent.nestear.net/francais/images/MedPopCorr.png 

http://medatent.nestear.net/francais/images/MedPopCorr.png
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ġekil 1.57: Batı Akdeniz UlaĢtırma Sistemi 
Kaynak: http://medatent.nestear.net/francais/images/WestMedNet.png 
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Türkiye‟yi de içine alan Doğu Akdeniz Bölgesi küresel anlamda önemli taĢıma koridorları ve 

kavĢakları ile deniz ulaĢtırmacılığında çok önemli bir yere sahiptir. Atlantik ve Hint 

Okyanuslarını bağlayan bir kısa yol görevi görmesi ve bölgenin barındırdığı potansiyel, 

Avrupa Komisyonu‟nun Deniz Otoyolları Projesi‟nin bir ayağının Doğu Akdeniz Otoyolları 

Ģeklinde planlanmasına neden olmuĢtur. Adriyatik Denizi‟ni Ġyon Denizi ile Doğu Akdeniz 

ülkelerine bağlayan otoyol TEN-T kapsamında yer almıĢtır. Projenin etkinliğinin artırılması 

için Yunanistan, Malta, Kıbrıs, Slovenya ve Ġtalya‟dan katılan temsilcilerin oluĢturduğu bir 

komisyon projenin mastır planını hazırlamıĢtır. Doğu Akdeniz Deniz Otoyolları‟nın amaçları 

Ģöyledir96:  

 Bir mastır plan dahilinde Doğu Akdeniz Otoyolu‟nun ortaya konulması, 

 Deniz otoyolları hizmetleri için gerekli kalite ve güvenliğin sağlanması, 

 Otoyollar için talep tahmini yaparak sorunlu noktaların belirlenmesi, 

 Alternatif senaryolar geliĢtirmek, 

 Yatırım ve zamanlama planlaması yapmak, 

 Projenin uygulanması için ortak hareketlerin belirlenmesi. 

Doğu Akdeniz bölgesi doğu ile batı arasında bir köprü olmanın ötesinde büyük ölçekte Asya, 

Avrupa ve Afrika arasında, daha küçük bir ölçekte ise Karadeniz, Balkanlar ve Orta Doğu 

arasında bir kesiĢim noktasıdır. Avrupa, Asya piyasalarına Trans Avrupa TaĢıma Ağları, 

TRACECA Koridoru, Pan-Avrupa taĢıma koridorları gibi yollarla ulaĢmayı hedeflemektedir. 

Bu nedenle de Doğu Akdeniz bölgesi coğrafi avantajını kullanarak Avrupa ile Asya arasında 

bir lojistik üssü olmak için Avrupa Birliği ülkeleri ile Uzak Doğu ve Hint pazarları arasında bir 

köprü görevi görmesini sağlayacak lojistik önlemleri almalı ve yatırımları yapmalıdır97.  

Ekonomik iĢbirliği çerçevesi içinde taĢıma göz önünde bulundurulması gereken en önemli 

noktalardan birisidir. Etkin, güvenli ve etkili bir nakliyat olmadan uluslararası ticaretin veya 

yatırımların gerçekleĢmesi beklenmemelidir. BSEC ve TRACECA gibi oluĢumlar bu anlamda 

önem kazanmaktadır çünkü Doğu Akdeniz bölgesinin gelecekte sınaî ve tarımsal aktiviteler 

için önemli bir merkez olacağı tahmin edilmektedir. 

 

 

                                                
96 http://www.eastmed-mos.eu/?L=MT&# 
97 Akdeniz Bölgesinde TaĢıma Raporu, 2006 

http://www.eastmed-mos.eu/?L=MT&
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ġekil 1.58: Doğu Akdeniz UlaĢtırma Sistemi 

Kaynak: http://medatent.nestear.net/francais/images/EastMedNet.png 
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TaĢıma, Türkiye‟nin küreselleĢme politikaları içerisinde de önemli bir yer tutmakta; 

Türkiye‟nin sahip olduğu doğal köprü pozisyonu, Doğu Avrupa entegrasyonu ve Kafkaslar ile 

Orta Asya‟nın geliĢmekte olan pazarları göz önüne alındığında altyapı yatırımlarını çekici 

kılmaktadır. Pan-Avrupa TaĢıma Koridorları ve Orta Asya bağlantısı açısından Türkiye‟nin 

rolü BSEC ve Akdeniz havzasında çok büyük önem kazanmaktadır.  

Doğu Akdeniz‟deki ülkelerden Kıbrıs Rum Kesimi Güneydoğu Avrupa deniz otoyolu için; 

Fransa, Ġspanya, Ġtalya, Portekiz, Yunanistan, Slovenya ve Malta ise Akdeniz Grubu olarak 

hareket etmektedir. Bu otoyol, Adriyatik Denizini Ġyon Denizi‟ne ve Doğu Akdeniz‟e 

bağlamakta, ayrıca Güneybatı Avrupa ile ulaĢımı sağlamaktadır98. Yunanistan ise Kuzey Ege 

ve Akdeniz için Orta Avrupa‟dan demiryolu ve karayolu bağlantılı birçok güzergâha sahiptir. 

Benzer Ģekilde Bulgaristan da Burgaz ve Varna limanları ile Orta Avrupa ile Karadeniz 

limanlarını birbirine bağlamaktadır. Söz konusu ülkeler taĢımacılık sektörünün geliĢimi 

yönünde aldıkları önlemlerle, Türkiye için bir tehdit unsuru olmaktadır. 

 

 1.2.6.1. Akdeniz Limanları ve TaĢıma Miktarları 

2007 yılında TEU bazında konteyner elleçlemesi pazarında alt bölgelerin Avrupa içerisindeki 

yüzdelerine bakıldığı zaman en büyük hacmin Hamburg – Le Havre bölgesi limanlarında 

%45,6 ile gerçekleĢtiği görülmektedir. Bunu %29,5 ile Batı Akdeniz Bölgesi, %10,1 ile BirleĢik 

Krallık – Ġrlanda Bölgesi, %8,0 ile Ġskandinavya Bölgesi, %2,8 ile Atlantik Alanı, %2,1 ile 

Doğu Akdeniz ve %1,8 ile Batı Karadeniz Bölgesi izlemektedir99.  

Akdeniz Bölgesi doğu-batı yönünde bir geçiĢ bölgesi olarak bulunduğundan dolayı transit 

ticaret için önemli bir kavĢak durumundadır. Daha önceki yıllarda Kuzeybatı Avrupa 

limanlarının daha teknolojik, liberal, hızlı, kombine taĢımacılığa uygun ve düĢük maliyetli 

yapıları yüzünden geri planda kalan Akdeniz limanları son dönemlerdeki yapısal 

düzenlemeler sayesinde deniz taĢımacılığındaki payını artırmaya baĢlamıĢtır. Akdeniz 

Bölgesi‟ndeki en önemli limanlar arasında Fransa‟da Marsilya-Fos, Ġspanya‟da Algericas, 

Barselona, Valencia, Ġtalya‟da Cenova, Trieste, Gioia Tauro, Yunanistan‟da Pire ve Selanik, 

Malta‟da Marsaxlokk sayılabilir. Bunların yanı sıra Ġtalya‟da La Spezia, Taranto, Cagliari, 

Livorno ve Ancona; Mısır‟da Port Said, Dimyat, ve Ġskenderiye; Ġsrail‟de Hafya, Kıbrıs‟da 

Limasol ve Larnaka, Türkiye‟de Ambarlı, Mersin ve Ġzmir limanları da Akdeniz Havzası‟ndaki 

önemli limanlardandır.  

                                                
98 KOKKINOS Yiannakis, 2005, Motorways Of The Sea In Practice-Partnership Between Ports And Shipping 
99 MARINUS Lieselot, 2008, The Mediterranean Transport Reality: The EU Ports Perspective 
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ġekil 1.59: Akdeniz Limanları 
Kaynak: medatent.nestear.net 

 

Ġtalya‟nın güney ucundaki Gioia Tauro limanı, ülkenin en büyük limanı konumundadır. 2007 

yılında, yaklaĢık 3000‟den fazla gemi tarafından gerçekleĢtirilen 3,5 milyon TEU yükleme-

boĢaltma yapılan limanda, ulusal yük akıĢının üçte birden fazlası gerçekleĢtirilmekte olup, 

transit ticarette de önemli bir yere sahiptir. Liman, Malta Marsaxlokk limanının, A.B.D. ve 

Uzak Asya ticaretinde oynadığı kavĢak konumunu elinden almaya baĢlamıĢtır. Bir aktarma 

merkezi olarak hizmet veren Marsaxlokk Limanı ise, 2007 yılında 1,9 milyon TEU‟luk bir 

ticaret hacmi gerçekleĢtirmiĢtir. Bu limanın hinterlandının olmaması, ticaret hacminin 

artmasının önündeki bir engeldir.  Limandan, Doğu Akdeniz‟e giden yükler besleyici gemilerle 

Kıbrıs, Mısır, Yunanistan, Ġsrail, Lübnan, Suriye ve Türkiye‟ye taĢınmaktadır. Algericas ve 

Cagliari limanları da hinterlandı olmayan limanlara örnek olarak verilebilir. 

Bölge 2005 2006 2007 

Kuzey Adriyatik 940.336 1.009.607 1.123.627 

Batı Akdeniz 15.788.567 16.706.767 17.261.528 

Kuzey-Afrika  4.471.033 5.246.991 6.650.062 

Ortadoğu Akdeniz 4.112.669 3.895.110 4.109.569 

Doğu Akdeniz-Karadeniz 3.338.485 4.021.000 4.620.400 

Tablo 1.31: Akdeniz’in BeĢ Büyük Bölgesi’nde Deniz Trafiği (TEU) 
Kaynak: Analysis Of The Role Of The Adriatic Sea In The Global Maritime Market, 2007 
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Akdeniz konteyner taĢımacılığında, Ġtalya‟nın Gioia Tauro Limanı 2007 yılında ilk sırayı 

alırken ikinci sırada Ġspanya‟nın Algericas Limanı, üçüncü sırayı yine Ġspanya‟dan Valencia 

almıĢtır. Dördüncü sıradaki Barselona Limanı‟nını, son yılda artırdığı hacimle Ġstanbul 

Ambarlı Limanı izlemiĢtir. Ambarlı‟yı Malta‟nın Marsaxlokk, Ġtalya‟nın Cenova ve Mısır‟ın Port 

Said limanları takip etmiĢtir. Bir sonraki sırada yer alan Yunanistan limanlarından Pire, 

Selanik Limanı‟na göre daha çok transit taĢımacılık amaçlı kullanılmaktadır. Selanik limanı 

ise ağırlıklı olarak ithalat/ihracat yükleri için kullanılmakta, Balkan ülkelerine yapılan ticarette 

bir geçiĢ kapısı özelliği göstermektedir. Gros ton olarak bakıldığında ise 2007 yılında ilk 

sırayı Fransa‟nın Marsilya Limanı‟nın aldığı, bunu Algericas, Cenova, Valencia ve 

Barselona‟nın takip ettiği görülmektedir. Hem konteyner trafiği hem de ton bazında Ġtalya ve 

Ġspanya limanları Akdeniz‟de hakim konumdadır. 

Liman 2005 2006 2007 

Marsilya 96.600.000 100.000.000 96.300.000 

Algericas 63.500.000 71.800.000 74.500.000 

Cenova 56.500.000 55.000.000 57.200.000 

Valencia 40.900.000 47.500.000 53.600.000 

Barselona 43.800.000 46.400.000 50.000.000 

Tablo 1.32: Akdeniz’in En Büyük BeĢ Limanı (Gros Ton) 
Kaynak: Port of Rotterdam Statistics 2007 

Liman Adı Ülkesi 2005 2006 2007 

Gioia Tauro Ġtalya 3.161.000 2.939.000 3.445.000 

Algericas Ġspanya 3.180.000 3.255.000 3.414.000 

Valencia Ġspanya 2.410.000 2.612.000 3.043.000 

Barcelona Ġspanya 2.071.000 2.318.000 2.610.000 

Ambarlı Türkiye 1.186.000 1.446.000 1.940.000 

Marsaxlokk Malta 1.321.000 1.485.000 1.900.000 

Cenova Ġtalya 1.625.000 1.657.000 1.855.000 

Port Said Mısır - 1.600.000 1.780.000 

Pire Yunanistan 1.395.000 1.386.000 1.369.000 

La Spezia Ġtalya 1.024.455 1.137.000 1.190.000 

Marsilya Fransa 908.000 941.000 - 

Toronto Ġtalya 716.856 892.203 - 

Ġzmir Türkiye 784.377 847.926 - 

Cagliari Ġtalya 631.435 690.392 - 

Livorno Ġtalya 658.506 658.400 - 

Mersin Türkiye 588.704 640.711 792.270 

Selanik Yunanistan - 343.727 447.211 

HaydarpaĢa Türkiye - 400.000 395.000 

Venezia Ġtalya 289.960 316.641 - 

Trieste Ġtalya 198.318 220.661 - 

Koper Slovenya 179.745 218.970 - 

Tablo 1.33: Akdeniz’deki En Önemli Konteyner Limanları (TEU) 
Kaynak: Marinus 2008, Analysis Of The Role Of The Adriatic Sea In The Global Maritime Market 2007 ve listelenen 
limanların Ġnternet Sitelerinden derlenmiĢtir. 
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Akdeniz‟de çalıĢan konteyner gemileri Avrupa-Uzakdoğu, Akdeniz-Uzakdoğu, Doğu Asya-

Doğu Afrika ve Avrupa içi gibi, iĢletildikleri rotaya göre sınıflandırılmaktadır.  Bu rotalar içinde 

en yüksek ticaret hacmine sahip olan Avrupa-Uzakdoğu hattıdır. Bu yüzden konteynerlerın 

küçük limanlara taĢınabilmesi için besleme hizmetleri önem kazanmıĢtır. Avrupa içi 

hizmetler, bu besleme sistemini ve bölgesel denizcilik hizmetlerini kapsamaktadır. Son 

yıllarda Doğu Akdeniz‟deki konteyner taĢımacılığı Avrupa bölgelerine oranla büyük artıĢ 

göstermiĢtir. Özellikle Türkiye ve Yunanistan‟daki bölgesel limanlar baĢta olmak üzere, Mısır 

ve Suriye‟deki konteyner trafiğinde artıĢlar görülmüĢtür. Doğu Akdeniz limanlarının 2020 

yılında Akdeniz aktarma konteyner trafiğinin %26,8‟ini üstleneceği ve 5,8 milyon TEU‟ya 

ulaĢacağı tahmin edilmektedir. Ayrıca Mısır‟daki Port Said ve Dimyat limanlarının 2010 

yılında bölgedeki aktarma oranının %56‟sını oluĢturacağı tahmin edilmektedir. Kıbrıs 

limanlarının aktarma trafiğinin 10 yıl içinde %41 büyüyerek 2020‟de 1,8 milyon TEU olması 

beklenmektedir100.  

                                                
100 KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, Yüksek Lisans Tezi,  s. 129-136 
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Türkiye limanlarındaki toplam konteyner hareketi, 2006 yılında, 3,8 milyon TEU olarak 

gerçekleĢmiĢtir; Marmara Bölgesi‟nin ana limanı Ambarlı, 1,4 milyon TEU ile bu miktarın 

%38‟ini, Marmara Bölgesi hareketlerinin ise %63‟ünü gerçekleĢtirmiĢtir. 2007 yılında, toplam 

elleçlenen yük miktarı 4,7 milyon TEU‟ya ulaĢmıĢ; Ambarlı, bu yılda da 2 milyon TEU‟ya 

yaklaĢan miktarla ilk sırayı alırken Mersin, Ġzmir, HaydarpaĢa gibi limanlar Ambarlı‟yı takip 

etmiĢtir101.  

 

                                                
101 www.turklim.org/tr/index  

Liman Adı Avantajlar Dezavantajlar 

Gioia 

Tauro 

Otoyol bağlantısı Az o/d trafik (Yarımada Ģekli dolayısıyla); 

Bir tane tek Ģeritli demiryolu hattı 

Algeciras 
Coğrafi Konum 5% bölgesel trafik; dar ve kısa yollar; bir tane 

tek Ģeritli demiryolu hattı 

Marsaxlokk 
Akdeniz hattının merkezinde bölgesel 

aktarma limanı 

Besleyici ağ (ada olduğu için) 

Pire 

Atina'dan hinterlandına otoyol ve 

demiryolu bağlantısı; 

ÖzelleĢtirme (Liman iĢgücü) 

 

Hayfa 

Suriye ve Ürdün için geçiĢ kapısı 

Doğu Akdeniz'in aktarma limanı 

Kara ve Demiryolu bağlantısı 

 

Dimyat  Ġç bağlantıları az 

Cenova 

Otoyol ve demiryolu bağlantısı 

ÖzelleĢtirme sonrası trafik artıĢı 

Otoyol maliyetleri yüksek ve sıkıĢıklık 

mevcut; Ġsveç-G. Almanya-Avusturya 

demiryoluna üçüncü Ģerit eklenmeli; Kiev-

Barselona-Lizbon demiryolu çift Ģeride 

çıkarılmalı 

Barselona 
Avrupa'ya otoyol bağlantısı mevcut Ray kalınlığı Avrupa'daki diğer Ģehirlerden 

farklı 

Valencia 

Madrid bölgesine hizmet sağlar 

Barselona ile aynı otoyol ve demiryolu 

bağlantılarına sahip 

Katalonya bölgesine uzak 

La Spezia 
Limandan ana otoyola bağlanan bir 

otoyol yapım aĢamasında 

Liman sınırlı alana sahip; demiryolu 

bağlantısı mevcut değil 

Leghorn Otoyol ve demiryolu bağlantısı  

Marsilya 
Güney Fransa'nın geçiĢ kapısı ve kara 

bağlantısına sahip 

Kapasite kullanımı alt düzeyde 

Mersin Demiryolu bağlantısı mevcut Uluslararası karayollarına bağlantı yok 

Tablo 1.34: Akdeniz Limanlarının Avantaj ve Dezavantajları 
Kaynak: KARATAġ Çimen, 2003, Uluslararası TaĢıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu TaĢımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, Yüksek Lisans Tezi,  s. 141 

http://www.turklim.org/tr/index
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1.2.7. Dünya’da Lojistik Köy/Merkez Uygulamaları 

 

Dünya ticaretindeki dönüĢümlerle birlikte ülkelerin lojistik faaliyetlere bakıĢ açısı hızla 

değiĢmektedir. Her ülke denizyolu, havayolu, demiryolu, karayolu ve boru hattı taĢımacılık 

anlayıĢlarını uluslararası ticaretin bir parçası olarak yeniden ele almakta, kendisi için en 

yüksek katma değeri sağlayacak yatırımlara yönelmektedirler. Bu yönelme, tüm taĢıma 

türlerinin birbirine entegre olduğu uluslararası ölçekte faaliyet gösteren lojistik merkezler 

olarak karĢılık bulmaktadır. Roterdam, Hong Kong, Singapur, Shanghai, Antwerp, Hamburg, 

Marsilya ve Dubai gibi küresel lojistik merkezler dünya ticaretinin ve kıtalararası eĢya 

trafiğinin ana arterleri durumundadır. Bugün ve gelecekte oynayacağı roller düĢünüldüğünde 

hiç kuĢku yok ki dünya ticaretinin kalbi lojistik merkezlerdir. Her ülke, ticaret potansiyelinin 

artması ve eĢya hareketinin hızlanması için belirli politikalar üretmektedir. Bu tür politikaların 

en önde gelenleri arasında lojistik merkezlerin hayata geçirilmesi baĢı çekmektedir102.  

Lojistik merkez kavramı, konu üzerinde çalıĢan pek çok akademisyen, profesyonel ve bu 

alanda çalıĢan çok sayıda danıĢman tarafından farklı Ģekillerde tanımlanmaktadır. Tanımlar 

farklı olmakla birlikte, ortak özellikler taĢımaktadırlar103.  

Lojistik merkez tanımlarındaki farklılık, lojistik merkezler için kullanılan kavramlarda da 

görülmektedir. Özellikle Avrupa‟da farklı ülkelerde lojistik merkezler farklı kavramlarla 

anılmaktadırlar. Bunlardan bazıları104: 

 Ġngiltere: “Freight Villages” 

 Fransa : “Plate Forme Logistique” ve “Plate Forme Multimodale” 

 Almanya: “Güterverkehrszentrum” (GVZ) 

 Ġtalya : “Interporto” 

 Hollanda “Rail Service Centre” (RSC) ve “ Tradeports”  

 Danimarka : “Transport Centre” 

Farklı ülkelerdeki lojistik merkezlerin, sadece isimleri farklı olmayıp kavram ve getirdikleri 

lojistik çözümler de farklılıklar göstermektedir. Alman uygulamasında lo jistik merkez 

                                                
102 ERDAL Murat, 2005, Küresel lojistik, s.6, UTIKAD Yayınları, Ġstanbul. 
103 LAĠTĠO K. ve PERALA H., 2004,  NeLoc, Summary of Activities and Results of The Neloc Project, Center For Maritime 
Studies,  University of Turku.  
104 KONDRATOWĠCZ L., 2003b,  Work Package 1, Planning Of Logistcs Centres, Final Report, Edited by– NeLoC Work 
Package 1 Leader ,Volume II ,Gdańsk, Poland 



143 
 

yaklaĢımı, Ģehir içi toplama/dağıtma sisteminin rasyonalizasyonu üzerine oturtulmuĢtur105. 

Fransız ve Ġngiliz yaklaĢımlarında temel felsefe, teknolojik yeniliklerin bu merkezlere 

aktarılmasıdır.  Ġtalyan yaklaĢımının temelinde, ihracatın ve transit yük miktarının artırılması 

amacıyla liman hizmetlerinin liberalizasyonu ve limanlararası rekabetin artırılması stratejisi 

vardır. 

Lojistik merkezlerin çok sayıda tanımlaması olmasına rağmen AVROPLATFORM (Avropean 

Association of Freight Villages)‟ un lojistik merkez tanımlaması çerçevesi net bir Ģekilde 

belirlenmiĢ tanımlardan birisidir. Bu tanımlamada lojistik merkezler aĢağıdaki gibi 

tanımlanmıĢtır106:  

 “Ulaştırma, lojistik ve fiziksel dağıtımla ilgili ulusal ve uluslararası çapta faaliyetlerde bulunan 

çok çeşitli işletmelerin, ticari esaslara dayalı olarak üzerinde faaliyet gösterdikleri özel 

yerlerdir.   

 

İşletmeciler, lojistik merkezde inşa edilmiş bina ve diğer tesislerin (depo, dağıtım merkezleri, 

ofisler, tırlar vs.) ya sahibi ya da kiracısıdırlar. Haksız rekabetin önlenmesi için lojistik 

merkezin tüm imkânları, tüm kullanıcılara açıktır.  

 

Yukarıda sıralanan faaliyetlerin yürütülebilmesi için, lojistik merkezler her türlü ekipman ve 

imkanla donatılmalıdır. Yüklerin elleçlenmesinde ve taşınmasında çoklu taşımacılığın 

(intermodal) özendirilmesi için, lojistik merkezlerde tüm taşıma ortamlarının (mod) (kara, 

demiryolu, deniz, hava, iç suyolu) hizmet vermesi gerekir. 

 

Lojistik merkezin tüm modlara hizmet verecek şekilde dizayn edilmiş ise, bir intermodal 

terminale sahip olduğu kabul edilmektedir.  

 

Sinerjinin yakalanması ve ticari işbirliğinin sağlanması için lojistik merkez tek ve tarafsız bir 

yapı tarafından idare edilmelidir. Bu yapı Kamu Özel Sektör İşbirliği şeklinde 

gerçekleşmektedir (PPP-Public Private Partnership).  

 

Lojistik merkez sürdürülebilir taşıma ve ticaretin yerine getirilebilmesi için Avrupa standart ve 

kalite performansında çalışması gerekir.”  

 

                                                
105 CARDEBRĠNG P. W. ve CRĠSTĠANE Warnecke, 1995, Combi- Terminal and Intermodal Freight Centre Development: An 
Assesment. 
106 GĠLBERTO G., 2005, “Freight village – Directions for use”, Europlatforms: The European Association of  Freight Villages 
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Lojistik merkezlerin hayata geçirilmesi özellikle lojistik sistem içerisindeki gruplar için bir 

takım faydalar sağlamıĢtır107.  Nihai tüketiciler açısından bakıldığında lojistik merkezlerin, 

daha kısa teslim süreleri oluĢmasını ve uzun dönemde de daha rekabetçi fiyatlar 

yakalamalarını sağlamıĢtır. Yükleten ve Alıcılar yönünden incelendiğinde, düĢük dağıtım 

maliyetleri, daha hızlı aktarma süreleri,  daha geniĢ hizmet grupları ve hizmetlerin 

entegrasyonu,  daha iyi bilgi hizmeti,  malzeme akıĢ kontrol ve yönetiminde geliĢme, idari 

giderlerde tasarruf sağlandığı görülmektedir. Forwarder ve UlaĢtırma Operatörleri açısından 

bakıldığında, faaliyetlerin verimliğinde artıĢ, operasyonların daha kolay planlanması ve 

yönetilmesi, harcamalarda azalma oluĢtuğu görülmüĢtür. Terminal operatörlerinde ise geliĢ 

öncesi bilgilerde iyileĢme (zamanlama, yükün yapısı), dokuman hazırlanmasında 

kolaylıkların olduğu görülmüĢtür. Gümrüklerde, gelen yükler hakkında daha detaylı bilgi, 

sevkiyata konu malın içeriğinin iki defa kontrol edilmesine olanak verecek imkânların 

geliĢtirilmesiyle, taĢıma ünitelerinin kontrol edilme sayılarında düĢme. Uluslararası ticarette 

taraflar arası piyasaya giriĢ engelleri düĢmekte, tatmin edici bir dağıtım hizmetinin ortaya 

konması, oldukça düĢük bir maliyetle ve belirsizlik ortamında baĢarılmaktadır.  

 

1.2.7.1. Lojistik Köy/Merkezlerin Planlama Esasları ve Fonksiyonları 

Lojistik merkezlerin planlanmasında Avrupa ülkelerindeki uygulamalar ile Asya Pasifik 

ülkelerinde farklı yaklaĢımlar olduğu görülmektedir. Avrupa‟da lojistik merkezlerin 

oluĢturulmasında farklı nedenler olsa da ekonomi ve iç ticaretin büyümesi, lojistikteki dıĢ 

kaynak kullanımı, ulaĢtırmadaki değiĢimler (konteynerizasyon), AB‟nin intermodal 

taĢımacılığı yaygınlaĢtırmak amaçlı ve lojistikte bilgi teknolojisinin kullanımını artırıcı 

ulaĢtırma politikaları, lojistik merkezlerin kurulumunu teĢvik etmektedir108. Bugün Avrupa‟da, 

lojistik merkezlerin oluĢumu üç temel dayanağa oturtulmuĢtur109. Bu dayanaklar: 

 Altyapı rasyonalizasyonu yoluyla bölgesel planlamanın gerçekleĢtirilmesi,  

 UlaĢtırma kalitesinin artırılması,  

 Intermodal taĢımacığın geliĢtirilmesi  

Ģeklinde ifade edilmiĢtir. 

                                                
107 ANDREJEV S., VOLKOV V., PAATELA A., FEHLHABER B., 1997, Logistics Centre Project in TEDIM, Working Paper 
Ministry of Transport and Communications, Finland, s.6-7. 
 
108 VENÄLÄĠNEN, P., KARVONEN T.,  KONDRATOWĠCZ L., 2001,  Logistics Centres In The Baltic Sea Region, TEDIM 
Publications, Helsinki, s.39. 
 
109 EUROPLATFORMS EEIG, 2004, Logistics Centers Direction for Use, A report by EUROPLATFORMS EEIG. 
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Bir bölgenin ulaĢım, lojistik ve dağıtım hizmetlerine ayrılması, bölgeye ait arazinin optimum 

kullanımı, çevrenin korunması (yerleĢim yerleri için ayrılmıĢ yerleri rahatsız eden yoğun 

trafiğin, lojistik merkezlere kaydırılması) ve lojistik operatörlerin ihtiyaçları dikkate alınarak 

belirlenmiĢ kriterlere uygun altyapıların yapılması konusunda planlamanın yapılması ve 

altyapının rasyonalizasyonunu gerektirir. Lojistik merkezler, hizmet verdikleri bölgedeki 

üreticilere lojistik, ulaĢtırma ve depolama faaliyetleri konusunda en iyi çözümleri sunarlar. Bu 

çözümler sayesinde ulaĢtırma maliyetlerinin artıĢı ve endüstriyel verimlikteki rekabet kontrol 

altına alınmaktadır. 

Bugün Avrupa‟da karayolu taĢımacığı hala en yaygın kullanılan taĢıma modu durumundadır. 

Demiryolu taĢımacılığının kullanım oranı hala istenilen oranlara ulaĢmamıĢtır. Bu nedenden 

ötürü, Avrupa‟da lojistik merkezler için çok önemli hedefler konulmuĢtur. Bu hedeflerden en 

önemlileri:  

 UlaĢtırma ve lojistik operatörleri tarafından yönetilen yük akıĢının konsolidasyonu, 

 Demiryolu, karayolu, iç suyolu, deniz ve yakın yol taĢımacılığı kombinasyonlarından 

oluĢan sinerjik ulaĢtırma çözümlerinin yaratılması, uzun mesafelerde blok tren ve barge 

taĢımacılığın kullanılarak, kara taĢımacılığı yönlü taĢımacılıktan uzaklaĢmak110. 

 

Lojistik Köy/Merkezlerin Planlama Esasları  

Lojistik merkez geliĢtirme modeli kurulurken, gerçek ulaĢtırma verilerine ve lojistik merkez 

ihtiyacının gerçekten olup olmadığının belirlenmesi gerekmektedir. Bu amaçla, arz ve talebi 

belirleyip entegre edecek farklı nitelikteki tüm ulaĢtırma iĢletmeleri, sanayi ve ticari 

kuruluĢların tespit edilmesi, lojistik merkezler için iĢbirliği geliĢtirmek amaçlı projeler 

geliĢtirilmesi, uygulamalar için organizasyonel ve teknik planlar geliĢtirilmesi gerekmektedir. 

Bu çalıĢmalar lojistik merkezin yapılacağı koridor üzerinde, uygun bir lojistik merkez 

noktasının tespitini gerektirmektedir 111. 

“Lojistik merkezlerin kurulu olduğu yerler, genellikle ulaştırma potansiyelinin yüksek olduğu 

ana ulaştırma koridorları üzerinde bulunmaktadır.   Altyapının fiziksel olarak standartlara 

                                                
110 EUROPLATFORMS EEIG , 2004, Logistics Centers Direction for Use, A report by EUROPLATFORMS EEIG. 
111 ANDREJEV S., VOLKOV V., PAATELA A., FEHLHABER B., 1997, Logistics Centre Project in TEDIM, Working Paper 
Ministry of Transport and Communications, Finland, s.22. 
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uygunluğu ve farklı taşıma modalarıyla yapmış olduğu bağlantılar, koridorların dolaysıyla da 

lojistik merkezin rekabetçi gücünü belirler”112. 

Lojistik merkez planlama kavramı aĢağıda belirtilen üç öğenin karĢılıklı etkileĢimine dayalıdır 

113:  

 Planlama prosedürleri: Lojistik merkezin nihai tasarımına götürecek faaliyetlerin 

sistematik sıralaması, 

 Değerlendirme, analiz ve karĢılaĢtırma kıstasları: Optimal ya da en azından alt – 

optimal planlara iliĢkin araĢtırmayı yönlendiren nicel ve nitel ölçümler, 

 Planlama teknikleri:  Karar vermeyi destekleyen araç çeĢitleri, matematiksel, gerçek, 

simülasyon vb. 

Lojistik merkez planlama, merkezin fizibilite analizi ve çeĢitli faaliyetlerden oluĢan çok safhalı 

bir süreçtir (ġekil 1.60). Söz konusu faaliyetler Ģunlardır:  

 Trafik analizi 

 KonuĢlanma analizi, 

 Master plan hazırlama 

 Fayda – zarar analizi  

 Öneriler üzerinde çalıĢma 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
112 VENÄLÄĠNEN, P., KARVONEN T.,  KONDRATOWĠCZ L., 2001,  Logistics Centres In The Baltic Sea Region, TEDIM 
Publications, Helsinki, s.39. 
 
113 KONDRATOWĠCZ L., 2003b,  Work Package 1, Planning Of Logistcs Centres, Final Report, Edited by– NeLoC Work 
Package 1 Leader ,Volume II ,Gdańsk, Poland, s.14. 
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ġekil 1.60: Lojistik Merkez Planlamasının Ana Safhaları 
Kaynak: KONDRATOWĠCZ L., 2003b,  Work Package 1, Planning Of Logistcs Centres, Final Report, Edited by– NeLoC 
Work Package 1 Leader ,Volume II ,Gdańsk, Poland, s.15 

 

Lojistik merkez planlaması farklı düzeylerde yapılabilmektedir114. Avrupa uygulamalarında 

planlamalar, En kapsamlısından baĢlamak üzere, Avrupa Birliği ve birliğe komĢu ülkeler 

düzeyinden, bölgesel düzeye (örneğin; Batlık Denizi Bölgesi merkezleri) ve sonra yerel 

düzeyde (belediye kapsamlı) lojistik merkez ve yakın çevresi planlamalar yapılmaktadır. 

Lojistik merkez planlama düzeyleri ġekil 1.61‟de verilmiĢtir.    

 

                                                
114

 BENTZEN, K., HOFFMANN T., BENTZEN L., 2003, Best Practice Handbook for Logistics Centres in the Baltic Sea 

Region , NeLoC, Lithuania, s.179. 
 



148 
 

 

ġekil 1.61: Lojistik Merkez Planlama Düzeyleri 
Kaynak: BENTZEN, K., HOFFMANN T., BENTZEN L., 2003, Best Practice Handbook for Logistics Centres in the Baltic Sea 
Region , NeLoC, Lithuania, s.179. 

 

Her bir seviyedeki planlamaya ait içerik aĢağıdaki gibidir: 

 Ana ulaĢtırma koridorları ve AB‟nin öncelikleri; AB seviyesinde planlama, 

 Ülkede lojistik merkez oluĢturma ve ulaĢtırma altyapısı stratejilerinin belirlenmesi; milli 

seviyede planlama,  

 Bölgesel ve yerel (kentsel) seviyesindeki planlar; bölgesel geliĢme planlarıyla 

iliĢkilendirilerek,  lojistik merkez lokasyonun net bir Ģekilde belirlenmesi (yer, büyüklük, 

eriĢim gibi), 

 Merkez içi yollar, iletiĢim, depolama ve depo binaları, ofisler ve diğer yapıların 

planlanması; lojistik merkez seviyesinde planlamayı içerir ve çok detaylıdır.  

Lojistik merkezlerin planlamasında, farklı merkezler arasında karĢılaĢtırılma yapılabilmektedir 

115. Bir bölgedeki ya da bir ülkedeki merkezleri karĢılaĢtırmak için, analiz edilen bölgeye/yere 

iliĢkin sosyo-ekonomik verilerin kullanılması gerekmektedir. Bu durumlarda, nicel ve nitel 

veriler ayrıntılı olmayıp, analiz edilen bölgelerin farklarını ve benzer yönlerini görmeyi 

sağlarlar. Gerekli bilgiler, farklı karĢılaĢtırma ölçütleri kapsamlı yaygınlaĢmıĢ istatistiklerden 

elde edilebilir. Sözü edilen farklı karĢılaĢtırma ölçütleri Ģunlardır 116: 

                                                
115 KONDRATOWĠCZ L., 2003b,  Work Package 1, Planning Of Logistcs Centres, Final Report, Edited by– NeLoC Work 
Package 1 Leader ,Volume II ,Gdańsk, Poland, s.26-27. 
 
116 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland. 
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 Ekonomik (GSMH ve dinamikleri, ticaret hacmi ve yönleri), 

 Sosyal (nüfus, eğitim düzey, yaĢ), 

 Politik (politik istikrar, müdahale düzeyi), 

 Coğrafi (yerleĢim, konuĢlanım, iklim), 

 TaĢıma altyapısı (taĢıma koridorları, altyapı kalitesi ve yararlanma seviyesi), 

Yukarıda belirtilen ölçütlerle iliĢkin olarak, doğrudan lojistik merkezlerle ilgili baĢka veriler de 

analiz edilmelidir (sayıları, konumları, aralarındaki mesafeler, kapladıkları alan, karĢılıklı 

bağlantıları vb). 

Lojistik merkezlerde yerel (local) planlama düzey analizi, daha kapsamlı olmalı ve 

yöresel/bölgesel (regional) ve ulusal verilerle ilintili olsa da, daha ayrıntılı bilgiler dikkate 

alınmalıdır.  

Lojistik merkezlerin planlamasındaki önemli unsurlardan birisi de lojistik merkez/köyün 

modelin oluĢturulmasıdır. Avrupa uygulamalarında görülen bir lojistik merkez modeli ġekil 

1.62‟de görülmektedir. 
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ġekil 1.62: Lojistik Merkez Modeli Yapısı 
Kaynak: NOBEL Thomas, 2007, Planning and management of German Freight Villages:Possible synergies for participating 
enterprises and institutions,  FreightVillagesAssociation -DGG and Institute of Shipping Economics and Logistics -ISL, 
http://www.mcli.co.za/mflf-web/events/2007/23May/FVC.pdf, EriĢim: 17.09.2008. 

Asya Pasifik bölgesinde ise; liman, lojistik merkezi ve Ģehir fonksiyonlarını planlama ve 

geliĢtirmede sistem-yönlü bir yaklaĢımdan yararlanılmıĢtır. GeçmiĢte, liman ve lojistik merkez 

planlaması ve geliĢimine birbirinden ayrı bir yaklaĢım uygulanmıĢtır. Problemin temelinde 

bölgesel limanlarda lojistik merkezlerin yeterince anlaĢılamaması ve entegre planlamanın 

bulunmaması yatmaktadır. TaĢıtanların, liman kullanıcılarının ve yurttaĢların taleplerini 

karĢılamak için liman, liman sahasında ilgili lojistik merkezi ve Ģehir fonksiyonlarını planlama 

ve geliĢtirmede sistem-yönlü bir yaklaĢıma gereksinim duyulmuĢtur117. Sistem yaklaĢımında:  

1. Öncelikle liman artalanlarının rastgele geliĢimini ve limanla ilgili fonksiyonlar 

dıĢında kullanımı engellenmeli, 

                                                
117

 UNESCAP ,2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 

Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 65. 
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2. ġehir fonksiyonlarıyla, lojistik merkezler dahil, liman fonksiyonları arasında uyumu 

geliĢtirmeye iliĢkin olarak, Ģehir geliĢtirmeyi lojistik merkez geliĢtirme politikalarına 

entegre etmek için gerekli önlemler alınmalı ve 

3. Gelecekteki taleplere hazırlanma, ilgili taraflar arasındaki sürtüĢmeleri önlemek ve 

entegre ve hızlı geliĢmeyi sağlamak için, liman sahalarında lojistik merkezler 

planlama ve geliĢtirme çalıĢmalarında yerel limanlar arasında ortaklık ve 

derinlemesine araĢtırma yaklaĢımı sergilemelidirler.  

Asya Pasifik bölgesinde lojistik merkez planlamaları yapılırken,  kurumsal teĢvik planlarının 

uygulanmasına, lojistik merkez geliĢtirmede serbest ticaret bölgelerinin oluĢumunun 

desteklenmesine, lojistik merkezlere iliĢkin altyapı finansmanının sağlanmasına, üçüncü taraf 

lojistik hizmeti sağlayıcıları ve lojistik profesyonellerinin geliĢtirilmesine, bilgi teknolojilerinin 

geliĢtirilmesine ve lojistik merkezlerle ilgili yasal ve kurumsal konuların belirlenmesine dikkat 

edilmektedir. 

 

Lojistik Köy/Merkezlerin Fonksiyonları 

Lojistik merkezlere yüklenen fonksiyonlar zaman içerinde değiĢiklik göstermiĢtir. Lojistik 

merkezler fonksiyonlarına göre üç ayrı kategoride ya da kuĢakta sınıflandırılabilir. Tablo 

1.35‟de görüldüğü gibi, kuĢaklar, lojistik faaliyetlerin çapı ve uzanımlarına bağlıdır.  

Lojistik iĢletmeleri, birçok küresel lojistik merkezde liman sahası gerisindeki bölgede, temel 

katma değer hizmeti ile diğer lojistik hizmetlerini aynı anda yerine getirebilmektedirler. BaĢka 

bir deyiĢle, lojistik merkezleri depolama gibi geleneksel faaliyetleri sunmakla kalmayıp aynı 

zamanda etiketleme, montaj, yarı üretim (yarı mamül) ve gümrükleme gibi katma değerli 

lojistik hizmetleri de yerine getirmektedirler. Ülkeye özgü ve/veya müĢteriye özgü değiĢimler 

ya da jenerik ürünler yaratmak için ana limanlardaki lojistik merkezler, lojistikle endüstriyel 

faaliyetleri etkin bir Ģekilde harmanlamak amaçlı olarak kullanılmaktadır118.   

Lojistik merkezler belirli ortak bir alanda birleĢtirildiklerinde, bazen Distripark (distribution 

park) olarak anılmaktadırlar. Bu durumda bir Distripark, büyük ölçekli, geliĢtirilmiĢ, katma 

değer lojistik kompleksi olup, dağıtım olanaklarına sahiptir 118. 

 

                                                
118

 UNESCAP ,2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 

Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 25. 
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1960’lı – 1970’li yıllar 1980 – 1990 baĢları 1990 Ortasından  Günümüze 

  Malzeme yönetimi 
Dağıtım hizmetleri (milli / küresel) 

 Antrepo iĢlemleri Ġthalat gümrük iĢlemleri 
Antrepo iĢlemleri 
Tedarik Lojistiği    

Mal kabul (Receiving) Mal kabul (Receiving) Mal kabul(Receiving) 

 Çapraz Sevkiyat (Crross 
Docking) 

Çapraz Sevkiyat (Cross docking) 

Depolama Depolama Depolama 
Envanter yönetimi ve kontrol 
Sevkiyat planlama 

SipariĢ iĢleme 
Raporlama 
Toplama (Picking) 

SipariĢ iĢleme 
EDI Raporlama 
Toplama (Picking) 

SipariĢ iĢleme 
EDI Raporlama 
Toplama (Picking) 

SipariĢ, montajlama 
Tekrar paketleme 

SipariĢ, montajlama 
Tekrar paketleme 
Streç–ġirinkleme-
Ambalajlama  

(Ürün) alt montaj 
SipariĢ montajı 
Tekrar paketleme 
Streç-Ģirink-Ambalajlama 

Paletleme/birimleĢtirme 
Etiketleme/markalama/ 
iĢaretleme 

Paletleme/birimleĢtirme 
Etiketleme/markalama/ 
iĢaretleme 

Paletleme/birimleĢtirme 
Etiketleme/markalama/ iĢaretleme 

Nakliye 
Dokümantasyon 

Nakliye 
Dokümantasyon 
Fiziksel Dağıtım 

Nakliye 
Dokümantasyon 
Fiziksel Dağıtım  
Ġhracat dokümantasyonu 
Serbest bölge operasyonları 
JIT/ECR/OR hizmetleri 
Navlun müzakeresi 
TaĢıyıcı/hat seçimi 
Yüklerle ilgili davaların takibi 
Yük denetim bedellerinin 
ödenmesi 
Emniyet denetimlerinin yapılması 
Yasal düzenlemelere uygunluğun 
denetlenmesi 
Performans değerlendirme 
Tersine lojistik 
MüĢteri faturalama  
 

Tablo 1.35: Lojistik Merkezlerin GeliĢimi 
Kaynak: UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of 
Regional Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 26. 
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Avrupa’daki Lojistik Merkezlerce Verilen Hizmetler 

Avrupa‟daki lojistik merkezlerin kurulmasındaki temel sebep, çok farklı alanlarda faaliyet 

gösteren lojistik hizmet sağlayıcıları bir araya getirmek ve daha iyi bir performans seviyesi 

yakalamak için sinerji yaratmayı hedeflemektedir.  Her bir iĢletmenin sahip olduğu yetenek ve 

kabiliyetlerin birleĢtirilmesiyle,  lojistik merkez dıĢında faaliyetini sürdüren müĢterilerin en 

fazla ihtiyaç duydukları ve talepte bulundukları konularda yeni hizmetler üreterek müĢteri 

tatmini sağlanmaktadır119. 

Üyeler tarafından sunulan hizmet karıĢımı (service mix) yelpazesinin geniĢ olması,  lojistik 

merkezin kendisini lojistik hizmetlerin tamamının bir noktadan verildiği “full service centre”  

veya “one stop shop” Ģeklinde pazarlamasına olanak vermektedir.  Bu nedenle, lojistik 

merkezleri kapılarını sürekli olarak yeni üyelere açık tutmaktadırlar.  

Lojistik merkezlerde faaliyet gösteren iĢletmelerin verdiği hizmetler, Tablo 1.36‟da verilmiĢtir. 

Bu merkezlerde, en yoğun Ģekilde geleneksel hizmetler sınıfına giren ulaĢtırma (özellikle 

kara ve deniz taĢımacılığı), depolama (warehousing) ve nakliye müteahitliği (forwarding) 

hizmetleri verilmektedir. Bunlara ek olarak, daha özel bir ulaĢtırma çeĢidi olan intermodal ve 

Ģehir lojistiği (city logistics), katma değer yaratan lojistik iĢlemleri (value added logistics) ve 

danıĢmanlık hizmetlerinin önemi de gün geçtikçe artmaktadır120. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
119

 VENÄLÄĠNEN, P., KARVONEN T.,  KONDRATOWĠCZ L., 2001,  Logistics Centres In The Baltic Sea Region, TEDIM 

Publications, Helsinki, s.32.  
120

 VENÄLÄĠNEN, P., KARVONEN T.,  KONDRATOWĠCZ L., 2001,  Logistics Centres In The Baltic Sea Region, TEDIM 

Publications, Helsinki, s.36. 
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UlaĢtırma Yük Elleçleme Depolama Katmadeğerli 

Hizmet (VAL) 

Karayolu 

Denizyolu 

Demiryolu 

Havayolu 

Çoklu taĢımacılık 

(Multimodal) 

Intermodal 

Transit 

Uzun Mesafe 

ġehir lojistiği 

 

Ġntermodal 

Yük Elleçleme 

(stevedoring) 

Terminal 

Soğuk hava deposu 

Gümrükleme 

 

 

Paketleme 

Montaj 

Etiketleme 

Test etme 

MüĢteriye özel 

Lojistik hizmetleri 

Nakliye müteahhitliği  

Geri dönüĢüm   

Tır ve kamyonlara 

verilen Hizmet 

DanıĢmanlık Diğer Yetkililer 

Tamir 

Tamir atölyeleri 

Yıkama 

Petrol istasyonları 

IT Hizmetleri 

AraĢtırma 

Eğitim 

Üniversiteler 

Telekominikasyon 

 

Bankalar 

Sigorta 

Hukusal hizmetler 

ĠĢ gücü temin 

Yemek tedariği 

(catering)  

Tesisiler 

Ofisler 

Gayrimenkul 

Eğlence 

Liman otoriteleri 

Demiryolu idaresi 

Havayolu idaresi 

Gümrükler 

Belediyeler 

Bölge yetkilileri 

Birlikler 

Tablo 1.36:Avrupa’daki Lojistik Merkezlerce Verilen Hizmetler 
(Kaynak: VENÄLÄĠNEN, P., KARVONEN T.,  KONDRATOWĠCZ L., 2001,  Logistics Centres In The Baltic Sea Region, 
TEDIM Publications, Helsinki, s.36. 

Özellikle Danimarka‟daki lojistik merkezlerde, iĢletmelere, bankacılık, sigorta ve hukuki 

danıĢmanlık gibi hizmetler, tırlara tamir, yıkama ve park alanları ve Ģoför ve diğer personele 

yiyecek, ofisler ve eğlence ve dinlenme alanları sunulmaktadır.   

Lojistik merkezlerin lojistik hizmet sağlayıcılar kendilerine çekebilmeleri için, merkezin ciddi 

anlamda avantajlar yaratması gerekmektedir. Lojistik merkezler ya fiziksel altyapı (tesisler, 

terminaller, yük elleçleme ekipmanları) veya iletiĢim teknolojilerini (veritabanları, EDI, Internet 

ve intranet sistemleri, takip sistemleri)  içeren yazılım altyapılarını hazırlarlar. Lojistik merkez 

üyeleri aynı fiziksel merkez içerisinde olsun ya da olmasın, birbirlerine internet yoluyla 

bağıdırlar121.  

Gerçek lojistik merkezlerin fonksiyonelliği, iyi bir ulaĢtırma bağlantısının mevcudiyeti, 

gelecekte büyümeye olanak verecek bir alana sahip olunmasına, tesislerinin birbirinden farklı 

iĢletmelerin ihtiyaçlarını karĢılamaya uygun olmasına ve merkeze giren ve çıkan yük 

miktarına bağlıdır. 

                                                
121 VENÄLÄĠNEN, P., KARVONEN T.,  KONDRATOWĠCZ L., 2001,  Logistics Centres In The Baltic Sea Region, TEDIM 
Publications, Helsinki, s.32. 



155 
 

 

Asya Pasifik Ülkelerindeki Lojistik Merkezlerce Verilen Hizmetler 

Küresel üretimin artması ve katma değerli lojistik hizmetler (VAL-Value Added Logistics) 

nedeniyle, dünya çapında geliĢmiĢ limanlarda lojistik merkezlerin iĢlevi gittikçe artmaktadır. 

Uluslararası lojistikteki bu eğilimin, ESCAP (the Economic and Social Commission for Asia 

and the Pacific- Asya Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu ) bölgesinde de katma değerli 

lojistik hizmetlere doğru olan eğilimin süreceğini göstermektedir. Yeni limanlar oluĢtururken 

ya da mevcut limanlara yeni Ģekiller verirken, limanların depolama fonksiyonunu VAL 

fonksiyonları da içerecek Ģekilde değiĢtirdikleri görülmektedir122. ġekil 1.63, katma değerli 

lojistik (VAL) hizmetlerinin mevcut hizmetlerin ötesinde rol ve iĢlevlerinin olduğunu 

göstermektedir. Bir çok durumda, bu hizmetler, envanter yönetimi, muayene, etiketleme, 

ambalajlama/ paketleme, bar kodlama, sipariĢ alma ve tersine lojistik vb. türünden üçüncü 

parti hizmetlerini de kapsamakta ya da bunları aĢmaktadır. Lojistik zincirinde VAL 

hizmetlerinin baskıları, liman sahası ardında lojistik merkez taleplerini artırmaktadır123.  

 

ġekil 1.63: Liman Sahasında Lojistik Merkez Hizmetleri, VAL 
Kaynak: UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of 
Regional Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 26. 

                                                
122 UNESCAP ,2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 25. 
123 UNESCAP ,2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 27. 
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Tablo 1.37, Asya Pasifik bölgesinin seçilmiĢ ekonomilerindeki liman lojistik merkezlerinde 

yapılan temel lojistik faaliyetleri karĢılaĢtırmaktadır. 

Ülkeler Temel Fonksiyonlar 

 

Singapur 

Depolama, iĢleme (processing), montaj (assembly), sınıflandırma  

(classification), birleĢtirme (consolidation), aktarma (transshipment), 

etiketleme, paketleme, muayene (inspection), etc. 

Üretime kısmen izin verilmiştir.  

 

 

Çin 

Çin Üretim (manufacturing), depolama, iĢleme, montaj, birleĢtirme, 

paketleme, etiketleme, sergileme, örnekleme. 

Ġhracat ve ithalat, ara ticaret, finans ve lojistik 

Hong 

Kong 

Serbest liman olarak, Üretim, depolama, iĢleme, montaj, 

sınıflandırma, sergileme, örnekleme, aktarma faaliyetlerini de 

içerisine alan tüm fonksiyonlara izin verilmiĢtir.  

 

Tayvan 

Ġhracat ĠĢleme Bölgesi (EPA) Üretim, iĢleme, montaj, 

paketleme, etiketleme 

Bilim Endüstriyel Bölge (SIA) Ar-ge, üretim destek, ileri teknoloji 

ürünleri için eğitim desteği 

Özel Bölge (SA) Asya-Pasifik bölgesinde 

uluslararası bir lojistik merkez 

oluĢturmak amacıyla ticaret, 

depolama ve ulaĢtırma hizmetleri 

 

 

Japonya 

Yabancı EriĢim Bölgesi (FAZ) Depolama, sınıflandırma, 

muayene, test, iĢleme, montaj, 

etiketleme, paketleme, ithal 

ürünlerin sergilenmesi 

Serbest Ticaret Bölgesi (FTZ) 

 

Üretim, montaj, iĢleme, depolama, 

muayene, test, ürün dönüĢümü 

(transformation), paketleme, 

etiketleme, ihracat ve sergileme. 

G. Kore  Malzeme elleçleme (material handling), depolama, sergileme, 

dağıtım, iĢleme, tamir ve diğer uluslararsı lojistik aktiviteleri. 

Tablo 1.37: ESCAP Bölgesindeki Lojistik Merkezlerdeki Temel fonksiyonların karĢılaĢtırılması 
Kaynak: UNESCA, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 27. 

 

1.2.7.2. Lojistik Köy/Merkezlerin Yatırım ve ĠĢletme Modelleri 

Lojistik merkezler birçok açıdan farklılıklar gösterirler. (boyut, tür, operatörlerin uzmanlığı vb). 

Farklılıklar merkezi yöneten Ģirketler bakımından da oluĢabilir (devlete ait, özel, ticaret 

odaları ya da yerel yönetimler, topluluklara ait, karıĢık aidiyet)124. 

                                                
124 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland, s. 68. 



157 
 

Gerçek bir lojistik merkezin sahibi ya da iĢleticisi, bir veya birden fazla lojistik hizmet 

sunucusu olabilir. Lojistikte bazı iĢletmeler, örneğin karayolu taĢıma iĢletmeleri ve nakliye 

mütahhitleri, genellikle kendi lojistik merkezlerine sahiptirler. Bu merkezler bir Ģirketin 

ihtiyaçlarına hizmet sunar ve bir Ģirketin aidiyetindedirler. Bazı lojistik merkezler müĢterilerine 

geniĢ çaplı katma değerli hizmet sunan birkaç Ģirket tarafından kullanılırlar, iĢletenler, 

binaların ve olanakların (donanımların) sahibi ya da kiracısı olabilirler. 

Batı ülkelerinde, karmaĢık lojistik hizmetlerin en yaygın Ģekli, Ģirketlerin birleĢerek genel bir 

lojistik operatör oluĢturmaları yöntemidir. Bu tür operatörün rolü, lojistik hizmet sunum 

faaliyetleri koordinasyonu, gelir ve maliyet hesaplama ve mümkün olan en iyi finansal etkilere 

özen göstermeyle sınırlıdır. Bu yaklaĢımdan geliĢen ve bu ülkelerde baĢarılı bir Ģekilde 

iĢlemekte olan kavram, ortaklığa dayalı entegre arz zinciri lojistik hizmet kavramıdır. 

Lojistik merkez sürecinde, kamu ve özel sektör arasında güçlü bir bağlantı olagelmiĢtir. 

Kamu kuruluĢları bu süreçlerde aktif yer almakta ve genellikle en önemli rolü 

üstlenmektedirler. Bunun makul nedenleri vardır. Örneğin; Finlandiya‟ da fonksiyonları, bölge 

ve stratejileri açısından tüm lojistik merkezlerin güçlü bölgesel bir özelliği vardır. Bu nedenle, 

Finlandiya‟ da bölgesel kalkınmada kamu sektörü aktif rol oynamakta ve doğal olarak yerel 

yetkililerle merkez ortak hareket etmektedir. Danimarka‟ da da lojistik merkez planlama ve 

inĢa iĢlemlerinin kamu sektörünce yerine getirilmesine örnekler mevcuttur125.  

Almanya‟da lojistik merkezlerin finansmanı genellikle kamu-özel ortaklığı (PPP: public-private 

partnerships) Ģeklinde yapılmaktadır. Avrupa‟da çok tercih edilen bu yapılaĢmanın, lojistik 

merkezlerin geliĢtirilmesinde ve operasyonunda en etkin ve esnek bir yapı olduğu 

görülmüĢtür. Almanya‟da kamu-özel ortaklığı çerçevesinde lojistik merkezler geliĢtirilmesi 

kamu tarafından değiĢik siyasi ve idari makamlarca sürekli olarak desteklenmektedir. Lojistik 

merkezlerin planlaması ve uygulaması yerel yönetimlere bırakılmıĢ ancak, lojistik 

merkezlerden sağlanan faydanın sadece yerel bazda değil ulusal bazda fayda sağlaması 

nedeniyle diğer idari birimlerden de koordinasyon ve finans desteği sağlanması yoluna 

gidilmiĢtir. Yerel bazdaki uygulamaların bir üst boyutunda bölgesel hükümetler (eyaletler) 

lojistik merkezler için kendi finansal kaynaklarını ayırmakta ve ayrıca ulusal bazdaki lojistik 

merkez planları için ulaĢtırma bakanlığı ile koordineli bir Ģekilde çalıĢmaktadırlar. Federal 

                                                
125 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland, s. 68. 
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UlaĢtırma Bakanlığı lojistik merkez oluĢturma gayretlerini fizibilite ve değiĢik enstrümanlarla 

finansal destek sağlayarak desteklemektedir126.  

Kamu-özel ortaklığı (public-private partnerships) Ģeklinde kurulan lojistik merkezler yanında, 

Bothnia Logistics Centre, Lübeck Logistik gibi bazı uygulamalarda, lojistik merkezler Avrupa 

Birliği‟nin sağlamıĢ olduğu finansmanla gerçekleĢtirilmiĢtir 

Lojistik merkezdeki operatörler (iĢleticiler), merkezdeki lojistik altyapının sahibi olabilirler, 

kiralayarak kullanabilirler ya da sanayi ve ticaret Ģirketlerinin sahip olduğu alanlarda hizmet 

sunabilirler. 

Bazı lojistik operatörler ve ticaret ve dağıtım Ģirketleri, donanımları kiralayabilirler ya da 

merkezi oluĢturanlarca inĢa edilmiĢ objeleri kullanabilirler. Bazıları kendi dağıtım merkezlerini 

oluĢtururlar. Bu türler genellikle motor ve ilaç sanayi Ģirketleriyle lojistik operatörlerdir. 

Polonya‟ daki lojistik merkezler çoğunlukla yabancı sermaye tarafından inĢa edilmektedirler. 

Büyük uluslararası Ģirketler ve gruplar, yalnızca kendilerinin Polonya‟ da durumlarını 

güçlendirmekle kalmayıp aynı zamanda Doğu Avrupa pazarlarına mal sevkiyat noktaları da 

oluĢturan yoğun bir lojistik ve depolama ağı oluĢturmaktadırlar 125. 

 

Lojistik Merkezlerin Yönetimi 

Lojistik merkezlerin hizmetlerinin etkin bir Ģekilde verebilmeleri için profesyonel ve iĢinin 

uzmanı bir yönetim yapısına sahip olması gerekir. Bu nedenle, birçok lojistik merkezde 

Lojistik Merkez ĠĢletici/Yönetici ġirketin oluĢturulması olağan bir uygulamadır.  Bu Ģirketlerde 

tercih edilen yasal Ģirket yapısı limited Ģirkettir (tercihen de PPP- Public Private Partnerships- 

Kamu Özel Ortaklığı). Bu Ģirket yapısı, sınırlı sorumluluk, üyelik ve yönetim açısından 

getirdiği esnekliklerle bazı avantajlar sunmaktadır127. Lojistik merkezi yönetecek bir Ģirketin 

olmadığı durumlarda, yönetim fonksiyonu ya yönetim iĢlerini üslenen bir iĢletme tarafından 

(subsidiary company) ya da belediyenin ilgili bir birimi tarafından (development agency or 

department) yerine getirilmektedir. Genellikle, gerçek lojistik merkezler limited Ģirket (limited 

company) Ģeklinde yapılanmaktadırlar. Sanal lojistik merkezler ise birlik (associations) 

Ģeklinde iĢletilmektedir.  Tablo 1.38‟de, Baltık Denizi Bölgesideki lojistik merkezlerin 

organizasyon tipi ve yasal yapıları verilmiĢtir. 

                                                
126 NOBEL Thomas, 2007, Planning and management of German Freight Villages:Possible synergies for participating 
enterprises and  institutions,  FreightVillagesAssociation -DGG and Institute of Shipping Economics and Logistics -ISL , 
http://www.mcli.co.za/mflf-web/events/2007/23May/FVC.pdf, EriĢim: 17.09.2008. 
127 NESTLER, S., NOBEL T. ve BENTZEN L., 2004, Service Concept Report for Logistics Centers, NeLoC, s.24. 
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Lojistik Merkez KuruluĢ Yılı Organizasyon Tipi Yasal Yapı 

Bothnia Logistics 

centre 

2000 Sanal (Virtuel) ġirket (Company) 

Logistics Centre of 

Southwest Finland 

2000 Sanal (Virtuel) Birlik (Association) 

Turku Logistics Center 2001 Gerçek  (Real) ġirket (Company) 

Straightway 1996 Sanal (Virtuel) Birlik (Association) 

St. Petersburg (1) Gerçek  (Real)  

Talin (1) Gerçek  (Real)  

Riga (1) Gerçek  (Real)  

Klaipedos Logistikos  

Centras 

2001 Gerçek  (Real) ġirket (Company) 

Pomeranian Logistics 

Centre 

(1) Gerçek  (Real)  

West Pomeranian 

Logistics Centre 

(1) Gerçek  (Real)  

GVZ Rostock 1991 Gerçek  (Real) ġirket (Company) 

GVZ Lübeck 2001 Gerçek  (Real) ġirket (Company) 

Lübeck Logistik 1998 Sanal (Virtuel) ġirket (Company) 

DTC Danmarks 

Transport 

1987 Gerçek  (Real) ġirket (Company) 

NTC Nordic Transport 

Centre 

1989 Gerçek  (Real) ġirket (Company) 

Arlandastad 2001 Gerçek  (Real) ġirket (Company) 

Tablo 1.38: Baltık Denizi Bölgesideki Lojistik Merkezlerin Organizasyonu 
Kaynak: VENÄLÄĠNEN, P., KARVONEN T.,  KONDRATOWĠCZ L., 2001,  Logistics Centres In The Baltic Sea Region, 
TEDIM Publications, Helsinki, s.30. 
(1).Merkez kurma kararı uygulamaya alındı. 

 

Baltık Denizi Bölgesinde yer alan lojistik merkezlerden: St. Petersburg, Tallinn ve Riga, 

lojistik merkez olma yolundaki çalıĢmaları baĢlatması nedeniyle listeye dahil edilmiĢtir. Baltık 

Denizi Bölgesinde bulunan lojistik merkezlerden yarıdan fazlası, son birkaç yıl içerinde 

kurulmuĢ olup, birçok yeni lojistik merkezin yakın bir süre içerisinde kurulma kararı alınması 

beklenmektedir.  Bu durum lojistik hizmetinin sunum Ģeklini tüm Baltık Bölgesinde 

değiĢtirecektir.  

Lojistik merkezlerde yönetiminin bazı temel görevleri ve görevin nitelikleri Tablo 1.39‟da 

verilmiĢtir;  
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Görev Nitelik 

Lojistik merkez uygulamalarının 

koordinasyonu 

Kamu ve özel sektörün lojistik merkez 

üzerindeki ilgi ve menfaatlerinin gözetilmesi 

açısından aracılık görevinin yerine 

getirilmesi. 

Lojistik merkez yerleĢimi üzerinde etkide 

bulunmak 

Endüstriyel karıĢım (ulaĢtırma, depolama, 

üretim, toptancılık). 

ĠĢletme ölçeği  

Ortak faaliyetlerin koordinasyonu ve 

organizasyonunun yapılması 

Merkezi kullananlar arasındaki sinerjinin 

belirlenmesi. 

Kaynakların toplanması (ortak satın alma 

vb.). 

Yük Trafiğinin azaltılması (Ģehir lojistiği). 

Çok çeĢitli lojistik merkez ek hizmetlerinin 

uygulamaya konulması 

Make-or-buy kararının alınması. Hizmetin ya 

merkez dıĢındaki servis sağlayıcıdan 

sağlanması veya lojistik merkez iç kooperatif 

yatırımı ve operasyonlarıyla 

gerçekleĢtirilmesi 

Teknik ve organizasyonel destek Örneğin; lojistik merkez trafik ıĢık sisteminin 

Ģehir trafik iĢaret sistemiyle uyumlu hale 

getirilmesi. 

Halkla iliĢkiler / pazarlama Sürdürülebilirlik adına ticari amaç gütmeden 

lojistik merkez kavramının tutundurmasını 

yapmak (promotion) . 

Ticari olarak lojistik merkzin pazarlamasının 

yapılması. 

Diğer lojistik merkezlerle dıĢ ağ bağlantısı Ulusal ve sınır ötesi merkezlerle 

kalıcı (Permanent),  

Özel lojistik projeleri için geçici bağlantılar.  

Stratejik iĢler Koridor geliĢtirme, 

Yük potansiyeli olan bölgelerin analizi, 

Hub and Spoke sistemin oluĢturulması. 

Tablo 1.39: Lojistik Merkezlerde Yönetimin Görevleri 
Kaynak: NESTLER, S., NOBEL T. ve BENTZEN L., 2004, Service Concept Report for Logistics Centers, NeLoC, s.24. 

 

Lojistik Merkezlerde Organizasyon Yapısı 

Avrupada‟ki lojistik merkezlerin organizasyon yapısının belirlenmesinde entegre hizmet 

anlayıĢı ön planda olmuĢtur. Çok farklı oyuncunun, operatörün lojistik merkezi içerisinde 

bulunması, geleneksel ulaĢtırma hizmetinden çok daha fazlasının yaratılmasına olanak 

vermiĢtir. Organizasyon yapısında hizmetler üç grup altında toplanmıĢtır; Bağımsız iĢletme 
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birimleri, ulaĢtırma iĢletmeleri, katma değerli hizmetler128. Grupların birbirleriyle 

birleĢtirilmesiyle iki durum ortaya çıkmaktadır: 

 Yeni ürünler sunulabilir veya geliĢtirilebilir, 

 Var olan ürünler, ekonomik kosolidasyon veya lojistik merkezin sahip olduğu 

avantajlar sayesinde daha iyi kullanılabilir. 

Lojistik merkezler için önerilen organizasyon yapısı ġekil 1.64‟de verilmiĢtir. Bu yapı daha 

çok operasyonel açıdan önerilen bir yapıdır129. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
128 NESTLER, S., NOBEL T. ve BENTZEN L., 2004, Service Concept Report for Logistics Centers, NeLoC, s.29. 
129 BENTZEN, K., HOFFMANN T., BENTZEN L., 2003, Best Practice Handbook for Logistics Centres in the Baltic Sea 
Region , NeLoC, Lithuania, s.29. 
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ġekil 1.64: Lojistik Merkez Organizasyon Yapısı 
Kaynak: BENTZEN, K., HOFFMANN T., BENTZEN L., 2003, Best Practice Handbook for Logistics Centres in the Baltic Sea 
Region , NeLoC, Lithuania, s.179. 

 

Daha belirgin bir örnek olması açısından Almanya GVZE Bremen Lojistik Merkez‟in 

organizasyon Ģeması ġekil 1.65‟de verilmiĢtir. 

 

 

 



163 
 

 
ġekil 1.65: GVZE  Bremen Organizasyon Yapısı 
Kaynak: Logistics Consulting Group. (1997). Logistics Index, Estonia Ministry of Economy, Tallinn, s. 136. 

 

1.2.7.3. Bazı Lojistik Merkez Uygulamaları ve Mersin  

Bu bölümde dünyanın değiĢik bölgelerinde, gerek liman Ģehirlerinde gerekse iç bölgelerde 

konuĢlanmıĢ bazı lojistik merkezler incelenecektir.  

Batı Avrupa‟daki lojistik merkezlerinin genel karakteristiği incelendiğine, bir lojistik merkez Ģu 

özelliklere sahip olmalıdır;  

1. Lojistik merkez, uygun operasyon ve geliĢim için 50-150 ha kadar alana sahip 

olmalıdır, 

2. Lojistik merkez, büyük Ģehirlerin dıĢında, yerleĢim bölgelerinden uzak yerlerde 

konuĢlanmalıdır, 

3. UlaĢtırma altyapısına eriĢim öncelikli olup, lojistik merkezler uluslararası ulaĢtırma 

güzergâhlarına yakın yerlerde konuĢlanmalıdır, 

4. Liman Ģehirlerinde lojistik merkezin cirosunun önemli bir bölümü denizyolu 

yüklerinden oluĢmakta olup, merkezler liman sahasına olabildiğince yakın yerlerde 

konuĢlanmalıdır, 
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5. Büyük Ģehirlerde, son müĢteriye yakın yerlerde konuĢlanmıĢ birkaç lojistik merkez 

ve/veya dağıtım alternatifleri ağı söz konusu olabilir. Bu durumda, lojistik merkezin 

büyük bir kesiĢim noktasına yakın bir yerde konuĢlandırılması kabul edilmektedir. Bu, 

genellikle büyük kentsel öğelerin kesiĢim noktası olmaktadır. Bu kesiĢim noktalarının 

her birine lojistik merkezin konuĢlanacağı bir alan – ulaĢtırma kesiĢim alanı – tahsis 

edilebilir. 

Bir baĢka önemli alan da, lojistik merkezin hizmet sunduğu arz toplama bölgesidir. 

Mevcut en büyük lojistik merkezler, muhtemelen tüm taĢıma modlarıyla (demiryolu, karayolu, 

iç suyol ağları veya deniz limanları, hava alanları) ve aynı zamanda bölgesel taĢıma hattı 

ağlarıyla iyi bağlantılı olarak, ana uluslararası yol kesiĢim noktalarında konuĢlanmıĢlardır130. 

 

Avrupa’daki Lojistik Merkezler 

Hollanda‟dan Menlo Logistics BV proje amiri Marcel Magdelijns,  "Avrupa giderek daha fazla 

bütünleĢtikçe, Ģirketlerin çoğu faaliyetlerini, taĢıma maliyetlerini, teslim süresini ve envanteri 

en aza indirebilen tek bir entegre hizmet uzmanı ile eĢ zamanlı hale getirmenin sağladığı 

kazanımları keĢfetmeye baĢlayacağını” beyan etmektedir.  

Diğer yandan Avropean Logistics Association (ELA) tarafından gerçekleĢtirilen bir 

araĢtırmaya göre; Avrupadaki lojistik hizmet sağlayıcıları artık daha fazla müĢteri odaklı, 

dünya çapında hareket edebilen ve bu amaçları sağlamak için global düĢünmeleri ve 

çalıĢanlarını geliĢtirmeleri gerektiğinin farkındadırlar. MüĢteriden müĢteriye ortak değer 

zincirleri ve tedarikçiler, üreticiler ve lojistik hizmet sağlayıcılar arasında sıkı iĢbirlikleri, 

Avrupa‟da bugünün lojistik stratejileri için hayati önem taĢımaktadır131. 

Roterdam Limanı 

Kuzey Denizi, Belçika ve Almanya tarafından çevrelenen Hollanda‟nın coğrafi avantajları 

bakımından sıklıkla Avrupa‟nın kapısı (giriĢi) olarak anılmaktadır. Ülkenin stratejik mevkii 

baĢlıca uluslararası pazarlara eriĢimini sağlarken Amsterdam‟ınn 500 km.lik yarıçapı 

içerisindeki 170 milyon tüketici ile 1,000 km.lik yarıçap içindeki 350 milyon tüketici ikamet 

etmektedir. Batı Avrupa‟daki her kilit ekonomi merkezine, havayoluyla 2 saatte ya da 

karayoluyla 1 gün içinde ulaĢılabilmektedir 131. 

                                                
130 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland, s.57. 
131 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.9. 
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Hollanda‟nın uluslararası Ģirketler için bir lojistik merkez olarak geliĢimin nedeni, tarihsel 

güçlü yanları, ticarette uzmanlığı ve mükemmel altyapının mevcudiyeti olmuĢtur. Kendine ait 

doğal kaynaklar ve yerel sanayi olmayıĢı sorununu çözmek için orta çağlardan bu yana 

Hollanda, ekonomisini ticarete ve taĢımacılıkla iliĢkili faaliyetlere dayandırmaktadır132. 

Hollanda, Roterdam ve Amsterdam deniz limanları, Amsterdam Schiphol Uluslararası hava 

Limanı, kargo köyleri, dağıtım parkları, endüstriyel bölgeleri, uluslararası taĢımacılık ve 

lojistik hizmetleri ile Avrupa‟nın lojistik açıdan lider ülkelerinden biridir ve alanında bir dünya 

markasıdır133.  

Roterdam Limanı, mükemmel karayolu, demiryolu, suyolu ve boru hattı bağlantılarına sahiptir 

buna ilaveten güçlü lojistik destek tesisleri, Benelüks ülkeleri, BirleĢik Krallık, Fransa ve 

Almanya‟ya rahat bir eriĢim sağlamıĢ,  bu özellikleri onu “küresel lojistik merkez” 

pozisyonuna getirmiĢtir. Dünya ticareti ve uluslararası eĢya hareketi açısından çok önemli 

olan liman, Avrupa ve Hollanda ekonomisi için vazgeçilmez bir konumdadır134. 

Doğal suyolları ve düz topografyası gibi yapısı ve mevkii itibariyla Hollanda‟nın son derece 

geliĢmiĢ bir dağıtım altyapısı ve örnek bir lojistik sektörü vardır. Üst sınıf ulaĢtırma altyapısı 

(karayolu, demiryolu ve havayolu bağlantıları) yabancı Ģirketler için üretim ve teslimatı 

kolaylaĢtırarak ve pazara ulaĢma sürelerini azaltmalarına yardımcı olarak bu Ģirketlere 

avantaj sağlamakta ve kendi öz iĢlerine konsantre olma imkanı sunmaktadır. Rotterdam 

limanı Avrupa‟nın en büyük konteyner limanı (tonaj bakımından) olup ABD‟den Avrupa‟ya 

ana çıkıĢ kapısı konumundadır (ABD ihracatlarının %60‟ı Rotterdam‟dan geçmektedir). 

Amsterdam Schiphol Uluslararası Havaalanı ise ikinci en büyük Avrupa havaalanıdır. 

Hollanda‟da ayrıca 5 adet bölgesel ulusulararası havaalanı mevcut olup, 2005 yılında 

Betuwe hattının tamamlanmasıyla,  Rotterdam‟dan Alman sınırına (Doğu Avrupa‟ya kadar) 

uzanacak bir demiryolu taĢımacılık hattı, Avrupa‟nın baĢlıca ulaĢtırma merkezlerini birbirine 

bağlayamaktadır. Bu unsurlar sayesinde malların, belgelerin, para ve bilginin akıĢını 

bütünleĢtiren sofistike bir ticaret ağı ortaya çıkmaktadır. Bugün Hollanda‟nın çok modlu 

dağıtım ağı; yüzlerce nakliye komisyoncusu, depolama ve katma değerli dağıtım Ģirketinin 

yan sıra veri alıĢveriĢi ve kargo takibatına yönelik modern telekomünikasyon ve elektronik 

sistemlerinden oluĢmaktadır135. 

                                                
132 UNESCAP ,2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.41. 
133 ERDAL Murat, 2005, Küresel lojistik, s.6, UTIKAD Yayınları, Ġstanbul, s.22 
134 ERDAL Murat, 2005, Küresel lojistik, s.6, UTIKAD Yayınları, Ġstanbul, s.23. 
135 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.9. 
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1960 baĢlarında konteyner taĢımacılığının baĢlangıcından bu yana, konteynerlerın iç 

taĢımacılığa verimli aktarımı için elleçleme olanakları ve ekipmanına yoğun yatırım yaparak, 

bu yeni taĢıma sisteminin sunduğu fırsatlardan yararlanmıĢtır. Roterdam Limanı‟nın baĢka bir 

stratejik avantajı da, en büyük dökme yük gemilerine hizmet sunma kapasitesi olmuĢtur. Bu 

özelliği nedeniyle, büyük konteyner gemileri güçlükle karĢılaĢmadan Roterdam Limanı‟na 

uğrayabilmektedirler. Denizciliğe bu büyük yatırım yalnızca aktarma noktaları ve depolama 

olanakları değil Roterdam limanı çevresinde kimyasal bir toplanmanın oluĢumunda da olanak 

sağlanmaktadır. 

Temel lojistik altyapısı ile taĢıma hizmetlerinin ve lojistik eğilimlerin liberalizasyonu ile 

Roterdam Limanı süper bir lojistik merkezi sayılabilir. Hollanda‟da yerleĢik olmasına karĢın 

Avrupa Lojistik Merkezi (ELCs) bir limana bağlı lojistik faaliyetler açısından dünyadaki en iyi 

örnekler arasında bulunmaktadır. Avrupa Lojistik Merkezi, Avrupa lojistiğinde ana bir eğilim 

olup, yalnızca çok uluslu Ģirketlere değil aynı zamanda Avrupa pazarında çoğu kendi lojistik 

merkezlerini oluĢturan orta boy giriĢimcilere de yöneliktir. Bu sıralar, bu firmaların çoğu, 

lojistik maliyetlerin düĢürülmesi, satıĢların artırılması, kontrolün geliĢtirilmesi, daha iyi ürün 

mevcudiyeti, güçlü rekabetçilik, pazara hızlı ulaĢım, iĢgücü ve altyapı yatırımında tasarruf 

gibi ilgili firmalara lojistik iliĢkili ve daha baĢka konularda avantajlar sunan Avrupa çapında 

dağıtımı merkezileĢtirme eğilimindedir 136. 

Distripaklar (Katma Değerli Lojistik): Hollanda‟nın lojistik sistemini bu kadar baĢarılı yapan 

faktörlerden biri Rotterdam limanları ve Schiphol Havaalanı Bölgesinin sadece sevkiyat 

merkezi olmaktan öte bir yere getirmeye yardımcı olan katma değerli hizmetlerdir. Bu 

hizmetler; 1990‟ların baĢlarında yüksek iĢsizlik oranıyla baĢa çıkmak amacıyla çok çeĢitli 

hizmet Ģirketlerinin henüz gelmiĢ sevkiyatlara etiketleme, ambalajlama ve dağıtım gibi son 

rötuĢları yaptıkları bir sistem anlamına gelmektedir. Bu sistemle mallar ülkeye gelir, geliĢtirilir 

ve ardından ülke dıĢına satılır ve taĢınır137. 

Rotterdam‟daki Distriparkın 250 hektardan fazla bir alanana yayılmıĢ olan KDH merkezleri 

aralarında Apple Computer, Packard Bell, Hewlett Packard ve Outukumpu Steel Process ing 

gibi büyük Ģirketler olan dünya çapındaki tüm belli baĢlı Ģirketlere aittir. Bu katma değerli 

faaliyetler 3 Distripark‟da konuĢlandırılmıĢtır. Eemhaven, Botlek ve Maasvlakte.  

Avrupa Lojistik Merkezi‟nin belirgin bir özelliği de bu merkezlerde tutulan malların gümrük 

yetkililerince transit mallar olarak görülmesidir. Transit mallar Hollanda ya da Avrupa‟ ya 

henüz ithal edilmemiĢ mallar olduğu için ne ithalat tarifesine ne de gümrük 

                                                
136 UNESCAP ,2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.41. 
137

 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.9. 
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prosedürlerineihtiyaç vardır. Bu malların konteynerlerla yeniden ihracat olasılığı ELC‟lerin 

limanlara yakınlıklarının nedenlerinden biridir. Birçok yerde dağıtım merkezleri distriparklarda 

toplanmıĢlardır. Distriparklar, daha düĢük maliyetle, zamanında (JIT) dağıtım konusunda 

taĢıtanlar ve taĢıma hizmeti sunucularına olan artan taleplere Roterdam Limanı‟nın bir 

cevabıdır. 

Hollanda‟da Katma Değerli Lojistik Merkezleri ürünleri, maliyeti azaltan merkezi bir lojistik 

iĢleviyle her pazar için ayrı ayrı uyarlayan satıĢ öncesi ve satıĢ sonrası faaliyetleri 

birleĢtirmektedir. Tam Zamanında Teslimat ile mal ve bilgilerin müĢterinin tedarik zincirleri 

boyunca kesintisiz Ģekilde akıĢı - girdi hammaddelerden çıktı mamul ürünlere kadar- Tedarik 

Zinciri Yönetimindeki yakın tarihli yeniliklerle kolaylaĢtırılmıĢtır. Bu da Hollanda lojistik 

sektörünün daha da geliĢmesine katkıda bulunmuĢtur. Bu verimli ve etkin lojistik ağı özellikle 

ABD ve Japon Ģirketlerince fark edilmiĢ ve Avrupa‟da bir Avrupa dağıtım merkezi kurmuĢ 

olan tüm Amerikan Ģirketlerinin %54‟ü ile tüm Japon Ģirketlerinin % 56‟sı Hollanda‟da 

faaliyete geçmiĢtir138. 

Roterdam limanı yönetimi, limana yük akıĢını konsolide etmek ve liman iliĢkili istihdam 

yaratmak için distripark oluĢumunu teĢvik etmiĢtir. Roterdam distriparklarına gelen yük 

çoğunlukla konteynerda gelmektedir. Bu nedenle, bir konteyner terminalinin yakınlığı 

Roterdam‟da bir dağıtım merkezi için bir avantajdır. Roterdam distriparklar kavramı, düĢük 

maliyetli, zamanında teslim anlamındadır. Bu misyonu yerine getirmek için, parklar139:  

 Dağıtım operasyonları olanaklarına sahiptir, 

 BoĢ konteynerin sisteme yeniden alınması için, bu parklar yük terminallerine 

yakın yerlerde konuĢlandırılmıĢlardır. Ayrıca, terminalden ambara taĢıma da 

ucuzdur,  

 ÇeĢitli artalan (hinterland) taĢıma olanaklarına yakındırlar, 

 Katma değerli hizmet üretirler, 

 En yeni iletiĢim teknolojisine sahiptirler, 

 Oldukça donanımlı iĢgücü vardır ve 

 Bölgede gümrük bulunmaktadır. 

                                                
138 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.10. 
139 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.41. 
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Tablo 1.40‟da görüldüğü gibi Roterdam limanında üç distripark inĢa edilmiĢtir. Bu 

distriparkların Roterdam limanı içerisindeki konumları ise ġekil 1.66‟da verilmiĢtir. 

 

Distriparklar Operasyona BaĢlama 

Tarihi 

Arazi 

(m2) 

Açıklama 

Eemhaven  1989 237.000 ECT terminaline yakın 

Botlek 1990 165.000 Botlek Liman sahasına yakın 

Birçok kimyasal ürünü 

elleçlemekte 

Massvalkte  1.Bölüm: 1998 

2.Bölüm yapım aĢamasında 

848.000 

1.017.000 

ECT Delta terminaline yakın 

Birçok firma kendi deposunu 

yapıyor. 

Toplam  2.267.000  

Tablo 1.40: Roterdam Limanı Distriparkları 
Kaynak: UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of 
Regional Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.42. 

Bir distripark, en yeni bilgi ve iletiĢim teknolojisi ile çalıĢan, transit yükleme için multimodal 

taĢıma olanakları ve konteyner terminalleri ile doğrudan bağlantılı bir tek yerde dağıtım 

operasyonları olanaklarıyla büyük ölçekli, geliĢmiĢ, katma değerli bir kompleksdir. 

Distriparklarda, konteyner doldurma ve boĢaltma, yük ambarlama ve aktarma dahil, 

depolama ve nakliye olanakları için yer bulunmaktadır. Çok çeĢitli müĢteri talebini karĢılamak 

için de yüksek düzeyde katma değerli hizmetlerde sunulmaktadır. Bunlardan bazıları, montaj, 

etiketleme, kontrol/muayene, paketleme ve yeniden paketleme, ayırma (sınıflandırma) ve 

faturalama iĢlemleridir140.    

Roterdam limanı ve Avrope Combined Terminali, 2000 sonuna kadar Roterdam Limanı Delta 

Terminalinde sekiz Distripark inĢa amaçlı Delta 2000-8 planı‟nı ortaklaĢa hazırlamıĢlardır. 

Delta 2000-8, Roterdam Limanı‟nda Ģimdiye kadar geliĢtirilmiĢ en geliĢmiĢ lojistik kavramdır.  

Distripark kavramının temel bir avantajı, dağıtım merkezlerinin yük terminaline çok yakın 

olması, böylece bu iki nokta arasında taĢımacılığın hızlı ve ucuz olmasıdır. Ayrıca, müĢteri, 

dağıtım merkezlerinden, zaman, maliyet ve varıĢ yerleri baskılarına bağlı olarak çok çeĢitli 

taĢıma Ģekillerinden seçim yapabilmektedir. 

 

 

 

                                                
140 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.42. 
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ġekil 1.66: Roterdam Limanı Distripartkları 
Kaynak: UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of 
Regional Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.43. 

 

Roterdam‟da, tüm Avrupa‟ya ve diğer kıtalara lojistik hizmetleri sunan depolama ve dağıtım 

faaliyetlerinde uzman yüzlerce firma bulunmaktadır. Ġlk EDC‟ ler (Avrupa Dağıtım Merkezleri) 

Roterdam Limanı‟nda filizlenmiĢ olup çoğu eski liman bölgesinde Eeamhaven Bölgesi‟ndeki 

konteyner terminallerinin bitiĢiğinde oluĢturulmuĢtur. Bunları Botlek Distripark inĢası 

izlemiĢtir.  

1992‟de konteyner hacmindeki artıĢ yeni bir liman politikasının (Havenplan 2010) oluĢumuna 

yol açmıĢtır. Bu planın hedefi, istihdamı tetiklemek ve Roterdam limanında katma değer 

yaratmak olmuĢtur. Planda ayrıca, limana iliĢkin büyük dolaylı etkiler nedeniyle limanın bir 
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ana liman olarak planlanması gereği de belirtilmiĢtir. Yeni büyüme, aĢağıda sayılan, 

planlanan ffaaliyetlerin yerine getirilmesi ile sağlanabilecektir141:  

 Büyük ölçekli konteyner terminalleri için yeni alanlar: Ġkinci Maasvlakte olarak 

bilinen,  Maasvlakte‟ nin daha da geniĢletilip Kuzey Denizi‟ne uzaması, 

 Limanda, limandan çıkıĢ limana giriĢ için yeni altyapı,  

 Limandan transit geçirilen yükte katma değerli lojistik faaliyetlerle katma değer 

oluĢturma amaçlı yeni distriparklar inĢası, 

 Mal akıĢının, liman endüstrisi sayesinde gerçekleĢmesi nedeniyle limanda 

endüstriyel fonksiyonaların güçlendirilmesi. 

Roterdam limanı, ev sahibi liman Ģeklinde çalıĢmaktadır. Bunun anlamı, Belediye ve Liman 

Yönetimi‟nin (RMPM) rıhtım, saha gibi altyapıyı sağlamasıdır. Bu altyapı özel Ģirketlere uzun 

vadeli kiralanmaktadır ve terminalde elleçlenen yükle ilgili değildir. Özel Ģirket, düzeltme, 

vinç, ekipman gibi tüm üst yapılara (superstructure) yatırım yapmak zorundadır. Ayrıca 

yükleme/boĢaltma iĢi dahil tüm personel, özel Ģirketin sorumluluğu içindedir. 

Distripark oluĢturmada da benzer durum söz konusudur; Altyapı (yer) RMPM tarafından 

sağlanır ve bölümler özel Ģirketlere kiralanır (leased out) . Özel Ģirketler de kendi tesislerine 

yatırım yaparlar ve ihtiyaç duydukları elemanları istihdam ederler. Bu parklar serbest bölgeler 

değildir, ama buralardaki her Ģirket kendi içinde “serbest bölge” ya da “serbest nokta” olarak 

değerlendirilebilir. Hollanda‟da bu tür nokta/bölge sayısı yaklaĢık 1500‟dür. Distriparklar, 

serbest limandan daha da serbest olanaklar sunabilirler. Bir Ģirket güvenlikle ilgili belli Ģartları 

yerine getirdiğinde ve gümrüklerle belirli standartlarda online bağlantı oluĢturduğunda, 

gümrükten bazı temel formalitelerini tek baĢına yapabilmesine izin veren bir lisans alabilir. 

Böylesi bir sistem, malların daha hızlı ve daha verimli akıĢını sağlar. Hollanda‟da Avrupa 

Lojistik Merkez (ELC)‟inin GeliĢimi ġekil 1.67‟de verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

                                                
141 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.44. 
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ġekil 1.67: Hollanda Avrupa Lojistik Merkez’inde Uluslararası Faaliyetlerin GeliĢimi 
Kaynak: UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of 
Regional Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s.25. 
ELC*: (Logistics Center) lojistik merkez 
EHQ+: (Avropean Headquarters), Avrupa ana merkezi 

 

Roterdam Limanını‟nın bir Avrupa Lojistik Merkezi haline getiren en önemli unsurlardan birisi 

de, limanının, hinterlandı ile olan ulaĢtırma bağlantılarıdır. Bu bağlantılar kısaca aĢağıdaki 

gibi özetlenebilir: 

• Ġç sularla taĢıma: Nehir ve suyollarından oluĢan bir ağ ile Rotterdam Avrupa‟daki 

destinasyonlara bağlanmaktadır. Transit süreleri Almanya, Belçika ve Ġsviçre‟ye 1-3 

günden azdır. 4 mavnalı bir itme ünitesi 385 karayolu Tırı ve 500 TEU konteyner 

taĢıyabilmektedir. 

• Boru hatları: Rotterdam‟ın boru hattı ağı deniz terminallerinden ve Rotterdam merkezli 

petrol ve petro kimya Ģirketlerinden Avrupa‟nın art kısımlarına uzanmaktadır. Bu ağ 

üzerinden halen yılda 50 milyon ton petrol ve kimyasal ürün elleçlenmektedir. 

• Demiryolu: Deniz ve kıta kargolarına yönelik ticaret yolları tüm Avrupa pazarlarını 

Rotterdam‟a ve iç su taĢımacılığıyla ulaĢılamayan daha uzak pazarlara 

bağlamaktadır. 400 adet tren mekik servisi vardır. 

• Karayolu: Rotterdam‟ın BirleĢik Krallık‟tan Macaristan‟a, Ġskandinavya‟dan Ġtalya‟ya 

uzanan belli baĢlı tüm ülkeleri dolaĢan geniĢ ve etkin bir Avrupa otoyol sistemine 

doğrudan eriĢimi vardır. Sınırlar arası Avrupa karayolu taĢımacılığının % 40‟ı 

Hollanda nakliyecileri tarafından gerçekleĢtirilmektedir. Transit süreleri kısa olup, 

Frankfurt gibi yerlere 8 saat, Moskova, Roma ve Stockholm gibi yerlere 48 saat 
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sürmektedir. Bunların yanı sıra düzenli iç deniz ve feeder hizmetleriyle çoğu yere 1 

günde bazılarına ise 24 saatten az sürede ulaĢılabilmektedir142. 

 

Alman Lojistik Merkezleri (GVZ)  

Almanya‟da lojistik merkez çalıĢmaları 1970‟lerin sonları, 1980‟lerin baĢlarında yapılan 

araĢtırmalarla baĢlamıĢtır. ÇalıĢmalarla demiryollarının taĢımacılıktaki payının artırılması ve 

karayollarının etkinliğinin artırılması amaçlanmıĢtır. Lojistik merkez uygulamalarının temel 

nedeni intermodal terminaller ve lojistik tesisleri bir yerde toplayarak sinerji yaratmak Ģeklinde 

belirtilmektedir143. 

Lojistik merkez kavramı, Almaya‟da Güterverkehrszentrum-GVZ Ģeklinde ifade edilmekte ve 

yük trafik merkezi anlamına gelmektedir. Bu kavram,  1999 yılında Rostok Üniversitesinden, 

Karl-Heinz Breitzmann ve Christian Wenske tarafından farklı taĢıma modlarının ve depoların 

(warehouse) bir arada bulunduğu bir lojistik merkez  (GVZ) olarak adlandırılmıĢtır. Alman 

lojistik merkez yaklaĢımı diğer lojistik merkez yaklaĢımlarından farklı bir yapı sergiler144. 

Transport Departments Conference of the Federation and the Lands‟dan bir grup, GVZ‟ler ile 

ilgili Ģu tanımlamayı yapmıĢtır145: 

"Bir lojistik merkez (GVZ), ulaştırma işi içerisinde bulunan ve farklı hizmetler sunan ulaştırma, 

forwarder, depolama, lojistik hizmetler ve diğer hizmetler gibi işletmelerin bağımsız birer 

işletme şeklinde faaliyet gösterdikleri, en az iki olmak üzere birden fazla taşıma modunun 

entegrasyonunun yapıldığı bir yer olarak kabul edilmektedir”. 

GVZ, ulaĢtırma zinciri içerisinde taĢıma modunun değiĢtirilmesinde kolaylık sağlamaktadır. 

ġöyle ki; karayolu taĢımacılığının, uzun mesafe, bölgesel taĢımacılık ve kısa mesafeli 

taĢımalarda diğer modlara kaydırılmasına olanak vermektedir. Ayrıca posta merkezleri de bu 

merkezlerle uyumlu hale getirilebilmektedir. 

GVZ‟ler demiryolu/ karayolu veya iç suyolu/demiryolu/karayolu taĢımacılıklarının entegre 

edildiği bir intermodal terminale sahiptirler. 2003 yılı itibariyle Almanya‟daki lojistik 

merkezlerin sayı ve konumları ġekil 1.68‟de verilmiĢtir. 

                                                
142 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.12. 
143 BENTZEN, K., HOFFMANN T., BENTZEN L., 2003, Best Practice Handbook for Logistics Centres in the Baltic Sea 
Region , NeLoC, Lithuania, s.101. 
144 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland, s.12. 
145 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland, s.15. 
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ġekil 1.68: Almanya’daki Lojistik Merkezler 

 

GVZ‟lerle ilgili olarak Ģu noktalar üzerinde durmakta fayda vardır146: 

1. GVZ, ulaĢtırma iĢiyle uğraĢan, bağımsız, kendilerine ait bina ve arazileri olan 

iĢletmelerin faaliyet gösterdikleri bir yerdir. Merkez içerisinde büyük bir forwarder, 

bir dağıtım merkezi inĢa edebilir. Fakat, o dağıtım merkezi bir GVZ olarak kabul 

edilmez.  

2. Tek tip ve merkezi organizasyon yapısına sahip lojistik merkez oluĢumlarında, 

Ģayet merkez içerisindeki ulaĢtırma iĢletmeleri ekonomik ve yargısal 

bağımsızlığından feragat ediyorsa, bu durumda da lojistik merkezden söz 

edilemez. Bu durumda merkez , “ürün dağıtım merkezi” (good distribution centre) 

                                                
146 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland, s.13. 
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Ģeklinde adlandırılabilir. Bu durum, üyelerinin bağımsızlığının korunmasına büyük 

önem veren Alman forwarder ve ulaĢtırma iĢletmelerinin oluĢturduğu derneklerin 

yoğun baskısı sonucu ortaya çıkmıĢ bir fikirdir.  

3. GVZ kavramını oluĢturan temel unsurlarından bir tanesinin de, ulaĢtırma mod 

değiĢimini kolaylaĢtırmak amaçlı olarak, çok sayıda ulaĢtırma modunun 

merkezde birleĢtirilmesi gösterilebilir. Buradaki ekonomik amaç, uzun mesafeli 

taĢımacılıkta ulaĢtırmayı demiryolu ve iç suyolları vasıtasıyla farklı ulaĢtırma 

modları kullanarak gerçekleĢtirmektir. Bu nedenle, GVZ‟ler swapbody, konteyner 

ve treylerlerin tırlardan tren vagonlarına veya tren vagonlarından tırlara aktarım 

iĢini gerçekleĢtirecek birer intermodal ulaĢtırma terminaline gereksinim duyarlar. 

Terminalin olmaması durumunda bu merkez,  ulaĢtırma iĢiyle iĢtigal eden 

firmaların toplandığı bir iĢ merkezi olacaktır.  

4. GVZ‟lerde ulaĢtırma ve lojistiğin farklı dallarında faaliyet gösteren iĢletmeler 

mevcuttur. Bunlar, forwarderlar, karayolu taĢımacığı yapan firmalar, içs u yolu 

yükletenleri, demiryolu taĢımacılığı yapan firmalar,  posta dağıtım Ģirketleri, depo 

iĢletmecileri, yük elleçleme firmaları, konteyner kiralama Ģirketleri ve yakıt 

istasyonları, araç tamir ve bakım birimleri, kamyon yıkama birimleri, palet tamir ve 

kiralama Ģirketleri gibi hizmetler sunan diğer birimlerden oluĢmaktadır.  

Lojistik merkezlerde yerleĢik olarak faaliyet gösteren baĢka bir organizasyon, endüstriyel ve 

ticari iĢletmelerin dağıtım merkezleridir. Bu merkezler, ürünlerin toplanması (collecting), 

depolanması (storing), sınıflandırılması (sorting) ve hatta ürünlerin tüm Avrupa‟ya dağıtılması 

öncesinde, gerekiyorsa iĢlemden geçirilmesi (processing) süreçlerini yerine getirirler.  

UlaĢtırma alanında faaliyet gösteren birçok farklı firmanın birbirine çok yakın bir alan 

içerisinde bulunması, iĢletmeler arasında çok sayıda ve çeĢitlilikte iĢbirliği oluĢmasına olanak 

sağlayacaktır. Birçok açıdan örnek olması bakımından Almanya‟ da ilk defa GVZ Bremen‟de, 

iĢbirliğinin etkileri iç ve dıĢ ürünler açısından ayrıma tabi tutulmuĢtur. Ortak satın alma, ortak 

eğitim ve ortak güvenlik gibi iç ürünler daha çok rasyonelleği ön plana çıkarırken, dıĢ ürünler 

ise ortak Ģehir lojistiği gibi daha çok pazarı hedeflemektedir147. 

 

 

                                                
147 KONDRATOWĠCZ L., 2003, Work Package 1, Planning Of Logistics Centres,  Networking Logistics Centres in The Baltic 
Sea Region NeLoC, Final Report, Volume I,  Gdan sk, Poland, s.13. 
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Danimarka Lojistik Merkez Yaklaşımı   

Danimarka‟da lojistik merkezler “transport centres” Ģeklinde adlandırılmaktadır.  Danimarka 

örneği olarak Vejle ve Aalborg kurulmuĢ iki gerçek lojistik merkez (concrete logistics centres) 

hakkında bilgi verilecektir.  Danimarka Lojistik Merkezler Birliği (The Association of the 

Danish Transport Centres (Foreningen af Danske Transportcentre, FDT) 1991 yılında 

kurulmuĢ ve Ģu anada faaliyette bulunan ve planlama aĢamasında olan yedi gerçek lojistik 

merkez üyesi bulunmaktadır. FDT, AVROPLATFORMS E.E.I.G (the Avropean association of 

freight villages (or logistics centres)‟in bir üyesidir148. 

Danimarka Lojistik Merkez Birliğinin (FDT) amacı, lojistik merkezlerin Avrupa‟da kullanılması 

ve yaygınlaĢtırılmasıdır. Avrupa yaklaĢımı göz önüne alındığında Danimarka Lojistik Merkez 

Birliğinin amaçları, bilgi sistemlerinin kurulumunun kolaylaĢtırılması, ulaĢtırmanın daha etkili 

bir Ģekilde organizasyonu, lojistik merkezler hakkındaki bilginin toplanması ve dağıtımı, 

ulaĢtırma sektörü içerisinde iĢbirliğinin geliĢtirilmesinde aktif bir rol almak Ģeklinde 

özetlenebilir.  

Danimarka„daki lojistik merkezler,  kara limanı “dry port” olma potansiyelini ön plana 

çıkarmıĢlardır. Kara limanlarının amacı, trafik sıkıĢıklığının önlenmesi, çoklu taĢımacılığın 

yaygınlaĢtırılması, toplam ulaĢtırma maliyetlerinin düĢürülmesi, ulaĢtırma zinciri içerisinde 

limanların konumunu güçlendirmek, yerel çevre problemlerinin azaltılması, liman bölgelerinin 

Ģehirlerele entegrasyonun sağlanması ve liman fonksiyonlarının yerine getirilmesi için ihtiyaç 

duyulan Ģehir içerisindeki, pahalı arazi ihtiyacının Ģehir dıĢından karĢılanmasını içerir.  

Bu amaca ulaĢabilmek için, deniz limanına gelen yüklerin bir kısmı ve deniz limanının idari 

fonksiyonlarının bir kısmı iç bölgelerdeki kara limanına aktarılmaktadır. Konteynerler kara 

limalarından direkt olarak gemiye ulaĢtırılmakta, bu durum deniz limanında birim ünite baĢına 

harcanan zamanı düĢürmektedir 148. 

 

Finlandiya Lojistik Merkez Yaklaşımı   

Finlandiya‟da lojistik merkezlerin yapısına bakıldığında hem gerçek hem de sanal lojistik 

merkezlerin bulunmasının rağmen, özellikle sanal  (virtuel) lojistik merkezlerin çok yaygın 

olduğu bir ülkedir. Straightway Güneydoğu Finlandiya, Lojistik Turku Region, Bothnia Lojistik 

                                                
148 MATROS, 2001,  Sub Project ”Maritime Transports and Best Practise in Hinterland Planning”, Case Study, Swedish 
Institute for Transport and Communication Analysis (SIKA), European Regional Development Fund Interreg II C, s.55. 
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Merkezi ve Logisforum ve yapım aĢamasında olan Turku Lojistik Merkezleri sanal lojistik 

merkezlerdir149. Finlandiya‟daki lojistik merkezler ġekil 1.69‟da verilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Turku Ticaret Odası, Finlandiya‟nın güney batısındaki ticari faaliyetlerinden sorumlu bir oda 

olarak faaliyet göstermektedir. Bu oda aynı zamanda bu bölgedeki sanal lojistik merkez 

faaliyetlerinin yönetilmesinde de ana görevi üstlenmektedir. Oda bölgedeki iĢletmelerin 

temsilcisi olarak hareket etmektedir. Ticaret odası aynı zamanda bölgedeki iĢletmeler ve 

kamu kuruluĢları arasında bir aracı rolü üstlenmiĢtir.  

Bölgedeki sanal lojistik merkezin ilk aĢamada sahip olduğu fiziksel faaliyetler: 

 Ġnternet tabanlı bir piyasanın oluĢturulması ve devamlılığının sağlanması 

gerçekleĢtirilmektedir. Bölge dıĢındaki iĢletmeler internet ortamındaki bu piyasaya 

tekliflerini sunmaktadırlar. Merkeze üye iĢletmeler talepleri buradan almaktadırlar. 

Ġleride düzenlenecek web sayfaları lojistik ve ulaĢtırma iĢletmelerinin birbirleriyle 

iletiĢime geçtiği ve iĢbirliği yaptığı bir yapıda olacaktır.  

                                                
149 VALTONEN, A., 2003, Logistics Centres in Finland: Analysis of Birth Processes and Strategies, NeLoC , A work package 
1 report, s.6. 

ġekil 1.69: Finlandiya’daki Lojistik Merkezler 
Kaynak: PERÄLÄ, H.,  HEĠKKĠLÄ L. ve VAĠSTE J., 2003, Ports and Logistics Centres in Finland, NeLoC., s.12. 
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 MüĢterilerin, bölgedeki lojistik ve ulaĢtırma iĢletmeleri, iĢletmelerin verdiği hizmetler 

ve ulaĢtırma alternatifleri hakkında bilgi edinebilecekleri bir veri bankası 

oluĢturulmuĢtur. 

Ġkinci aĢamada, sanal lojistik merkezin imajı daha da geliĢtirilecek ve tüm Güneybatı 

Finlandiya bölgesinin uluslararası alanda pazarlamasını yapan bir yapıya dönüĢecektir. 

Buna ek olarak, farklı lojistik firmaları için farklı pazarlama yöntemlerine ihtiyaç duyulacaktır. 

Bu aĢamada, müĢterilere detaylı bilgi vermek amacıyla veri bankalarının güncellenmesi, 

özellikle fiyat bilgiler, bölgedeki lojistik alanındaki geliĢmeler bunlardan bazılarıdır.  

Üçüncü aĢamada, merkeze üye ülkelere sunulan hizmetlerin kapsamı geniĢletilecek ve 

üyeler arasındaki iĢbirliği geliĢtirilecektir. Burada sunulacak en önemli hizmet otomatik veri 

iĢleme servisidir. Bu servisle, üyelere sunulan elektronik hizmetlerin geliĢtirilmesi mümkün 

olacaktır. Bu hizmet ayrıca, proğram ve teknik hizmet desteği de sağlamaktadır. Bu servisin 

amacı, üyelerin bilgisayar ve programlarını uyumlaĢtırarak, birbirleriyle daha düĢük bir 

maliyetle iĢbirliğine gitmelerini sağlamaktır. Merkezin ayrıca yük acentesi olarak hareket 

etmesi ve mümkün olan her fırsatta araĢtırma ve yük trafiği hakkında tahminleme 

çalıĢmalarında bulunması amaçlanmaktadır150.   

 

İtalya Lojistik Merkez Yaklaşımı   

Ġtalya‟da lojistik maliyeti diğer Avrupa ülkelerinin ortalama maliyetlerinden %25 daha 

fazladır151. Yük trafiğinin düzenlenmesi ve maliyetlerin düĢürülmesi maksadıyla Ġtalya‟da ülke 

geneline yayılmıĢ “interporto” diye adlandırılan 21 lojistik merkez oluĢturulmuĢtur152. 

Ġtalya‟daki intermodal trafiğin %60‟ı lojistik merkezler içerisindeki intermodal terminallerden 

yönetilmektedir. Kurulu bulunan lojistik merkezler daha etkin ve tam bir ulaĢtırma çözümü 

sunmaktadırlar. Bu merkezler yük taĢımacılığını karayolundan diğer taĢıma modlarına 

aktararak intermodaliteyi (intermodality/comodality) gerçekleĢtirmektedirler. Lojistik merkezler 

italya‟da çok hızlı bir Ģekilde artan yük taĢımacılığını optimal bir Ģekilde yönetmektedir. 

Lojistik merkezler Ģehirlerdeki trafik sıkıĢıklığını azaltmıĢ ve demiryolu taĢımacığının 

geliĢmesine katkıda bulunmuĢtur. Lojistik merkezler ayrıca hem depolardaki verimliği (ton/m2 

bazında %30), hem de ulaĢtırma ve lojistik iĢletmeleri arasında rekabeti artırmıĢ, ayrıca 

hizmet kalitesini de yükseltmiĢtir. 

                                                
150 http://www.turku.chamber.fi/english/organisaatio.php?id=4, EriĢim:18.10.2007 
151 http://www.medigate-project.eu , EriĢim:04.10.2008 
152 http://www.freight-village.com/profile.php?country=it, EriĢim:04.10.2008 
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Ġtalya‟da ülke geneline yayılmıĢ 21 lojistik merkez  (ġekil 1.70), UIR (Unione Interporti Riuniti) 

adı altında bir birlik altında toplanmıĢlardır. Bu birlik kar amacı gütmeyip, lojistik merkezler ile 

karayolu, deniz ve havayolu taĢımacılığı yapan kurum ve kuruluĢlarla sürekli ve sağlam bir 

iliĢkinin geliĢtirilmesini amaçlamaktadır. Bu yolla intermodal taĢımacılığın daha da 

geliĢtirilmesi hedeflenmektedir. 

 

ġekil 1.70: Ġtalya’daki Lojistik Merkezler ve Konumları 
Kaynak: http://www.freight-village.com/profile.php?country=it , eriĢim EriĢim:04.10.2008 

 

Ġtalya‟daki 21 lojistik merkezden birisi olan Bologna Lojistik Merkezi, entegre bir kara, 

demiryolu ve lojistik sistem altyapısına sahiptir. Merkez doğrudan ulusal demiryolu ve otoyol 

sistemine bağlıdır. Merkez 2.000.000 metre karelik bir alanda kurulmuĢtur. Bu alanın 

650.000 metre karelik bölümü Ġtalyan Demiryollarının tesislerine ayrılmıĢtır. 2.270.000 metre 

karelik bir alanın daha lojistik merkeze katılması planlanmıĢtır. Bologna Lojistik Merkezi 

teknik verileri Tablo 1.41‟de verilmiĢtir. 

Toplam Satıh 2.000.000 m² 

GeniĢleme Alanı 2.270.000m² 

Konteyner Terminali 147.000m² 

Intermodal Terminali 130.000m² 

Genel Depo (Public Warehouses) 
150.900m² 

covered 51.500m² 

Demiryolu bağlantılı Depo  

(Warehouses with railway interchange) 

66.800m² 

covered 25.400m² 

Araç Park Alanı 16.000m² 

Merkezde Ġstihdam Edilen KiĢi Sayısı 1.500 

Tablo 1.41: Bologna Lojistik Merkezi Teknik Verileri 
Kaynak: http://www.freight-village.com/freight-village.php?id=2, EriĢim:04.10.2008 

http://www.freight-village.com/profile.php?country=it
http://www.freight-village.com/freight-village.php?id=2
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Bologna Lojistik Merkezinde; 81 ulusal ve uluslararası çalıĢan ulaĢtırma iĢletmesi, 18 adet 

yüksek yanaĢma yeri (raised docking bays) ve ofislere sahip depo (warehouse), 4 adet 

yüksek yanaĢma yeri ve demiryolu-karayolu bağlantısına sahip depo (warehouse), 5 adet 

geniĢ hacimli depo (warehouse), genel depolar, gümrük alanı, postahane,  hizmet ve yönetim 

merkezi, park etme, yükleme ve boĢaltma için alan, Ġtalyan Demiryolları Ġntermodal terminali, 

petrol istasyonu, araç yıkama tesisi, bankalar ve dinlenme alanları bulunmaktadır. 

Bologna Lojistik Merkezi, gerek Ġtalya içerisindeki ve gerekse Ġtalya üzerinden geçen yüklerin 

toplandığı ve dağıtıldığı bir kesiĢim noktasında bulunmaktadır. Merkez, kuzey-güney 

ekseninde kargo trafiğinin en yoğun olduğu bölgede konuĢlanmıĢtır. Merkezde 2006 yılı 

itibariyle elleçlenen yük miktarı 4.680.000 tondur.  Merkezdeki yük trafiği Tablo 1.42‟de 

verilmektedir.  

 

 2000 2006 

Toplam Yük trafiği 3.561.639 ton 4.680.000 ton 

Ġntermodal Tren 132/Hafta 196/Hafta 

Vagon 29.102 56.412 

UlaĢtırma ve Lojistik ĠĢletmesi 78 100 

Lojistik Talepteki ArtıĢ 150.000 metre kare  

kapalı alan 

350.000 metre kare  

kapalı alan 

Tablo 1.42: Bologna Lojistik Merkezinde Yük Trafiği 
Kaynak:  http://www.medigate-project.eu, EriĢim:04.10.2008 

 

Bologna Lojistik Merkezi bir ortaklık olup, “Interporto Bologna S.p.A.”  tarafından kurulmuĢ ve 

iĢletilmekte olan bir limited Ģirkettir. Hisselerinin %52‟si kamu kurumlarına aittir.  

 

İspanyol Lojistik Merkez Yaklaşımı   

Ġspanya‟da ulaĢtırma sektörü, GSMH‟nın % 4‟ünü oluĢturmaktadır. Bu katkının %86‟lık 

bölümü ise kara taĢımacılığı ve ilgili hizmetlerden kaynaklanmaktadır. Ġspanya‟daki 

istihdamın %10‟luk kısmı ulaĢtırma sektörü tarafından sağlanmaktadır.  

Avrupa‟da Ģu an, ortalama lojistik maliyetin, ürün satıĢ fiyatının %14‟ünü ve üretim maliyetinin 

%30-60‟lık bölümünü oluĢturmakta olduğu göz önüne alınmıĢ; lojistik maliyetlerini düĢürmek 

amacıyla Ġspanya‟da 21 lojistik merkez/köy oluĢturulmuĢtur (ġekil 1.71). Lojistik merkezlerde 

faaliyet gösteren iĢletmeler toplam maliyetlerinde önemli ölçüde tasarruf sağlamıĢlardır; yük 

http://www.medigate-project.eu/
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acenteleri toplam maliyetlerinde  %10,  depo iĢletmecileri %12 gibi bir tasarruf sağlamıĢtır153.  

Bazı çalıĢmalarda ise Ġspanya‟da lojistik merkezlerin hektar baĢına 30-40 kiĢiyi istihdam 

ettiği, yine merkezlerde hektar baĢına ortalama 30.000 ton yük elleçlendiği, bu merkezlerde 1 

milyon ton yük elleçlenmesi durumunda ortalama bin kiĢilik bir istihdamın yaratılacağı 

tahminlenmektedir.  

 

ġekil 1.71: Ġspanya’daki Lojistik Merkezler ve Konumları 
Kaynak: http://www.freight-village.com/profile.php?country=es, EriĢim:04.10.2008 

 
Ġspanya‟da lojistik merkezler 1991 yılında, Ġspanya lojistik Merkezler Birliği (ACTE-Asociación 

de Centros de Transporte de España) çatısı altında bir birlik oluĢturmuĢlardır. ACTE bir 

komite tarafından yönetilmekte ve komitenin baĢkanlığını UlaĢtırma Genel Müdürü (General 

Manager of Transport)  yapmaktadır. ACTE birlik içerindeki lojistik merkezler arasında 

tecrübe ve bilgi alıĢ veriĢine ortam sağlamakla kalmamakta ayrıca lojistik merkezler 

içerisindeki iĢletmelerin daha iyi bir Ģekilde geliĢmelerine imkân sağlamaktadır.    

Ġspanya‟daki altyapılarda büyük bir bölümünü oluĢturan lojistik merkezler, kullandıkları alanın 

optimizasyonu, çevrenin geliĢtirilmesi, eriĢimin sağlanması ve yolların oluĢturulması 

bakımından referans noktası niteliği taĢımaktadır.   

 

Ġspanya‟daki lojistik merkezler, ulaĢtırma ve lojistik iĢletmeleri için aĢağıdaki olanakları 

sunmaktadırlar: 

 ĠĢletmelerin faaliyetlerinin geliĢtirilmesi için uygun fiziksel altyapılar, 

 Yük elleçlemeye ve araçların rahat hareket etmelerine olanak tanıyan uygun alanlar, 

 Ġntermodal taĢımaya olanak veren yapılar, 

                                                
153 http://www.acte.es/ , EriĢim:04.10.2008 

http://www.freight-village.com/profile.php?country=es
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 Yeterli iletiĢim ve biliĢim altyapısı, 

 Yüksek seviyede emniyet, 

 Toplu hizmetler: Bakım, lojistik merkezin dıĢ aydınlatması, temizlik gibi, 

 Tamamlayıcı hizmetler: Atölyeler, depolar, restorantlar, danıĢmanlık ofisleri, 

sigortacılar ve bankalar gibi, 

 Diğer sektörlerle iliĢkilerin geliĢtirilmesine ortam sağlamak. 

Ġspanya‟daki lojistik merkezler incelendiğinde, bunlardan 12 tanesinin denize çok yakın ya da 

kıyı bölgelerde konuĢlanmıĢ oldukları görülmektedir. Geriye kalan 9 lojistik merkez iç 

bölgelerde yerleĢik durumdadır. Ġç bölgelerde yerleĢik durumda bulunan Vitoria Lojistik 

Merkezi, 10 yıl öncesinde kurulmasına rağmen sürekli bir geliĢme göstermiĢtir. Merkezin 

yüksek kullanımı, yer olarak doğru bir noktada kurulduğunu göstermektedir. Merkezin 

konumu ġekil 1.72‟de verilmiĢtir. Vitoria Lojistik Merkezi, Vitoria-Gasteiz Ģehrine 3 kilometre 

mesafede bulunup,  A-68, A-1, N-1 and N-240 devlet oto yollarının kesiĢim noktasına 500 

metrede bulunmaktadır ve Ġspanya Demiryolları kargo istasyonuna bağlantısı vardır. Ayrıca 

Ġberya yarım adasındaki üçüncü büyük hava limanı olan Foronda‟ya 4 kilometre mesafede 

konuĢlanmıĢtır.  Lojistik merkez, hava alanına duble yolla bağlanmıĢtır. Merkez ayrıca Bilbao 

Limanına da yakın bir mesafede olup, büyük otomotiv, demir-çelik, havacılık gibi endüstrilerin 

bulunduğu bir alanın merkezindedir.  

 

 

ġekil 1.72: Vitoria Lojistik Merkezi Konumu 
Kaynak: http://www.ctvitoria.com/localizacion2_in.php, EriĢim:04.10.2008 

 

http://www.ctvitoria.com/localizacion2_in.php
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Vitoria Lojistik Merkezi, bu gün birçok büyük lojistik operatörü, expres parsiyel yük operatörü, 

kurye ve ulaĢtırma filolarına hizmet vermektedir.  Merkezde; konteyner içi dolum ve 

boĢaltma, intermodal operasyonlar, forwarding hizmetleri, transit ve hava kargo 

operasyonları, tırların sürekli olarak sergilenmesi ve satıĢı, tırlar için servis istasyonu ve araç 

teknik muayenesi gibi ulaĢım ve lojistik ile ilgili hizmetler verilmekte ayrıca bir de gümrük 

bulunmaktadır. Ayrıca, postane, telefonlar, banka, araç tamir ve bakım merkezi, genel depo, 

antrepo, araç kantarı, ofisler, tamir amaçlı atölyeler ve 22.821 m2‟lik bir endüstriyel saha, 

elektrik enerjisi sağlanması, ıĢıklandırma, fiber optik telekominikasyon ağı, su ve 

kanalizasyon altyapısı, petrol istasyonu ve araç yıkama hizmeti sunulmaktadır.  

Vitoria Lojistik Merkezi Ģu an faaliyetlerini 338.240 m²‟lik bir alanda yürütmektedir. Bu sahaya 

ek olarak 750.000 m²‟lik bir alan, geniĢleme amaçlı olarak kullanılabilecektir. Lojistik merkeze 

ait teknik veriler Tablo 1.43‟de verilmiĢtir.  

 

Toplam Satıh 338,240  

GeniĢleme Alanı 750.000 m² 

Intermodal Terminali 
Jùndiz Ġntermodal terminali ve 17,000 m² 

konteyner  terminali 

Genel Depo (Public Warehouses) 6,350m² 

Demiryolu bağlantılı Depo  

(Warehouses with railway interchange) 
111,513 m² (kapalı alan) 

Araç Park Alanı 

Park ıĢıklandılmıĢ, güvenlik sağlanmıĢ, GiriĢ 

ücreti ödemek Ģartıyla girilebilmekte, tuvalet, duĢ 

ve telefon hizmeti vevcut, 750 araçlık alan 

mevcut 

Ofis alanı (toplam alan) 5,280 m² 

Tablo 1.43: Vitoria Lojistik Merkezi Teknik Veriler 
Kaynak: http://www.freight-village.com/freight-village.php?id=26, EriĢim:04.10.2008 

 

Asya’daki Lojistik Merkezler 

Asya‟da depolama ve dağıtım, imalat ve montaj ile çok sıkı iliĢki içindedir. Ekonomisi giderek 

güçlenen Asya‟da Singapur, Tayvan, Japonya ve Hong Kong kilit dağıtım merkezleri olarak 

stratejik mevkilerdedir. 

Singapur‟daki Changi Havaalanı, Hong Kong‟un Chep Lap Kok Havaalanı ve Kuala Lumpur 

Uluslararası Havaalanı, dünyadaki en iyi havaalanı tesislerinden sayılmaktadır. Ayrıca Çin‟de 

yeni havaalanları bulunmakta ve Sydney, Tayvan ve Bangkok‟ta iyileĢtirmeler 

gerçekleĢtirilmektedir. 

http://www.freight-village.com/freight-village.php?id=26
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Singapur‟daki limanlar, Çin‟deki Dalian limanı, Tayvan‟daki Kaoshiung, Tayland‟daki Loem 

Chebang ve Malezya‟daki Klang Limanında modern ve etkin elleçleme tesislerinin 

geliĢtirilmesi amacıyla önemli miktarda yatırımlar yapılmıĢtır. 

Altyapıdaki bu geliĢmelerle birlikte, ülkelerin kendi içlerinde ve birbirleri arasında sağlıklı bir 

rekabet ortamı oluĢmuĢtur. Örneğin, Çin‟de büyük Ģehir limanları düĢük liman ücretleri ve 

yeni tesislerle taĢımacılık hatlarını kendilerine çekmek amacıyla birbirleriyle rekabet 

halindedir. 

Asya‟daki depolama ve dağıtım tesislerinden çoğu üçüncü taraflarca iĢletilmektedir. Asya‟nın 

emlak fiyatlarının yüksek olmasından dolayı tesisler genellikle büyüktür. Schenker‟in 

Singapur‟daki lojistik merkezi 220,000 feet kare olup depolama ve dağıtıma ek olarak 

dönüĢtürme, soğuk depolama ve tehlikeli madde depoculuğu hizmetleri sunmaktadır154. 

 

Singapur Limanı 

Çok uluslu Ģirketlerin (MNCs) Asya‟da lojistik merkezler oluĢturmaları eğiliminin büyümesi 

avantajından yararlanan Singapur, Hollanda‟nın Avrupa‟daki durumuna benzer konumda  

Asya‟da lojistikte bir lider durumuna gelmiĢtir.  

Singapur, Güney Doğu Asya‟da Malezya ve Endonezya arasında bir ada devletidir. Ülke, 9 

Ağustos 1965‟te Malezya‟dan ayrılarak bağımsızlığını ilan etmistir. 3,5 Milyon civarında 

nüfusu olan ülkenin %76,4‟ünü Çinliler, %14,9‟unu Malaylar, %6,4‟ü Hintliler ve %2,3 ü diğer 

etnik gruplardan meydana gelmektedir. 

Malezya, ABD, Hong Kong, Japonya, Çin ve Tayland baĢta olmak üzere bölge ülkeleri olan 

Filipinler, Tayvan, Endonezya ve Avustralya ile yakın ticaret iliĢkisi içerisindedir. Toplam 

632,6 kilometrekare büyüklüğünde olan Singapur bölge ticaretinde önemli bir merkezdir. 

Bunun temel nedenleri arasında bir bölge aktarma limanı olması yani transit taĢıma 

özelliğinin bulunması gelmektedir. BiliĢim ve finans konularındaki uluslararası kalite seviyesi 

ile geliĢmiĢ altyapısı Singapur‟u diğer bölge ülkelerinden ayırmaktadır155. 

Singapur, lojistik merkezler için gerekli tüm altyapı desteğine sahiptir. Dünya standartlarında 

deniz ve hava limanları, mükemmel alt yapı, verimli iletiĢim ağı, iĢletme yanlı ortam, bilgi 

teknolojisinin yoğun kullanımı, geniĢ çaplı lojistik olanaklar, becerikli ve profesyonel iĢgücü 

bunlardan bazılarıdır. Bu faktörlerin bir araya gelmesiyle, Singapur uluslararası ticaretin 

                                                
154 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.23. 
155 http://www.meslekiyeterlilik.com, eriĢim: 3.10.2008 
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modern bir merkezi ve çok sayıda çokuluslu ve bölgesel Ģirketler için bir operasyon tabanı 

konumuna gelmiĢtir. BeĢ binin üzerinde çokuluslu Ģirket, Güney Doğu Asya lojistik/dağıtım 

merkezi olarak Singapur‟u seçmiĢlerdir. Sayısı altı binin üzerinde olan Singapur‟daki lojistik 

firmaları, çok uluslu Ģirketlere, taĢımacılık, nakliye, depolama ve dağıtım dâhil geniĢ çaplı 

hizmetler sunmaktadırlar. Çoğu distriparklar da yerleĢik durumdadır. Ġmalat Japonya gibi 

yüksek maliyetli ülkelerden Güneydoğu Asya ülkelerine (1980‟lerde) kaydığında, Singapur 

hükümeti, Singapur, Malezya, Endonezya ve Tayland meĢeli ürünlere yönelik olarak Ģehri bir 

aktarma merkezine dönüĢtürme kampanyası baĢlatmıĢlardır. Ayrıca, Öncü statüsü, vergi 

muafiyeti vb. gibi çeĢitli teĢvik programlarıyla çok uluslu Ģirketleri ve uluslararası lojistik 

hizmet sağlayıcıların Singapur‟da yerleĢmeleri bölgesel ve global dağıtım merkezlerini 

Singapur‟da oluĢturmaları konusunda aktif bir teĢvik çalıĢması baĢlatmıĢtır156. 

Bazı hükümet birimleri, ülkeyi bir lojistik merkez durumuna getirme ve Singapur‟ da mukim 

mevcut CDC‟ lerin Asya‟ da çalıĢan çok uluslu Ģirketlere entegre lojistik desteği sağlayacak 

duruma yükseltmeyle görevlendirilmiĢtir. Uluslararası depolama ve dağıtım merkezi olarak 

Singapur‟ un rolü, yoğun olarak iki ana birim tarafından geliĢtirilmiĢtir: Ekonomi geliĢtirme 

kurulu ve ticaret geliĢtirme kurulu. 1980 ortalarında bu hükümet birimleri, Singapur‟ u 2010 

yılına kadar Asya‟ nın baĢta gelen entegre lojistik merkez üssü durumuna yükseltme vizyonu 

geliĢtirmiĢtir157. 

Derin deniz limanlarına sahip Singapur‟a, 400‟den fazla uluslararası deniz ticaret taĢıma hattı 

düzenli olarak sefer gerçekleĢtirmekte ve dünya çapında 130 ülkedeki 700 limana sevkiyat 

yapılmaktadır. Uluslararası Limanlar Birliği (International Association of Ports and Harbours) 

tarafından dünyanın en iĢlek (aktarma/transit) limanları sıralamasında 1.sırada kabul edilen 

Singapur Limanı aynı zamanda dünyanın en büyük limanlarından biridir. Elleçlenen kargo 

konteynerleri sayısı bakımından ise Hong Kong limanı ile baĢa baĢ gitmektedir158. 

Singapur limanını senede 135.386 gemi ziyaret etmektedir. Her üç dakikada bir gemi, 

Singapur‟a giriĢ veya çıkıĢ yapmaktadır. Singapur deniz limanı olarak, 2004 yılı verilerine 

göre, dökme yük iĢlem hacminde 393,4 milyon metrik ton ile dünya birincisidir. 2004 yılında 

21.340.000 TEU konteyner trafiği ile Hong Kong‟un ardından dünyada ikinci sırada yer 

almaktadır. Singapur‟da birçok konteyner terminali bulunmaktadır. Tanjong Paggar, Keppel, 

Brani ve Pasir Panjang konteyner terminalleri, 339 hektarlık bir alana sahip olan bu 

terminaller; 20 tane ana rıhtım, 17 tane yakın deniz taĢıma rıhtımı ve 119 vinçe sahiptir. 

                                                
156 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 45. 
157 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 46. 
158 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.23. 
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Bölgesel kargo trafiğinin artmasıyla birlikte Pasir Panjang‟ta yeni bir mega kargo terminali 

insa edilmektedir. Bu terminalin tamamlanmasıyla birlikte ana rıhtım sayısı 49‟a konteyner 

elleçleme kapasitesinin de 36 milyon TEU‟ya ulaĢması hesaplanmaktadır. Konvansiyonel 

kargolar; Pasir Panjang, Sembawang ve Jurong limanlarında elleçlenmektedir. Singapur 

Denizcilik ve Liman Otoritesi deniz ticaretinin gelismesi için elinde geleni yapmaktadır159. 

Singapur liman otoritesi (PSA)‟ da Singapur‟ da lojistik merkez geliĢtirme konusunda sözü 

edilen hükümet birimleriyle yakın temasta çalıĢarak önemli bir rol oynamıĢtır. Dünyanın en 

büyük konteyner terminali iĢleticisi olarak PSA, çoğunlukla katma değerli lojistik hizmetleri 

sunan depolama ve dağıtımı merkezileĢtirerek büyük çaplı gemi ve liman iliĢkili hizmet 

sunmaktadır. PSA, Singapur içinde toplam 600.000 metrekarelik depo alanlı dört ana 

distripark yönetmektedir. 1970‟lerden beri, Alexandra Distripark‟ta, Pasir Panjang Distriparkta 

ve Tanjong Pagar Distriparkta çok ihtiyaç duyulan depolama sahası sağlamıĢtır. Bu üç 

distripark, konteyner ve yük terminalleriyle Jurong sanayi merkezi yakınında konuĢlandırılmıĢ 

olup, yük sevkiyatının kolaylaĢtırılmasına yardımcı olmaktadırlar. Ayrıca, birçok yerleĢik çok 

uluslu dağıtım merkezi operatörüne, imalatçıya, ticaretçiye, nakliyeciye ve diğerlerine, 

bunların arz zincir operasyonlarıyla eĢzamanlı, güvenilir, ulaĢılabilir ve iyi yönetimli dağıtım 

merkezi operasyonuyla ev sahipliği görevi de yerine getirmektedir160. 

Temmuz 1987‟de London Metal Exchange, Avrupa dıĢında ilk resmi teslim / dağıtım limanı 

olarak Singapur‟ u seçmiĢtir. Bu, Singapur‟ da metal ticaretini tetiklemiĢ ve birkaç metal 

depolama operasyonu oluĢumuna yol açmıĢtır. Ayrıca, birkaç uluslararası Ģirket depolama ve 

dağıtım operasyonu oluĢturmuĢtur. 1988‟de Nedloyd Districentre, Jurang bölgesine bir 

operasyon oluĢturmuĢtur. 1989‟da Singapur‟ da mukim CWT Distribution Pte Ltd bölgede 

zamanının en geliĢmiĢ dağıtım merkezi olan CWT Distripark‟ı açmıĢtır. 1993‟de kargo 

konsolidasyon merkezsü (merkezi) olarak hizmet sunmak ve diğer lojistik gereksinimleri 

karĢılamak için Serbest Ticaret Bölgesi (FTZ) içinde Keppel Distripark‟ ı (KD) tamamlamıĢtır. 

KD Net ve konteyner terminalleri arasında kesintisiz yük transferi türünden müĢteri çıkarlı ve 

katma değerli hizmetler sağlanmakta, Singapur dıĢındaki aktarma yük konsolidasyonu 

bölgeye çekilmektedir. Son zamanlarda Ağustos 2000‟de National Semiconductor Ģirketi 

global arz zincirini yönetmesi için UPS lojistik‟le beĢ yıl süreli 150 milyon Dolarlık sözleĢme 

imzalamıĢtır. Birlikte, National Semiconductor operasyonlarına tahsis edilmiĢ yeni global 

Dağıtım Merkezini Singapur‟ da kurdular BirleĢtirilmiĢ operasyonlar, UPS‟ nin National 

                                                
159 http://www.meslekiyeterlilik.com, eriĢim: 4.10.2008 
160 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 46. 
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çiplerinin Malezya ve Singapur‟daki imalat tesislerinden yeni global Dağıtım Merkezi‟ne 

oradan da dünyanın her yerindeki müĢterilere hareketini yönetmesini olanaklı kılmaktadır161. 

Ancak depolama ve dağıtım potansiyeli çok daha önceden belirlenmiĢtir. Singapur‟un FTZ 

DanıĢma Komitesi, stratejik konumu ve liberal ticaret çevresi nedeniyle, Singapur‟un ideal 

depolama ve Güneydoğu Asya‟ya dağıtım merkezi olarak görüĢ belirtmiĢtir. Gümrüklenebilen 

ve kota sınırlı malların depolama ticaretini kolaylaĢtırmak için serbest ticaret bölgelerinin 

oluĢturulması da Singapur‟un dağıtım ve depolama merkezi olma baĢarısında önemli rol 

oynamıĢtır. 

ġu an, Singapur‟da altısı deniz bir de havayolu kargolarına yönelik yedi Serbest Ticaret 

Bölgesi  (FTZ) bulunmaktadır. Keppel Wharves, Tanjun Pagar Terminali, Jurang Port, 

Sembawang Wharves, Pasir Panjan Wharves, Keppel Distripark ve Changi Airport162. 

Singapur Denizcilik ve Liman Ġdaresi (PSA) 500.000 m2‟lik depolama yeri sunan dağıtım 

parklarından dördünün sahibi ve iĢletmecisidir. Bunlardan en moderni 1993 yılında açılmıĢ 

olan Keppel Distripark olup, bu parkın yüksek raflı bilgisayarlı depolama ve geri edinme 

sistemlerini destekleyen 14 metrelik bir yüksek tavanı vardır.  Burada da, geniĢ çaplı açık ve 

kapalı depolama olanakları ve gümrüklenebilir ve kontrol edilmiĢ malların depolanmaları ve 

yeniden ihraç edilmelerine yönelik zengin olanaklar ve hizmetler sunmaktadır. Dağıtım 

parklarının, doğudaki Changi uluslararası Havaalanına ve batıdaki Jurong sanayilerine kolay 

eriĢimi bulunmaktadır163. 

Limanlardaki Serbest Ticaret Bölgeleri, depolama ticaretini kolaylaĢtırmakta ve aktarma yük 

elleçlemesini geliĢtirmektedir. Mallar, pazara sürülecekleri zamana dek hiçbir gümrük 

dokümantasyonuna tabi olmadan bu bölgelerde depolanabilmektedirler. Ayrıca, minimum 

gümrük formaliteleriyle iĢlenebilmekte ve yeniden ihraç edebilmektedir. Serbest Ticaret 

Bölgeleri, konvansiyonel ve konteyner yüklerin ithalat/ihracatı için ücretsiz 72 saat depolama 

ve aktarma, yeniden ihraç mallar için de 14 gün ücretsiz depolama hizmeti sunmaktadırlar. 

Mallar Serbest Ticaret Bölgesinde alıkonulduklarında, ithal muamelesi görmemekte, 

Singapur‟da satıĢa sunulmak üzere Serbest Ticaret Bölgesi‟nden çıkartılıncaya kadar vergiye 

tabi olmamakta; öte yandan Serbest Ticaret Bölgelerinden yeniden ihraç edilen mallar tüm 

vergilerden muaf tutulmaktadırlar.  

 

                                                
161 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 46. 
162 UNESCAP, 2002, Economic and Social Commission For Asia And The Pacific, Commercial Development of Regional 
Ports as Logistics Centres, United Nations, ST/ESCAP/2194. New York, s. 47. 
163 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s. 26. 
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Japon Limanlarında Yabancı Erişim Bölgeleri (Free Access Zones) 

Japon Hükümeti, yabancı hükümetlerin isteği üzerine, Japonya‟daki yabancı Ģirketler için iĢ 

çevresinin geliĢtirilmesine iliĢkin yabancı yatırımı yaygınlaĢtırmak ve ithalatı artırmak adına 

önemli adımlar atmıĢtır. Ticareti geliĢtirme çabaları arasında, 1992 Temmuz‟da çıkarılan 

“Ġthalatın GeliĢtirilmesi ve Ülkeye yatırımın kolaylaĢtırılması için olağandıĢı önlemler Yasası” 

denilen özel bir yasa bulunmaktadır. Yasanın belirtilen amacı, yabancı ürünlerin Japon 

pazarına eriĢimini kolaylaĢtırmak ve daha çok sayıda yabancı Ģirketin Japonya‟ya ihracat 

ve/veya yatırım yapmalarını teĢvik etmektir. Yasa, ülke çapında, yabancı eriĢim bölgeleri 

(FAZ) oluĢturulmasına izin vermiĢ, bu bölgelerin sayısı Eylül 2000‟e dek 22‟yi bulmuĢtur164. 

Bu bölgelerin 16‟sı liman sahalarında, 5‟i hava limanında ve 1‟i liman/havalimanı alanında 

konuĢlandırılmıĢtır. 

Her bir bölgenin tesisleri, öncelikle yarı kamu ya da “üçüncü sektör” Ģirketlerce iĢletilmektedir. 

Bu Ģirketler yerel kamu kurumlarıyla özel Ģirketlerin ortak yatırımları Ģeklinde oluĢmaktadırlar. 

Bu Ģirketlerin rolü, FAZ bölgelerinde çalıĢan yerli ve yabancı Ģirketlere destek sağlamak için, 

iĢ geliĢtirme ve ithalatla ilgili faaliyetleri kolaylaĢtırmanın yanında, depolama, sınıflandırma, 

iĢleme ve toptan satıĢ türü konularda her bir FAZ‟daki temel altyapı oluĢum ve iĢletimini etkin 

bir Ģekilde yönetmektir. Ancak, her bir üçüncü sektör Ģirketin operasyon kapsamı ile ilgili 

özellikleri değiĢiklik arz eder.  

FAZ, lojistik faaliyetlerin geliĢiminde çok çeĢitli teĢvik sunar. Bunlar aĢağıdaki gibidir164:  

DüĢük Maliyetli Dağıtım: FAZ‟lar bölgesel pazarlara yakın deniz limanları ve/veya hava 

limanlarında konuĢlandırıldıklarından, bu bölgelere hizmet sunmaktadırlar. Genelde 

fonksiyonları iki yönlüdür: ilki ithalatla iliĢkili altyapı geliĢimini sağlamak ve ikincisi ise stratejik 

olarak ithalatla ilgili Ģirketlerin belirli yerlere yoğunlaĢmalarını sağlamak. FAZ‟lar tüm 

Japonya‟da, Japonya ile diğer ülkeler arası iĢ fırsatlarının artırılması için ilgili yerel avantajları 

maksimize etmek amacıyla kendi planlarını oluĢtururlar. 

Yabacı ürünlerin hava ya da denizyoluyla doğrudan Japonya‟daki 22 yerel pazardan 

herhangi birine ulaĢtırılma avantajı. Bu olanak, firmaların genellikle pahalı olan yurtiçi 

taĢımacılığa bağımlılığını azaltarak taĢıma maliyetlerini minimize etmeye yardımcı olur. 

Ġthal Malların verimli elleçlenmesi: FAZ‟lar gümrüklerden ürün sınıflandırılmasına, iĢleme 

ve dağıtımına kadar ithalatın her safhasında yabancı ürünlerin verimli bir Ģekilde elleçlenmesi 
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için kendi lojistik-destek faaliyetlerini özel olarak çalıĢtırılan olanaklarla birleĢtirir. Özellikle 

ürün depolama, iĢleme nakliye ve sergilemede tam hizmet sözleĢmesi sunan FAZ‟ larda 

ithalat iĢlemleri oldukça kolaydır. FAZ olanaklarından bazıları Ģunlardır: 

 Ürün depolama ve yük eleçleme 

 Ġthalat iĢlemleri 

 Sergi ve fuar olanakları 

 Toptancılar ve perakendeciler için ofisler ve perakende bölümleri 

 TaĢımacılık Ģirketlerine ofis ve yerler 

 Kamu hizmet Ģirketlerine ofisler 

 AraĢtırma ve teknolojik geliĢtirme olanakları 

 Eğitim ve konferans olanakları 

 Ġthalatla ilgili iĢe destek faaliyetleri 

 

ĠĢletme desteği: Sergi, fuar ve sözleĢme türünden promosyon faaliyetlerini yerine 

getirmelerinde ihtiyaç duydukları yer, ekipman ve diğer olanakları temin ederek FAZ mukim 

firmalara ithalat iĢlerini geniĢletmelerinde yardımcı olur. FAZ‟lar ayrıca Japonya‟da yerleĢme 

yolları arayan (bir pozisyon elde etmeye çalıĢan) yabancı firmalara makul ücretler ve belirli 

sürelerle döĢeli ofisler de temin etmektedir. 

Finansman ve Vergi TeĢvikleri: Ev sahibi bölgeler, tercihli vergilendirme, kredi garantileri, 

kredi sigortası, düĢük faizli finansman ve bağlı hizmetler dahil çok çeĢitli teĢvikler 

sunmaktadır. 

DüĢük Faizli Finansman: FAZ yatırımcıları, Japon development Bank (JDB) ve Small 

Business Finance Corporation (SBFC) aracılığıyla rahat borçlanma Ģartlarıyla düĢük faizli 

finansman baĢvurusunda bulunabilirler. Japon GeliĢtirme Bankası, Japonya‟da kurulu 

yabancı firmalarca ya da ithalatlarını büyütmekte olan Japon iĢletmelerince ekipman ve tesis 

alımları için düĢük faizli finansman sağlamaktadır. 

Küçük iĢletme Finansman Ģirketleri (SBFC), küçük ve orta boy perakendeci ve toptancılarca 

sermaye iĢletiminde ya da ekipman alımında kullanılabilecek borç sağlayarak ithalatın 

geliĢimine yardımcı olmaktadır. Ayrıca, SBFC, bir FAZ‟ da kurulu ya da FAZ‟da yerleĢik bir 
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Ģirketle doğrudan iliĢkili ithalat kapsamlı toptancı ve perakendecilere yönelik mevcut ekstra 

düĢük faizli borç tavanını yükseltmiĢtir. 

Gümrüklü Hizmetler (Bonded Services) : FAZ, yabancı yükün boĢaltım, sınıflandırma, 

depolama ve dağıtımı için, diğer ülkelerdeki serbest ticaret bölgeleri (FTZ)‟ ne eĢdeğer, 

entegre gümrüklü alanlar kullanmaktadır. Ancak, entegre gümrüklü alan olarak ayrılmak için 

iki koĢulun yerine getirilmesi gerekmektedir. Bunlar: 

 Her bir durumda saha ve tesisiler bir alan içinde bulunmalıdır,  

 Tesisler iĢleme, sergileme ve depolamada kullanılmalıdır.  

Böylesi dar kapsamlı tanımlama nedeniyle, yalnızca dört FAZ tam hizmet gümrüklü alan 

sunabilmektedir. Bunlar: Yokohama, Ehime, Osaka ve Kawasaki‟deki FAZ‟lardır. 

 

Hong Kong 

Büyük ekonomik geliĢmelere sahne olan bir bölgede; Pearl Nehri Deltasının ağzında  ve 

Asya-Pasifik Rim‟in ortasında yer alan Hong Kong‟un, özellikle merkezi liman konumu ve 

uluslararası standartlardaki tesisleriyle Çin‟in kalkınmasında önemli rolü vardır165. 

Hong Kong‟ un denizaĢırı ülkelere dağıtıma yönelik katma değerli transit noktası olarak 

etiketleme, erteleme (postponement) gibi hizmetler sunmaktadır. Bu hizmetler Hong Kong‟un 

entegre lojistik hizmetleri sağlayıcısı olma özelliğinin sadece bir parçasıdır. Hong Kong‟un 

Çin‟in lojistik alanında baĢı çekmesinin bir baĢka sebebi de tekstil ve giyim, elektronik, 

otomobil parçaları ve bilgi teknolojisi ekipmanı ile perakende pazarındaki lojistik ve dağıtım 

alanlarındaki uzmanlığıdır. Bu sanayilerin hepsi just in time (tam zamanında) yönetim için 

gereken modern ve entegre hizmetler, garantili ve ekspres hizmetler gibi rekabet gücü 

sağlayan geliĢmiĢ lojistik ve tedarik zinciri kapasitesi gerektirmektedir. Hong Kong bu iĢlevi, 

edindiği tecrübe ile yerine getirmekte, Ģirketlerinin uzmanlığı ülkede lojistik prosedürleri 

oluĢturmak amacıyla kullanılmaktadır. Hong Kong Lojistik Derneği ile Çin Depolama ve 

Lojistik Birliği, Çin TaĢımacılık Birliği ve Çin lojistik Birliği arasında sıkı ağlar ve iĢbirliği 

bulunmaktadır166. 

Hong Kong‟un bir lojistik merkez ve tedarik zinciri merkez üssü haline getirilmesinde kargo 

akıĢının artırılması, gerekli altyapıların geliĢiminin kolaylaĢtırılması, lojistik operasyonların 

hızı ve doğruluğunun geliĢtirilmesine yönelik bilgi teknolojisine yatırım yapılması yönünde 

                                                
165 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.26. 
166 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.27 
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politikalar uygulanmıĢ ve Hong Kong ekonomisinin ağırlığı hızla “bilgi yoğun ve yüksek katma 

değerli faaliyetlere” yönelmiĢtir. Devlet hemen her alanda “yeni ürün/hizmet geliĢtirmeyi 

özendirmekte ve “teknoloji kullanımının yaygınlaĢması” için elinden geleni yapmaktadır167. 

Hong Kong Limanı, Pasifik Okyanusundan gelen okyanus gemileri ile Pearl Nehrinden gelen 

daha ufak, kıyı ve nehir ticari gemileri ve Singapur ve ġangay arasındaki tek modern ve tam 

geliĢmiĢ derin su limanıdır. Güney Çin‟deki tüm ticari denizcilik faaliyetlerinin odak noktasıdır. 

Liman serbest liman özelliğine sahiptir.  Hong Kong Özel Ġdari Bölgesi hükümeti ticaret 

politikası serbest, açık ve çok taraflı bir ticaret sistemini öngörmektedir168.  Hong Kong„un 

yüzyıldan fazla süregelen “serbest liman” olma özelliği onu bölgenin “uluslararası ticaret ve 

finans merkezi” haline getirmiĢtir. Bu özellik uluslararası taĢımacılık ve dağıtım faaliyetlerine 

doğrudan yansımıĢ ve Hong Kong günümüzde lojistik açıdan küresel bir cazibe merkezi 

olmuĢtur169. 1998 yılında açılan Hong Kong‟un Chep Lap Kok Uluslararası Havaalanı Çin‟e 

kargo dağıtımı için baĢlıca çıkıĢları sağlamaktadır. 

 

Dubai  

Dünya çapındaki altyapısı ve baĢlıca ticaret güzergâhlarına uygun mevkii ile Dubai küresel 

bir kargo merkezi olmak için ideal konumda bulunmaktadır. BirleĢik Arap Emirlikleri‟nde 

bulunan ve Orta Doğu‟nun Hong Kong‟u olarak bilinen Dubai, Uzak Doğu ve Avrupa‟yı 

birbirine bağlayan baĢlıca doğu-batı ticaret güzergâhlarının yanı sıra, artmakta olan kuzey-

güney ticareti için de uygun konuma sahiptir. 1.3 milyarlık nüfusa sahip Hint alt kıtasına ve 

Çin‟e olan yakınlığı Dubai‟ye Avrupa Birliği ya da NAFTA‟dan daha büyük bir pazara eriĢimi 

olan bir transit noktası olma imkânı vermektedir170. 

Bölgedeki taĢımacılık ağlarının geliĢtirilmesi ve dünyanın politik oluĢumlarındaki değiĢimler 

vesilesiyle bugün Dubai Körfez bölgesi, Doğu Avrupa, Eski Sovyet Bloğu, Türkiye, Batı Afrika 

ve Güney Afrika ülkelerine açılan bir kapı iĢlevi görebileceği anlamına gelmektedir. Dubai‟nin 

taĢımacılık ve ticaret tesisleri arasında tam teçhizatlı limanları baĢta gelmektedi. Rashid 

Limanı ve Jebel Ali Limanı; büyüklük açısından sadece Hong Kong‟un geçebildiği Jebel Ali 

Serbest Bölge Ġdaresi (JAFZA), Dubai Uluslararası Havaalanı ve Hava Kargo Köyü. Büyük 

serbest ticaret bölgesinin baĢarısı Dubai‟yi BirleĢik Arap Emirliklerindeki Fujairah ve Suudi 

Arabistan‟daki Jeddah gibi rakiplerinden ayırmaktadır. Jebel Ali Serbest Ticaret Bölgesinde 

                                                
167 ERDAL Murat, 2005, Küresel lojistik, s.3, UTIKAD Yayınları, Ġstanbul. 
168 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.27. 
169 ERDAL Murat, 2005, Küresel lojistik, s.2, UTIKAD Yayınları, Ġstanbul. 
170 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.29. 
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halen 72 bölgeden 925 Ģirket bulunmaktadır ve bunların % 42‟si sanayileĢmiĢ ülkelerden 

Ģirketlerdir171. 

Dubai TECOM projesi altında kendisini hızla geleceğin projesine hazırlamaktadır ve uzun 

dönemli eylem planları oluĢturmaktadır. Bu kapsamda; 

 1.  AĢama: Ticaret, Lojistik, TaĢımacılık ve Turizm,  

 2.  AĢama: Teknoloji, Finansal Hizmetler, Medya, Telekom/Bilgi Teknolojileri 

 3. AĢama: AraĢtırma-GeliĢtirme: Eğitim, Geleceğin Sektörleri, Ġlaç, Biyoteknoloji, 

Nanoteknoloji ve Kablosuz Teknolojiler gelmektedir172.    

 

Bazı Lojistik Merkezler ve Mersin KarĢılaĢtırması 

Bu bölümde Mersin‟de kurulması planlanan lojistik merkezin fiziksel yapısı, mülkiyet Ģekli, 

iĢletme Ģekli ve etkin bir Ģekilde çalıĢabilmesi için hangi ulaĢtırma sistemleriyle entegre bir 

yapıya geçmesi konusunda karĢılaĢtırmalı bir çalıĢma yapılmıĢtır (Bakınız Tablo 1.44). 

ÇalıĢmadaki lojistik merkezlerin tamamı Avrupa„da faaliyet gösteren lojistik merkezlerdir ve 

bu merkezler seçilirken mümkün olduğunca AVROPLATFORM (Avropean Association of 

Freight Villages)‟ un lojistik merkez tanımına uygun merkezler seçilmiĢtir.  

 

 

                                                
171 UND, 2002, Uluslararası Nakliyeciler Derneği, Dünyadaki Önemli lojistik Merkezler, Ar-Ge ve Ġstatistik Departmanı, s.30. 
172 ERDAL Murat, 2005, Küresel lojistik, s.81, UTIKAD Yayınları, Ġstanbul. 
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Kriter Aduana de 

Burgos Lojistik 

Merkezi 

(Ġspanya) 

Ġskandinavya 

Lojistik 

Merkezi 

(Danimarka) 

Sogaris 

Lojistik 

Merkezi 

(Fransa) 

Bologna 

Lojistik 

Merkezi 

(Ġtalya)  

Bilk Kombi 

Terminali 

(Macaristan) 

Do Vale Do Tejo S. 

A.   

Lojistik Merkezi 

(Portekiz) 

Bremen Lojistik 

Merkezi 

Mersin 

Lojistik 

Merkezi 

Alan 140.000 m² 1.300.00 m² 540.000 m² 2.000.000 m² 1000.000 m² 220.000 m² 3.600.000 m²  

KuruluĢ 

Yeri 

Villafría 

Endüstriyel 

Parkı 

Koge limanı 

yakını  

(3 km) 

Paris Ģehri 

dıĢı  

( 7 km) 

Kuzey-Güney 

Ana ulaĢtırma 

koridoru 

üzerinde 

BudapeĢte -  

Doğu 

Avrupa‟nın 

merkezi-TEN 

kesiĢim 

noktası 

Lisbon Ģehri –

Portekiz‟denüfus 

yoğunluğu ve 

üretimin en yüksek 

olduğu kesim 

Bremen Ģehrinin 

güney batısı 

 

Deniz 

(Liman) 

- + - - - + + + 

Hava 

limanı 

+ - + + + + + - 

Demiryolu 

Bağlantısı 

+ + + + 

 

+ + + + 

Otoyol 

Bağlantısı 

+ + + 

 

 

+ 

 

+ + + + 

Ġç suyolu - - - - + + - - 

ġirket 

yapısı 

Limited Limited Limited Limited Limited A.ġ. Limited  

Mülkiyet Kamu Kamu 

(Belediye) 

Özel Kamu/özel Kamu/özel Özel Kamu/özel  

Tablo 1.44: Lojistik Merkezlerin KarĢılaĢtırmalı Analizi 
Kaynak: http://www.freight-village.com, EriĢim:04.10.2008 
(+ = Var) , (- = Yok) 

 

http://www.freight-village.com/
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1.2.8. Dünya’da ve Türkiye’de Lojistik Eğitimi 

 

21. Yüzyılın yeni sektörü olarak tanımlanan lojistik sektörü, geçmiĢten gelen bir eğitim alt yapısı 

üzerine kurulmamıĢtır. Ölçeklerin küçük olduğu dönemlerde verilen hizmetin kalitesinin 

iyileĢtirilmesi ve ölçeklerin büyütülmesi temel beklenti olmuĢ, lojistik sektöründe farklı 

disiplinlerden kiĢilerin çalıĢma zorunluluğu, eğitim ihtiyacını ilk aĢamada hissettirmemiĢtir. 

Depolama, farklı nakliye Ģekilleri, envanter yönetimi, talep tahmini, dağıtım, süreç iyileĢtirilmesi, 

birbirinden bağımsız iĢlemler olarak görünürken aynı tedarik zinciri altında birbirine yan yana 

eğen veya üstten yönetilen operasyonlar olarak karĢımıza çıkmaktadır. Operasyonların 

mükemmel hale getirilmesi dıĢında toplan süreç maliyetinin düĢürülmesi, servis kalitesinin 

arttırılması, sürecin hızlanması, Ģeffaflığın sağlanması iĢin yönetimsel tarafını oluĢturmaktadır. 

ĠĢin yapılma sürecinde bilgi sistemlerinin kullanılma zorunluluğu, tecrübe ve yeteneklerin 

gerekliliği, insan davranıĢlarının önemli olması da baĢka disiplinlerin devreye girmesine neden 

olmaktadır.  

Kendi bünyesi içinde geliĢen lojistik Ģirketler, yönetenlerin ve çalıĢanların yurt dıĢında aldıkları 

eğitimlerden, kendi kendilerini geliĢtirmek amaçlı yurt içi, kurum içi çalıĢmalardan olumlu 

etkilenmiĢ ve öğrenen, bilen, eğitilen elemanlar fark yaratmaya baĢlamıĢlardır. Bu elemanların 

baĢarıları üzerine Ģirketler arasında eleman transferleri baĢlamıĢ ve yeri boĢalan kadrolar için 

lojistik sektörü dernekleri ve profesyonel üst yöneticileri kanalı ile üniversitelerde lojistik 

eğitiminin verilmesi talep edilmeye baĢlanmıĢtır.  

Yurt dıĢında da olduğu gibi lojistik eğitimlerinin temelleri; yönetim, iĢletme, mühendislik, 

pazarlama gibi bölümlerde, ilgili öğretim üyelerinin kendi kendilerini yetiĢtirmeleri sonucu 

atılmıĢtır. BaĢlangıcı kendi eğitim kurulunda kendi disiplini içinde yapan öğretim üyeleri, lojistik 

eğitimini kendi branĢlarına çekmiĢ ve farklı üniversitelerden farklı eğitimlerle lojistik sektörü için 

eleman eğitilmeye baĢlanmıĢtır. 

Lojistik eğitimi iki farklı ihtiyaç grubu ile ele alınmak durumundadır. Lojistik hizmetlerin, eğitilmiĢ 

elemanlarca yerine getirilmesi için operasyonel bazda eğitim gereklidir. Bu grupta verilecek olan 

eğitimler, Ģirket içinde görev yapan operasyon elemanları için gerekmektedir. Operasyonlarda 

görev alan sürücüden, forklift operatörüne, depo içi toplama elemanlarına, deniz nakliyesinde 

çalıĢan gemi elemanlarına, limanlarda görev yapan elleçleme makinelerini kullanan elemanlara, 

taĢıma iĢlerini organize eden elemanlara, müĢteri takip elemanlarına, bilgi sistem 

opreratörlerine, kargo dağıtım elemanlarına, aktarma merkezinde görev yapan elemanlara kadar 
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tüm elemanların teknik lise veya meslek Yüksekokulu seviyesinde eğitim alması, yaptıkları veya 

yapacakları dalda sertifika veya diploma almaları, bu konuda yeterliliklerini belgelemeleri Ģarttır.  

Diğer grup ise, iĢin süreç yönetimini yapacak olan çalıĢanlar grubudur. Bu grup, Ģirkette süreç 

analizi yapacak, proje hazırlayacak, fayda-maliyet analizleri gerçekleĢtirecek, bütçeleme 

yapacak, süreç sırasında ölçümler yaparak performans kriterlerini belirleyecek, iĢ geliĢtirecek, 

müĢteri iliĢkilerini yönetecek elemanlar olacaktır. Bu elemanların da depolama, taĢıma gibi 

operasyonel konularda bilgilerinin olması gerekmektedir. 

Artık küresel bir hale gelen lojistiğin, uluslararası ticareti de içine alan bir meslek olması, e ldeki 

bilgilerin yabancı kaynaklı ve yabancı dilde olması, çalıĢanların yabancı dil bilme zorunluluğunu 

da gündeme getirmektedir. Bu nedenle lojistik eğitiminin özellikle Ġngilizce eğitim veren 

üniversitelerde yapılması bir zorunluluk haline gelmiĢtir.  

Yeni bir sektör olması nedeniyle kullanılan terimlerin henüz yerel dillere tercümesi yapılmamıĢtır. 

Bu nedenle eğitim kurumlarında bu terminolojinin de öğrencilere verilmesi önem kazanmaktadır.  

Üniversiteler bir yandan lojistik eğitimi konusunda akademisyen ihtiyaçlarını karĢılamaya 

çalıĢırken, diğer yandan yaptıkları lojistik ve tedarik zinciri kongreleri ve bu kongrelerde sunulan 

bildirilerle, akademisyenler arasında lojistik bilgisinin toplanmasına çalıĢmaktadırlar. Loder 

lojistik derneğinin büyük destekleriyle; 

 2003 Yılında Robert Morris Üniversitesi ve BahçeĢehir Üniversitesinin iĢ birliği ile 

Ġstanbul‟da,  

 2004 Yılında Ġzmir Dokuz Eylül Üniversitesi ve Londra City Üniversitesinin iĢ birliği ile 

Ġzmir‟de, 

 2005 Yılında Galatasaray Üniversitesi ve Üniversity of Paris iĢ birliği ile Ġstanbul‟da, 

 2006 Yılında Ġzmir Ekonomi üniversitesi ve University of Miskolc, Belgrade University iĢ 

birliği ile, 

 2007 Yılında Okan Üniversitesi ve Berlin Teknik Üniversitesi iĢ birliği ile  

Lojistik kongreleri düzenlenmiĢtir. 

Özel sektör de bu çabalar karĢısında hareketsiz kalmamıĢ, birçok lojistik Ģirket yöneticileri 

üniversitelerde part time lojistik dersleri vermiĢ ve bilgilerini öğrencilere aktarmıĢtır. Horoz Lojistik 

bir Anadolu Lojistik Meslek Lisesi kurulmasına ön ayak olmuĢ, Utikad ve UND gibi dernekler 
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Ġzmir Dokuz Eylül Üniversitesi Deniz Bilimleri Bölümü, Ġstanbul Üniversitesi TaĢımacılık ve 

Lojistik Yüksekokulunun açılmasında büyük gayretler göstermiĢtir. 

Lojistik sektöründe faaliyet gösteren özel sektör kuruluĢları da kendi çabaları ile öncelikle iç 

eğitimler düzenleyerek, beraberinde sektör çalıĢanlarına da hizmet edecek çeĢitli 

organizasyonlara girmiĢlerdir. Omsan Lojistik ve Ekol Lojistik,  “Lojistik Akademi” adlı lojistik 

eğitimi verecek yapılanmalara gitmiĢler, yurt dıĢından uzmanlar getirmiĢler ve lojistiğin özellikle 

Omsan‟da üst seviye yöneticilerine aktarılması için seminerler düzenlemiĢlerdir. 

Sektörde danıĢmanlık yapan kuruluĢlar da lojistiğe önem vermiĢler; Ġstanbul, Ankara, Ġzmir, 

Bursa, Adana illerinde sertifika programları organize etmiĢlerdir. Akademisyenlerin ve sektör 

profesyonellerinin bilgilerini aktardıkları bu sertifika programları, lojistiğin her seviyede çalıĢan 

için bilinirliğini arttırmıĢ ve güncel hale getirmiĢtir.  

Lojistiğin yeni bir sektör olması nedeniyle, bu sektörde görev yapacak olan elemanların hangi 

yetkinliklere ve bilgilere sahip olmaları gerektiği konusu, her zaman bir bilinmezlik olarak 

karĢımıza çıkmıĢtır. Üniversitelerde yapılan müfredat araĢtırmalarından ve sektör profesyonelleri 

ile yapılan görüĢmelerden elde edilen sonuçlara göre, lojistik sektöründe görev yapacak olan 

elemanlardan beklenen yetkinlikler Ģu Ģekildedir: 

 Lojistik birden fazla disiplini ilgilendiren ve sürecinin her bir adımı, diğerlerini etkileyen bir 

hizmet sektörüdür. Bu nedenle çalıĢanlar karmaĢık bir yapıya uyum sağlamak 

zorundadır, 

 Lojistik hizmetler, süreç planlamasından yönetime kadar farklı sorumluluklara sahip 

kiĢilerin oluĢturduğu bir ekip ile yürütülmektedir. Bu nedenle ekip çalıĢmasına yatkınlık 

gerekmektedir, 

 Lojistik ile ilgili kaynakların Ġngilizce ve müĢterilerin de yurt dıĢında yerleĢik olması, 

hizmetin küresel verilme zorunluluğu ile birleĢince, çalıĢanların en az bir yabancı dil, 

tercihen de Ġngilizce bilmelerini gerektirmektedir. 

 Lojistikte artık tüm süreç, yazılım kontrolünde yürütülmektedir. Lojistik sektöründe 

kullanılan ERP„ler veya yeni kullanım terminolojisiyle SCM (supply chain manegement) 

tedarik zinciri yönetimi yazılımları artık sürecin her safhasında on-line bilgi almaya 

baĢlamıĢtır. Araçlar uydudan takip edilmekte, depolar RF sistemlerle çalıĢmaktadır. Bu 

nedenle çalıĢacak olan kiĢilerin bilgisayar kullanabilir olması gerekmektedir. 
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 Hammaddeden tüketime kadar giden bir yolu planlayan ve yöneten lojistik sektörü 

çalıĢanları, süreç kavramına ve sürecin farklı operasyonlardan oluĢan bir zincir olduğunu 

bilmek durumundadırlar. Süreç yönetebilir kiĢiler, sektörde daha baĢarılı olmaktadır. 

 Sürekli hareket eden bir ürün grubuna hizmet verilmektedir. Bu nedenle hareket 

sırasında oluĢabilecek her türlü sorun, aksaklık veya tehdit anında karar verilerek 

çözülmek durumundadır. Esnek düĢünebilen, kararlarını doğru ve hızlı verebilen, 

inisiyatif yüklenebilen kiĢiler tercih edilmektedir. 

 Emek yoğun bir iĢ olan lojistik sektöründe insan iliĢkilerinde baĢarılı, öğrenmeye ve 

sürekli kendini yenilemeye açık, astlarını eğitebilen elemanlar daha baĢarılı olmakta ve 

tercih edilmektedir. 

 Ölçümler yapacak, bu ölçümlerden sonuçlar üretecek ve yorumlar yapacak bilgiye ve 

yapıya sahip elemanlar da bu sektörün ihtiyacıdır. 

Prof. Dr Füsun Ulengin, TransAvroasia 2001 Konferansındaki sunumunda, lojistik eğitiminin 

dayandığı temel disiplinleri Ģu Ģekilde ortaya koymuĢtur:  

1. Strateji olarak maliyetlerin minimizasyonu; sürece eklenecek katma değerli 

operasyonlarının sayısının ve hacminin arttırılması, kontrol sistemlerinin devreye girmesi 

ve projelerin uygulanabilirliğinin belirlenmesini ifade etmektedir. 

2. Yapı açıklaması ile lojistik gibi, birbirine değen farklı operasyonların fonksiyonel olarak 

birlikte ele alınması ve çalıĢan organizasyonlar arasında bütünleĢme ele alınmaktadır. 

3. Kapasite, lojistik ağının tasarımından baĢlamakta, ağ boyunca elde kalan stokların 

muhafazası, kullanılan ekipmanların bu stokların elleçlenmesine veya taĢınmasına 

uygunluğu ile belirtilmektedir. Mal akıĢ kanalı seçimi ve planlanması da bu grupta ele 

alınmaktadır. 

4. Hareket kavramı lojistiğin temelidir. Hammaddeden tüketime doğru malzemeler hareket 

edecek ve bu hareket için gereken hizmet ve bilgi akıĢı sağlanacaktır.  

5. Ġnsan unsuru, hizmet sektörü olan emek yoğun bir sektör olarak belirtilen lojistikte önemli 

bir konudur. Ekip çalıĢması, fonksiyonlar arasındaki bütünleĢme, ele alınmalıdır. 
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6. Finansal öğeler, iĢin yapılması sırasındaki yatırımın, iĢletme sermayesinin, karlılığın, 

operasyonel değer yaratılmasının, hatta aktivite bazlı maliyetlendirmenin içinde olduğu 

unsurdur. 

7. Fiziksel olanaklar, iĢin yapılması sırasındaki sınırlamaları, iĢlevsel süreçleri ve birlikteliği 

sağlamaktadır. 

Bu bilgilendirmeler, yüksekokul veya üniversitelerde zorunlu veya seçmeli ders olarak 

verilebileceği gibi okul içindeki seminerlerle, konferanslarla veya iĢe giriĢ sırasındaki 

oryantasyon eğitimleri ile de verilebilir. ġüphesiz ki bazı yeterlilikler zaman içinde kazanılacak 

olup, belli bir eğitim sürecinden geçmeden elde edilen bilgilerdir. 

Lojistik sektöründe çalıĢan elemanlardan aĢağıdaki konularda bilgi sahibi olmaları veya ekip 

içinde bu konuda kimin bilgili olduğunu bilerek ona soru yöneltecek kadar bile olsa konuyu 

öğrenmiĢ ve kullanmıĢ olmaları tercih edilmektedir: 

 Yabancı dil bilgisi, iĢlerin yürütülmesi, dıĢ iliĢkiler ve kaynak araĢtırması için zorunludur, 

 Süreç analizi bilgisi, toplam tedarik zinciri sürecinin ele alınmasında temel kavram olarak 

kullanılmakta olup, süreç haritasının çıkartılması ve kritik noktaların belirlenmesinde 

önem kazanmaktadır, 

 Üretim planlama, sadece üretim için değil, montaj hattından veya üretim tezgahından 

alınacak ürünlere yapılacak olan kutulama, ambalajlama, etiketleme, küçük montajlar 

içinde gerekli bir kavramdır,  

 Problem çözme teknikleri ise Ģu amaçla kullanılmaktadır: Sürekli hareket eden ürünlerin 

herhangi bir problemle karĢılaĢmadan tüketiciye ulaĢması zordur. TaĢımanın veya 

depolamanın her anında dıĢ etkenler veya insan hatalarından dolayı süreci aksatan 

riskler olacaktır. Problem çözme sistemleri bu noktada hatta henüz sorun ortaya 

çıkmadan tedbir olarak kullanılmaktadır, 

 JIT (Just Ġn Time-Tam zamanında teslim), kavram olarak bir teslim sistemi olmasına 

rağmen, lojistik hizmetlerin tüm safhalarında; teslim almadan, depoya ulaĢtırma, araca 

yüklemeden müĢteriye teslime kadar geçerli bir kavramdır, 
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 Malzeme bilgisi, elleçlenen, lojistik hizmet verilecek malzemenin tanınması açısından 

önemlidir. Malzemelerin zayıf noktalarını, ömürlerini, saklanma Ģekillerini, yükleme 

özelliklerini, kutulama tekniklerini bilmek lojistik Ģirket çalıĢanları için zorunludur, 

 Kompüter programları sayesinde sürecin planlanması yapılabilmektedir. Depo yönetimi, 

rota planlaması, nakliye yönetimi, RF sistemleri, hatta RFID sistemleri de lojistikte 

kullanılan yazılımlardır. ÇalıĢanların bu programları kullanabilmeleri gerekmektedir, 

 Ekip çalıĢması sürecin yönetimi için gereklidir. Her departman, iĢin bir kısmını yapmakta 

ve diğerine aktarmaktadır. Bilgilenme, bilgilendirme, raporlama, ekip yaratma teknikleri 

de öğretilmek durumundadır, 

 Sunum teknikleri, hem müĢterilerden iĢin alınma sırasındaki çalıĢmalarda, daha sonra da 

aylık süreç iyileĢtirme toplantılarında kullanılmaktadır,  

 Yönetim bilgisi her iĢte gerekli olmasına karĢılık lojistikte daha farklı 

değerlendirilmektedir. Zira lojistik haftanın 7 günü ve 24 saat çalıĢan bir iĢ koludur ve tüm 

sistemin tatil vermeden, hız kesmeden çalıĢtırılması önemli bir yönetim bilgisi 

gerektirmektedir, 

 Pazarlık teknikleri, teklif aĢamasında ve süreç iyileĢtirme çalıĢmalarında, tedarikçi 

iliĢkilerinde gerekli olmaktadır, 

 Veri tabanı yönetimi bilgisi, tüm süreç içinde çeĢitli kanallardan online veya offline gelen 

ham bilgilerden, operasyona kumanda eden rapor üretecek bilgilerin çıkartılması 

amacıyla kullanılmaktadır ve yönetim bilgi sistemlerinin temelini oluĢturur, 

 Öncelikler tekniği konusu da önemli bir konudur; Her an gelen çok sayıda yapılacak iĢ 

emirlerini sistem dâhilinde sıralamak, önem ve etki derecesine göre iĢleme almak 

gerekmektedir, 

 Simülasyon yeni uygulanan bir teknik olarak, lojistik süreçleri, dijital ortamda daha 

operasyon baĢlamadan izleme imkânı sağlayan bir teknik olarak kullanılmaktadır, 

 Ölçme teknikleri,  doğru bilginin alınması, bilginin iĢlenecek halde temini açısından 

gerekli olmaktadır, 
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 Fayda-maliyet Analizi, lojistiğin yönetimindeki en önemli konudur. Sürekli değiĢen ve 

geliĢen bir süreç olan lojistik süreçlerde, yapılan her değiĢiklik bir maliyet getirmekte ve 

fayda sağlamaktadır. Bu sebeple, analizi önem kazanmaktadır, 

 Finansal analiz, proje aĢmasında karlılığın belirlenmesinde, iĢin alınmasından sonra ise 

bütçe hazırlanmasında ve kontrolünde kullanılan bir sistemdir. Bütçelenen değerler ile 

gerçek değerler arasındaki farkın yönetimini hedefler, 

 Uluslararası ticaret, yine teorik olarak eğitimini aldığımız ancak uygulamada tecrübe 

kazanılan bir konudur ve küresel lojistiğin temelinde yatmaktadır. 

 Gümrükleme, karmaĢık bir operasyon olması nedeniyle ders olarak öğretilmekte, bunun 

dıĢında özel eğitim, deneyim ve sertifikasyona dayandırılmaktadır,  

 Kontrat analizi, her lojistik hizmette karĢımıza gelmektedir. MüĢterilerle yapılan lojistik 

hizmet kontratının uygulaması, değerlendirmesi, hatta hazırlığı önemlidir, 

 Aktivite Bazlı Maliyetlendirme, lojistikte yeni uyguladığımız bir yönetim Ģekli olarak 

kullanılmaktadır. Her operasyonun müĢteri baĢına, iĢlem baĢına maliyetinin ölçülmesine 

dayanmaktadır,  

 Kalite yönetimi, hizmet sektörü olan bir iĢte önemlidir. MüĢterilerin beklediklerinden daha 

fazla memnun edilmeleri, ancak kalitenin gerçek anlamda yönetilmesi ile sağlanabilir,  

 Organizasyon, süreç içindeki tüm adımların ve bu adımlar için kaynakların planlaması 

demektir. Bunu yerine getirecek sistemin, planlaması yapılmalıdır, 

 Ġnsan Kaynakları bilgisi, emek yoğun bir sektör olan ve birbirinden çok farklı elemanlar 

istihdam eden bir iĢ kolu olan lojistik sektöründe çalıĢanların düzenli Ģekilde kayıt altına 

alınması ve yönetilmesi için gereklidir,  

 Nakliye, depolama, dağıtım gibi operasyonlar, artık üniversitelerde veya derneklerin 

sertifika programlarında öğretilmektedir. UlaĢtırma Bakanlığı, çıkarttığı kara taĢıma 

kanununda, araç kullanacaklara, iĢ yapabilmeleri için belge alma zorunluluğunu 

getirmiĢtir, 
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 Makine bilgisi konusunda; özellikle depolarda kullanılan araç ve ekipmanların, nakil 

araçlarının, liman ve demiryolu ekipmanlarının, bakım, onarım ve yedek parça 

konularında bilgi sahibi olmak gerekmektedir, 

 Emniyet ve güvenlik ise, doğrudan tehlikeli bir iĢ kolu sayılmayan ama her adımında 

kazaya açık olan lojistik sektöründe üzerinde durulması ve öğrenilmesi gereken bir 

konudur. 

Sektörün gerektirdiği teknik bilgiler, teknik lise, meslek Yüksekokulları veya üniversiteler 

tarafından verilmekte, ancak yeterli olmamaktadır. Gerçek bilgi, teorik bilginin pratik uygulama ile 

birleĢtiği ve kaynaĢtığı noktada elde edilmektedir. Bu da eğitime meslek içi uygulamaların 

eklenmesi ile sağlanabilmektedir. 

Lojistik eğitiminde, lojistiği doğrudan etkileyen disiplinler, her üniversitede farklı fakültelerde ders 

olarak iĢlenmekte ancak birleĢtirilememektedir.  Sadece seçmeli derslerle bu kaynaĢma 

sağlanabilmekle birlikte, temel bölüm belirlenememektedir.  Lojistik ile iliĢkisi olan akademik 

bölümler Ģunlardır;       

 Muhasebe 

 Yönetim 

 BiliĢim 

 Ekonomi 

 Pazarlama 

 Matematik 

 Yöneylem AraĢtırması/Karar Analizi 

 Felsefe 

 Siyasal bilimler 

 Psikoloji 

 Sosyoloji 

Bir süreç yönetimi olan lojistik operasyonlarından, gerçek anlamda verim yaratılması amacıyla 

bazı teoriler kullanılmaktadır. Eğitimle verilen bu teoriler, günlük hayatta basite indirilmeli, 

sektördeki paydaĢlar arasında dağılmalı ve pratik tecrübe ile akademik bilgi birleĢmelidir. 

 



201 
 

 

Teori Akademik Bölüm Aktivite 

Aktivite Bazlı Maliyet Muhasebe Maliyet, Performans 

Yapay Zekâ Psikoloji Lojistik karar verme 

ÇatıĢma Teorisi Siyasal Bilimler Dağıtım Kanalları 

Uzman Sistemler Karar Analizi Lojistik karar verme 

Esneklik Ekonomi Fiyatlandırma 

Çizge Teorisi Matematik ĠletiĢim Ağları 

Girdi-Çıktı Analizi Ekonomi Lojistik Karar, Planlama 

Fayda-Maliyet Ekonomi Bütçeleme, Proje 

Firma DavranıĢ Modeli Pazarlama UlaĢım Türü Seçimi 

Ürün Hayat Eğrisi Ekonomi Strateji Formülasyonu 

Algılama Psikoloji MüĢteri Hizmetleri 

En DüĢük Maliyetli Yer Yöneylem Depo Seçimi 

Fayda Teorisi Ekonomi Tedarikçi Seçimi 

Pareto Teorisi Ekonomi Stok Yönetimi 

Tablo 1.45: Lojistiğe Uygulanan Teoriler 

Kaynak: ULENGĠN Füsun, Sunum, TransAvroasia 2001 Konferansı  

Doç. Dr. Birdoğan BAKĠ ve Prof. Dr. Mehmet TANYAġ, 2003 yılında International Logistics 

Congress‟de sundukları bildirilerinde, Ülkemizdeki lojistik eğitimi ile geliĢmiĢ ülkelerdeki lojistik 

eğitimini karĢılaĢtırmıĢlardır. Lojistik sektörünün küreselleĢmesi, bilgi sistemlerinin daha yaygın 

kullanımı, nakliye metotlarındaki geliĢmeler, artan hız beklentisi lojistik eğitimin verilmesini 

zorunlu hale getirmektedir.  

Üniversiteler yeni yapılandırdıkları bölümlerde, sektörde üst seviyede çalıĢacak olan elemanlara 

lojistik konusunda dersler, ödevler, tezler verirken, lojistiğin daha alt seviyedeki okullarda 

sektörün operasyonel eleman ihtiyacını karĢılamak amacıyla Milli Eğitim Bakanlığı Teknik Eğitim 

Genel Müdürlüğü de, Anadolu Liseleri seviyesinde eğitim verecek bir müfredat için çalıĢmaya 

baĢlamıĢ, içerik belirlenmiĢ ve kitaplar hazırlanmaya baĢlamıĢtır. Deniz ve Liman ĠĢletmeciliği, 

DıĢ Ticaret ve Lojistik, Demiryolu TaĢımacılığı, Kara TaĢıma, Hava TaĢımacılığı konuları ve 

Depo ĠĢlemesi, bu müfredatlar içinde ele alınmaktadır. 

Lojistik sektöründe, özellikle kara taĢımacılığı konusundaki eğitim ve bilgi eksikliği, UlaĢtırma 

Bakanlığımızca da ele alınmıĢ ve geçtiğimiz yıllarda yürürlüğe giren  

Kara TaĢıma Kanunu ve ilgili yönetmeliği ile kara taĢıma iĢlerinde, lojistik sektöründe çalıĢan 

kiĢilere belirli belgeleri alma ve eğitimden geçme zorunluluğu getirilmiĢtir. Sektördeki iĢletmelere, 

üst ve orta düzey yönetici çalıĢtırma zorunluluğu getirilmiĢ, üniversiteler ve sektör derneklerinin 

eğitimlerini almak sureti ile, kara taĢıma sektöründe çalıĢmak için, alınan eğitimin bir belgeye ve 

taĢınabilir bir karta bağlanması gerçekleĢtirilmiĢtir. Üniversitelerde ilgili bölümleri bitiren 
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öğrencilere bu belge otomatik olarak verilmektedir. Kara taĢımacılığı sektöründeki sürücüler ise, 

yaptıkları iĢlere göre; yolcu taĢımacıları, uluslararası taĢımacılar, yurt içi taĢımacılar olarak 

eğitim almak ve bunu belgelemek durumunda kalmıĢlardır. Amaç, kara taĢıma sektöründe 

çalıĢanların bilgilerinin arttırılması ve belgelendirilmesidir. Bu, hizmet kalitesini de arttıracak 

baĢarılı bir uygulamadır. 

Dünya üzerinde lojistik eğitimi, ABD‟de uzun yıllardır verilmektedir. AB‟de özellikle beyaz 

kitapların hazırlanmasından sonra, lojistik eğitimine önem vermiĢtir. Japonya‟da lojistik eğitimini 

baĢarı ile ve yoğun bir Ģekilde uygulayan ülkelerden biridir. Dünya üzerinde lojistik eğitimi veren 

önde gelen üniversiteler aĢağıda verilmiĢ olup, adı geçen üniversitelerde yer alan dersler ve 

içerikleri EK 1.1‟de sunulmuĢtur.  

 

ABD’de Lojistik Eğitimi Veren Örnek Üniversiteler  

1. The University of Tenessee 

2. Michigan State University 

3. Ohio State University 

4. University of Alabama 

5. Auburn University 

 

AB’de Lojistik Eğitimi Veren Üniversiteler 

1. Rotterdam Logistics University  

2. Erasmus University Rotterdam 

3. Netherlands Maritime University of Rotterdam 

 

Japonya’da Lojistik Eğitimi Veren Üniversiteler 

1. Tokyo Denizcilik Bilimleri ve Teknolojisi Üniversitesi 
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1.2.8.1 Türkiye’de Lojistik Eğitimi Veren Üniversiteler ve Uygulamaları 

Türkiye‟de, eğitim programları arasında lojistik eğitimi bulunan üniversiteler ve meslek 

Yüksekokulları aĢağıda listelenmiĢ, bu programlardan, eğitimleri dünya standartlarına 

yaklaĢanların müfredatları ve ders içerikleri, EK 1.2‟de detaylandırılmıĢtır.  

Türkiye‟de lojistik eğitimi programı bulunan üniversiteler: 

1. Ankara Atılım Üniversitesi 

2. Ġstanbul Beykent Üniversitesi 

3. Ġstanbul Arel Üniversitesi 

4. Ġstanbul Üniversitesi 

5. Ġzmir Ekonomi Üniversitesi 

6. Ġstanbul Maltepe Üniversitesi 

7. Okan Üniversitesi 

8. Yeditepe Üniversitesi 

9. Girne Amerikan Üniversitesi 

Türkiye‟de lojistik eğitimi veren meslek Yüksekokulları bulunan üniversiteler: 

1. Sakarya Üniversitesi  

2. Ġzmir YaĢar Üniversitesi  

3. BahçeĢehir Üniversitesi 

4. Ġstanbul Kültür Üniversitesi 

5. Kadir Has Üniversitesi 

Mersin Ġlinde ise, Mersin Üniversitesi‟ne bağlı Sosyal Bilimler Meslek Yüksekokulu‟nda, lojistik 

eğitimi ile ilgili “Deniz ve Liman ĠĢletmeciliği” programı 2006-2007 akademik yılında eğitime 

baĢlamıĢtır. Bu eğitim programının detayları EK 1.3‟de sunulmaktadır.   Ayrıca Mersin 

Üniversitesi, 2008 yılında, 24.9.2008 tarihli ve 27007 sayılı Resmi Gazete‟de Yönetmeliği 

yayınlanarak kurulmuĢ olan DıĢ Ticaret ve Lojistik Uygulama ve AraĢtırma Merkezi‟ni hayata 
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geçirmiĢ ve gerekli atamaları yapmıĢ olup, çok yakın bir zamanda faaliyetlerini baĢlatmayı 

planlamaktadır. Bu Merkezin çalıĢma esaslarına iliĢkin yönetmelik EK 1.4‟de sunulmaktadır.  

Lojistik Yönetimi 

Tedarik Zinciri Yönetimi 

TaĢımacılık 

Lojistik Bilgi Sitemleri 

Depolama 

Uluslararası Ticaret 

DıĢ Kaynak Kullanımı  

MüĢteri ĠliĢkileri Yönetimi 

Problem çözme ve ekip çalıĢması  

Karar verme teknikleri / Operational research 

Stok Yönetimi 

MüĢteri iliĢkileri 

Ġthalat/ Ġhracat 

E-Ticaret 

Geri DönüĢ Lojistiği 

Üretim Planlama ve Kontrol 

Ġstatistik 

Uluslararası Pazarlama 

Proje Yönetimi 

Pazarlama 

Kalite yönetimi 

Risk Yönetimi 

Hukuk 

AraĢtırma Teknikleri 

Malzeme Elleçleme 

Temel Kompüter   

Yönetim ve Ġnsan Kaynakları 

Finansal Kontrol 

Maliyet Hesapları 

Yönetim Muhasebesi 

Üretim ve Operasyon Yönetimi 

ĠĢ Yönetimi 

Satın Alma 

Uluslararası Pazarlık 

Yabancı Kur Yönetimi   

Matematik 

Muhasebe 

Mikro Ekonomi 

Makro Ekonomi  

Tablo 1.46: Lojistik eğitiminde verilen dersler (sıklık sırasıyla) 
Kaynak: Loder International Logistics Congress, 2003 
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Türkiye‟deki üniversiteler arasında lojistik eğitiminin durumu hakkında Doç. Dr. Birdoğan BAKĠ 

ve Prof. Dr. Mehmet TANYAġ tarafından yapılan bir araĢtırmada Tablo 1.46‟da yer alan sonuçlar 

elde edilmiĢtir; 

 

Aynı araĢtırma, verilen ders içeriklerinin yeterli olup olmadığını da sorgulamıĢ ve Ģu sonuçlar 

elde edilmiĢtir; 

 

24 araĢtırma ile ilgili olarak elde 

edilen sonuçlar ve %leri 

A
v
e
ra

j 

Ç
o
k
 d

a
h
a
 a

z
 

v
e
ri
lm

e
li 

D
a
h
a
 a

z
 

v
e
ri
lm

e
li 

N
o
rm

a
l 

d
e
ğ
e
rd

e
 

v
e
ri
lm

e
k
te

 

D
a
h
a
 f

a
z
la

 

v
e
ri
lm

e
li 

Ç
o
k
 d

a
h
a
 

fa
z
la

 v
e
ri
lm

e
li 

Lojistik bilgi sistemleri 4.46 - - 2(8.3) 9(37.5) 13(54.2) 

Lojistik optimizasyon 4.45 - - 3(13.6) 6(27.3) 13(59.1) 

Tedarik zinciri yönetimi 4.42 - - 3(12.5) 8(33.3) 13(54.2) 

Küresel lojistik 4.33 - - 4(16.7) 8(33.3) 12(50.0) 

Lojistik fonksiyonların 

organizasyonu 

4.30 - - 6(25.0) 5(20.8) 13(54.2) 

MüĢteri ĠliĢkileri yönetimi  4.26 - - 4(17.4) 9(39.1) 10(43.5) 

Fiziksel dağıtım 4.17 - 2(8.7) 3(13.0) 7(30.4) 11(47.8) 

Lojistik sözleĢmeler 4.17 - 1(4.2) 6(25.0) 5(20.8) 12(50.0) 

JIT/MRP/MRP II/ERP/DRP 4.13 - - 5(21.7) 10(43.5) 8(34.8) 

Nakliye yönetimi 4.12 - - 8(33.3) 5(20.8) 11(45.8) 

Lojistikte kalite 4.08 - - 7(30.4) 7(30.4) 9(39.1) 

Lojistik sistemlerde stok 4.04 - 1(4.3) 6(26.1) 7(30.4) 9(39.1) 

Yer seçimi 4.04 - - 8(34.8) 6(26.1) 9(39.1) 

DıĢ kaynak kullanımı 4.04 - 2(9.1) 5(22.7) 5(22.7) 10(45.5) 

Depolama 4.00 - - 9(39.1) 5(21.7) 9(39.1) 

Malzeme elleçleme ve paketleme  3.87 - 1(4.3) 9(39.1) 5(21.7) 8(34.8) 

Tablo 1.47: Lojistik Ders Ġçerikleri Yeterliliği 

Kaynak: BAKĠ Birdoğan ve TANYAġ Mehmet, 2003, Loder International Logistics Congress  

Lojistik eğitiminin henüz dünya standartlarında verilememekte olmasının nedenleri de yine aynı 

araĢtırma kapsamında incelenmiĢtir. Bu sonuçlara göre, eğitimin daha baĢarılı olması için ortaya 

çıkan Ģu problemlerin çözümü gerekmektedir: 
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Akademik kadroların sayısı 

yetersizdir 
3.74 2(8.7) 1(4.3) 5(21.7) 8(34.8) 7(30.4) 

Eğitim daha çok teorik bazda 

verilmektedir. 
3.36 1(4.5) 4(18.2) 8(36.4) 4(18.2) 5(22.7) 

Lojistik eğitimi için eğitmen yetiĢtiren 

fakülte yoktur. 
3.26 2(8.7) 6(26.1) 3(13.0) 8(34.8) 4(17.4) 

Akademik kadroların yetersizliği söz 

konusudur  
3.13 3(13.0) 1(4.3) 12(52.2) 4(17.4) 3(13.0) 

Üniversitelerde üst yönetim desteği 

yetersizdir  
2.96 3(13.0) 3(13.0) 9(39.1) 8(34.8) - 

Uygulamalar uyuĢmamaktadır. 

 
2.91 2(9.1) 4(18.2) 11(30.0) 4(18.2) 1(4.5) 

Derslerde kullanılacak materyaller 

eksiktir  
2.68 5(22.7) 5(22.7) 6(27.3) 4(18.2) 2(9.1) 

Sektörün desteği yetersizdir 2.61 4(17.4) 7(30.4) 7(30.4) 4(17.4) 1(4.3) 

Diğer bölümlerle çakıĢma vardır 2.59 4(18.2) 7(31.8) 7(31.8) 2(9.1) 2(9.1) 

Stajyer eksikliği vardır 2.55 5(22.7) 4(18.2) 9(40.9) 4(18.2) - 

Öğrencilerin lojistiğe ilgisi azdır 2.48 6(26.1) 5(21.7) 7(30.4) 5(21.7) - 

ĠĢ yönetimi konusunda yetersizdir 2.45 4(18.2) 7(31.8) 9(40.9) 1(4.5) 1(4.5) 

Program tümüyle uyumsuzdur 1.90 9(42.9) 5(23.8) 7(33.3) - - 

Tablo 1.48: Lojistik Eğitimi ile Ġlgili Çözülmesi Gereken Problemler 

Kaynak: BAKĠ Birdoğan ve TANYAġ Mehmet, 2003, Loder International Logistics Congress  

 

Yukarıdaki problemlerin çözümleri de Ģu Ģeklide önerilmektedir: 
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Sektörle iĢ birliği 4.65 - - 1(4.3%) 6(26.1) 16(69.6) 

Akademik kadro sayısının arttırtması 4.61 - - - 9(39.1) 14(60.9) 

Burs verilmesi 4.43 - - 4(17.4) 5(21.7) 14(60.9) 

Mezunlara iĢ önerilmesi 4.30 1(4.3) 1(4.3) 2(8.7) 5(21.7) 14(60.9) 

Lojistik tesislerin okul içinde açılması 4.22 - - 6(26.1) 6(26.1) 11(47.8) 

ġirket içi eğitimlerin verilmesi 4.08 - 1(4.3) 6(26.1) 6(26.1) 10(43.5) 

Tablo 1.49: Lojistik Eğitimindeki Problemler ile Ġlgili Çözüm Önerileri 
Kaynak: BAKĠ Birdoğan ve TANYAġ Mehmet, 2003, Loder International Logistics Congress  
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Lojistik eğitiminin ülkemizdeki durumu ile ilgili olumlu noktalar Ģu Ģekilde tanımlanmaktadır:  

1. Lojistik artık ülkemizde bilinen bir sektör ve eğitim alanı olarak ortaya çıkmıĢtır, 

2. Birçok üniversitede lojistik bölümleri açılmıĢtır, 

3. Mezun olan öğrenciler kolayca iĢ bulabilmektedirler, 

4. Okullardaki eğitim seviyesinin artacağı tahmin edilmektedir, 

5. Akademisyenler ile sektör yöneticileri arasında bir iĢbirliği sağlanmıĢtır, 

6. Lojistiğin temelini belirleyen lojistik yönetimi, taĢımacılık, lojistik bilgi sistemleri, 

depolama, dıĢ ticaret, dıĢ kaynak kullanımı, müĢteri iliĢkiler yönetimi artık okullarda ders 

olarak yerleĢmiĢtir, 

7. Sektör yöneticileri okulların seminer veya konferans çağrıların katılmaktadırlar, 

8. Öğrenciler proje veya tez çalıĢmalarında sektörden bilgi alabilmektedirler. 

Bu olumlu geliĢmelere karĢılık: 

1. Proje çalıĢmalarında konular sektör tarafından değil akademisyenler tarafından 

belirlenmektedir, 

2. Yapılan tez çalıĢmaları sektör tarafından kullanılmamaktadır, 

3. Bilgi sistemleri kullanımı akademilerde ve sektörde hala zayıftır, 

4. Dersler teorik kalmakta, güncel endüstriyel bilgi değerlendirilmemektedir, 

5. Sektör yöneticilerinin eğitmen olarak katkısı sınırlı kalmaktadır. 
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1.3. TÜRKĠYE’DE LOJĠSTĠK                       

Potansiyel ve Pazar 

Dünya Bankası, ülkelerin geliĢmesi için lojistik hizmetlerin çok önemli olduğuna iĢaret etmiĢ ve 

lojistiği ölçülmesi gereken hizmetler içine almıĢtır. Dünya Bankası‟nın yaptığı araĢtırmalar, 

ülkelerin geliĢmiĢlik dereceleri ile gayri safi milli hasılalarının belli oranının, ülkelerin lojistik 

potansiyelini belirlediğini ortaya koymakta ve ülkelerin lojistik hizmet potansiyelleri ölçülmektedir.  

 

ġekil 1.73: Ülkelerin Lojistik Giderleri 

2007 yılı rakamlarına göre 64 Trilyon Dolarlık Dünya Gayri Safi Milli Hasılası, 7 Trilyon dolarlık 

bir lojistik potansiyeli yaratmaktadır. Bu potansiyelin sadece 4-5 Trilyon Dolarlık kısmının pazar 

haline gelmesi, outsourcing oranının, yani dıĢ kaynak kullanımının % 60 seviyelerinde olduğunu 

ortaya çıkartmaktadır.  Gelecek 10 yılda küreselleĢmenin etkisiyle, uluslararası lojistik Ģirketlerin 

aktivitelerinin dünya üzerindeki yayılımının, GSMHyi 100 Trilyon Dolara çıkartması, outsourcing 

oranını %80‟lere yükseltmesi, 10-11 Trilyon Dolarlık bir potansiyel ve 7-8 Trilyon Dolarlık da 

pazar oluĢturması beklenmektedir.  

Türk ekonomisinin büyümesinin en belirgin göstergesi GSMH‟mızın artıĢıdır. Buna paralel olarak 

ithalat ve ihracat rakamlarımızda da artıĢlar devam etmektedir. Dünya bankası verilerine göre 

Türkiye, GSMHsının %13‟ü oranında lojistik potansiyele sahip ülkeler arasına girmektedir. Bu 

varsayımla geçen 6 yılın lojistik potansiyeli Ģu Ģekilde belirlenmektedir; 

 2002 yılında GSMH 180 Milyar Dolar, Lojistik iĢ potansiyeli 20 Milyar Dolar, 
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 2003 yılında GSMH 239 Milyar Dolar, Lojistik iĢ potansiyeli 28 Milyar Dolar, 

 2004 yılında GSMH 299 Milyar Dolar, Lojistik iĢ potansiyeli 32 Milyar Dolar, 

 2005 yılında GSMH 360 Milyar Dolar, Lojistik iĢ potansiyeli 43 Milyar Dolar, 

 2006 yılında GSMH 420 Milyar Dolar, Lojistik iĢ potansiyeli 54 Milyar Dolar, 

 2007 yılında GSMH 663 Milyar Dolar, Lojistik iĢ potansiyeli 80 Milyar Dolar, 

Bu potansiyelin; 2001-2002-2003 yıllarında % 25‟i, 2004 yılından sonra da ithalat ve 

ihracatımızın ekonomik büyüme hızımızdan fazla artması nedeniyle  % 30 - % 33 oranındaki 

kısmı, ülkemize taĢıma yapan ve yurt dıĢı depolama hizmeti veren yabancı kuruluĢlar tarafından 

kullanılmıĢtır. Türkiye içinde kalan milli lojistik potansiyelimiz Ģu ölçeklerle kabul edilebilir: 

 2002 yılında 15 Milyar Dolar 

 2003 yılında 20 Milyar Dolar 

 2004 yılında 24 Milyar Dolar 

 2005 yılında 32 Milyar Dolar 

 2006 yılında 38 Milyar Dolar 

 2007 yılında 52 Milyar Dolar 

Milli lojistik potansiyelimiz olarak nitelendirebilecğimiz bu potansiyelin tamamı, yerli lojistik 

Ģirketleri tarafından gerçekleĢememektedir. Kendi taĢımasını ve depolamasını kendisi yapan 

üretici ve distribütör firmalar mevcuttur. Eldeki mevcut bilgilere göre dıĢ kaynak, yani lojistik 

Ģirket, kullanımı (outsourcing) oranı yaklaĢık %20-25 civarındadır. Bu oran lojistik pazarını ortaya 

çıkartmakta, 2007 yılı için lojistik pazarının 10-12 Milyar Dolar olduğu ve her yıl % 20 oranında 

büyüdüğü tahmin edilmektedir.  

Bu göstergeler bize lojistik sektöründe potansiyelin ve pazarın birlikte büyüdüğünü iĢaret 

etmektedir. Uluslararası konteyner deniz taĢımacılığının çok büyük oranda artmasına, demir yolu 

taĢımacılığının büyük ölçeklerle devreye girmesine rağmen kara taĢımacılığımızın da geri 

gitmediğini ve yerel lojistik Ģirketlerin yurt içi ve yurt dıĢı taĢımada kullandıkları araç filolarını 

büyüttükleri görülmektedir. Lojistiğin geliĢmesinin farklı bir iĢareti olan depoların da artık 5.000-

8.000 m2‟lik olmadığı, 20.000-50.000 m2„lerden daha büyük depolarda lojistik hizmetler verdiği 

izlenmektedir. Zincir mağazaların sayılarının artması, ölçeklerinin büyümesi de iç piyasadaki 

lojistik hizmetlerin geliĢmesine olanak sağlamıĢtır. Kredi faizlerinin düĢmesi ve kredi kartı ile 

alıĢveriĢ kolaylığı tüketimi arttırmakta, buna bağlı olarak üretim de artmaktadır. Artan üretim 
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sonunda, hem hammadde hem de ürün taĢıması ve depolanması gündeme gelmekte ve lojistik 

sektörü büyümektedir.  

Lojistik sektörü bir yandan büyürken yayılma etkisi ile hizmet verdiği sektörülerin de büyümesine, 

verimliliğin artmasına olanak sağlamaktadır. Bu büyümenin faktörlerini Ģu Ģekilde sıralayabiliriz; 

1. Lojistik, toplam sürecin optimizasyonunu sağlamakta, bu nedenle tüketimin ve üretimin 

planlanmasında da gündeme gelmektedir; üretilen ürün için toplam tedarik zincirinin 

planlanmasına, verimliliğin artmasına, kayıpların azalmasına katkıda bulunmaktadır.  

2. Lojistiğin yarattığı maliyet indirimi ve müĢteri memnuniyeti ile satıĢlar ve buna bağlı 

olarak üretim artmaktadır. Bu da üretim ve lojistik maliyetlerinin azalmasına ve zincirleme 

etki ile pazar payının büyümesine yol açmaktadır. 

3. Üterimdeki artıĢ, satıĢ fiyatlarının da düĢmesine yol açmaktadır. DüĢen fiyatlar rekabette 

ürünü daha yukarı seviyeye çıkartmakta, artan talep, tanııtm ve pazarlama giderlerini 

azaltmaktadır.  

4. Ürünün müĢterinin istediği yerde, istediği Ģekilde, istediği zaman, istediği adette 

bulunması müĢteri memnuniyetini arttırmaktadır. Artan müĢteri memnuniyeti de 

beraberinde müĢteri hoĢgörüsünü ve ürüne bağlılığı getirmektedir. 

5. Planlı üretim ve planlı satıĢ, üretim verimliliğini de arttırmakta, geri dönüĢü 

hızlandırmakta, yatırım kolaylığı sağlamaktadır.  

6. Lojistik hizmetlerin dıĢ kaynak tarafından yerine getirilmesi, kurumlarda eleman ve 

kaynak verimliliğini arttırmakta, yeni iĢ alanlarına girmek için gereken insan gücü ve 

finansman sağlanabilmektedir.  

Ülkemizde GSMH ve ithalat-ihracat rakamlarımızda meydana gelen artıĢın, sadece Dünya 

ekonomik geliĢmesine paralel olarak meydana gelmediği kesindir. Geçtiğimiz 5-6 yılda, lojistik 

sektörünün diğer sektörlerden daha hızlı büyümüĢ olmasının nedenleri arasında; 

1. Ülkemizdeki ekonomik büyüme baĢta gelmektedir. Büyüyen ekonomi beraberinde kiĢi 

baĢı milli gelirin artıĢını ve dolayısıyla tüketimi getirmiĢtir. Tüketimin artıĢı da ürünlerin 

çok uzak noktalara dağıtımını ve lojistik hizmetlerin outsource edilmesinden katma değer 

yaratılmasını ortaya çıkartmıĢtır. 
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2. Tüketim ve lojistik birbiri ile doğru orantılıdır. Ülkemizdeki hızlı nüfüs artıĢı nedeniyle 

tüketim artmakta ve lojistik hizmet veren firmaların iĢ potansiyelleri büyümektedir. 

3. Her yıl marketlerde farklı ürünler ve farklı markalar görmekteyiz. Pazara giren her yeni 

ürün ve yeni marka rafta yerini alıncaya kadar ve satıĢ süresince ülkemizdeki potansiyeli 

arttırmaktadır. 

4. KüreselleĢme tüm dünyada olduğu gibi ülkemizde de kaçınamadığımız hatta beraberinde 

gittiğimiz bir olgudur. Artık küresel pazarlar için üretim yapılmaktadır. Üreticilerimiz dünya 

pazarları için üretirken, bu üretim için gereken hammadde ve yarı mamulü temin 

sırasında ve ürünlerini dıĢ pazarlara taĢıtma sırasında lojistik potansiyeli arttırmaktadırlar. 

5. Pazara giren her yeni ürün müĢteri alıĢkanlıklarında değiĢiklik hatta beklentilerde 

farklılaĢma yaratmaktadır. Artık müĢteri bulabildiğini değil istediğini almayı istemektedir. 

Bu da pazarda farklılaĢmaya, aynı ürünü farklı Ģekil ve formatta hazır bulundurmaya 

itmektedir üreticileri. Bu da potansiyelin artmasına yol açmaktadır. 

6. KüreselleĢme beraberinde artan rekabet reklam ve promosyon çalıĢmalarını 

arttırmaktadır. Reklamlarla körüklenen pazarda ve promosyonlarla doyurulmaya çalıĢılan 

talepte, lojistik hizmetlerin kullanılması kaçınılmazdır.  

7. Kredi kartları ve düĢük kredi faizleri de tüketimi arttırmaktadır. Satınalmanın 

kolaylaĢması, “bugün al vadeli öde” Ģeklindeki kampanyalar, tüketimi cazip hale 

getirmekte ve mal hareketini arttırarak lojistik potansiyeline olumlu katkıda 

bulunmaktadır. 

8. Ülke içinde kiĢi baĢına milli gelirin artması, gelir dengesinin biraz da olsa sağlanması, alt 

gelir seviyesindeki kiĢileri satınalabilir ve tüketebilir hale getirmektedir. Bu sayede düĢük 

gelirliler de, tüketim zincirine girmekte ve bu kesim için üretilen ürünler de lojistik 

potansiyelini arttırmaktadır. 

Lojistik sektörü sadece potansiyelin artmasıyla büyümemiĢtir. Büyüme ülke ekonomisinin 

büyüme hızından 4 kat daha fazladır. Artan potansiyel lojistik sektörünün önünü açmaktadır. 

Bunun dıĢında; 
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1. Üretim ölçeklerindeki artıĢ lojistik hizmetlerin artık üreticiler tarafından yerine getirilmesini 

zorlaĢtırmaktadır. Yayılma ve farklı bölgelere ulaĢma isteği lojistik hizmet veren 

kuruluĢların devreye girmesine ve lojistik pazarının büyümesine yol açmıĢtır. 

2. Artan rekabet karĢısında üretici firmalar yeni arayıĢlar içine girmiĢlerdir. ĠĢlerini daha 

farklı yapma isteği, kendi yaptıkları taĢıma ve depolama hizmetlerinin dıĢ kaynağa 

devredilmesini gündeme getirmiĢ ve lojistik hizmetlerin 3PL Ģirketler tarafından daha 

uygun Ģartlarla yerine getirilmekte olması, rekabette öne çıkmalarını sağlamıĢtır. Bu 

durum, diğer rakip Ģirketleri de dıĢ kaynağa yöneltmiĢ ve lojistik pazarı büyümüĢtür. 

3. DıĢ kaynak kullanımı artık Ģirketler için bir referans ve geliĢmiĢlik göstergesi haline 

gelmiĢtir. ÇeĢitli konferans veya seminerlerde dıĢ kaynak kullanmanın avantajları 

anlatılmaya, tezlere konu olmaya baĢlamıĢtır. Bu da komĢusunu taklit etme alıĢkanlığı 

olan Türk üreticisini dıĢ kaynağa yönlendirmiĢ ve lojistik pazarı büyümüĢtür. 

4. Lojistik Ģirketler müĢterilerine hizmeti eksiksiz verebilmek amacıyla, kendi yapmadıkları 

hizmetlerde iĢ birlikleri kurmuĢlar, ulaĢamadıkları pazarlara stratejik ortaklıklarla 

ulaĢmaya baĢlamıĢlardır. Bu sayede yeni hizmetleri verebilir hale gelmiĢler ve pazarları 

büyümüĢtür. 

5. Yabancı üreticiler de ülkemize kendi lojistik Ģirketleri kanalıyla gelmekte veya gelmeden 

önce bir yerli lojistik Ģirketi ile anlaĢmaktadırlar. Yabancı ürünler, küçük adetlerde 

geldikleri için kendi lojistik hizmetlerini kendileri verememekte ve yerel firmalardan 

yaralanmaktadırlar. Lojistik pazarı bu yolla da büyümektedir 

6. Ülke içindeki lojistiği büyüten bir diğer olgu da Anadolu‟ya açılmadır. Zincir mağazaların 

sayılarının artması, Anadolu‟ya açılmaları, lojistiğin üreticiler veya distribütörleri 

tarafından verilmesi yerine, lojistik Ģirketler tarafından verilmesini zorunlu hale getirmekte 

ve lojistik, özellikle yeni kentlere, 3PL Ģirketler tarafından yayılmaktadır. 
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Sektörel Lojistik Harcamaları 

Lojistik, her sektöre hizmet verebilecek ve hizmet verdiği sektörlerde lojistik giderlerinde %10 

oranında düĢüĢ yaratabilecek bir iĢ koludur. Sektörlerin cinslerine göre lojistik giderlerinin son 

ürün fiyatı içindeki payları Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir; 

 

 
ġekil 1.74: Lojistik Harcamalar: SatıĢ Fiyatı %si Olarak Avrupa 

 

Lojistik pazarının hızla büyümesinin ardında üretici Ģirketler tarafından yerine getirilmekte olan 

taĢımacılık, depolama, depo içi aktiviteler, gümrükleme, dağıtım, envanter kontrolü gibi 

hizmetlerin artık temel iĢleri lojistik olan 3PL (Üçüncü Parti Lojistik hizmet sağlayıcısı) Ģirketler 

tarafından outsource edilerek yerine getirilmesi yatmaktadır. Verilen hizmetin artı değer 

yaratması da pazarın geliĢmesinde en önemli faktördür.  Yukarıdaki araĢtırma AB ülkeleri için 

yapılmıĢ olup büyük ölçekli üretimi içermektedir. Ölçekler küçüldükçe lojistiğin ürün satıĢ fiyatı 

içindeki payı da artmaktadır. Türkiye için bu oranların en az % 2-3 daha yüksek olduğu tahmin 

edilmektedir. 

Lojistik Maliyetler 

Lojistik sözü her Ģeyden önce bize taĢımayı hatırlatmaktadır. Zira taĢımanın olmadığı yerde 

lojistikten söz etmek olası değildir. Bu görüĢe karĢılık, taĢımacılık lojistik hizmetlerin içinde en 

önemli bölüm olmasına rağmen lojistik giderler içinden sadece %39 oranında bir pay almaktadır. 

Diğer lojistik hizmetlerin toplam lojistik giderleri içindeki dağılım yüzdeleri Ģu Ģekildedir; 
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GeçmiĢ yıllarda yapılan araĢtırmalar, Ģirketlerin lojistik gideri denince, sadece taĢıma 

maliyetlerini ölçtüklerini, bunun yanında kendi depolarını kullanmaları nedeniyle depolamanın bir 

gider olarak görünmediğini göstermiĢtir. Üreticiler ürünlerinin hammaddelerini veya yarı 

mamullerini satın aldıklarında, ödeme tarihini baĢlangıç olarak görmekte, sattıkları ürün için de, 

bedelini aldıkları zaman kendi stoklarından çıkıĢ iĢlemi yapmaktadırlar. Bütün bunlara karĢılık, 

bir ürün üzerindeki lojistik giderlerin, toplam süreç boyunca incelenmesi gerektiği 

unutulmamalıdır. Zira süreç boyunca her türlü taĢıma, depolama, envanter gideri ve idari 

giderler, nihai ürün üzerine eklenmekte ve müĢteriye ulaĢtığı noktada lojistik gideri olarak 

müĢteri tarafından ödenmektedir. Bu nedenle üreticiler toplam süreç içindeki giderleri ölçmek ve 

azaltmak durumundadır.   

 

Lojistik Performans Endeksi 

Lojistik hizmetlerimiz de henüz ülkemizin ekonomik gücüne, geliĢmiĢliğimize, nüfus sayımıza ve 

lojistik geçmiĢimize uygun seviyede değildir. Dünya ülkeleri arasında yapılmıĢ bulunan lojistik 

performans değerlendirme sıralamasında Türkiye 150 ülke arasında 34.sıradadır. Bizim 

üzerimizdeki ülkelerin daha iyi performans endeksine sahip olması düĢündürücüdür. 

 
 
 
 

4 Nisan 2003

Lojistik MaliyetlerLojistik Maliyetler

Ġdari Giderler    % 4

Sipariş Giderleri % 6

Stok TaĢıma Maliyeti %  24

Depolama Giderleri % 25

Nakliye Giderleri % 39

%  100

% 61 taĢıma dıĢı giderler

ġekil 1.75: Lojistik Maliyetler 
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Ulusal 
LPE 

Sırası 

Ülke LPE 
  

Gümrükler 
  

Altyapı  Uluslararası  
Sevkiyatlar 

Lojistik 
Yetkinlik 

Yük 
Ġzleme 

Yurtiçi  
Lojistik 

 Maliyetler 

Zamanında 
Teslim 

1 Singapur 4,19 3,9 4,27 4,04 4,21 4,25 2,7 4,53 

2 Hollanda 4,18 3,99 4,29 4,05 4,25 4,14 2,65 4,38 

3 Almanya 4,1 3,88 4,19 3,91 4,21 4,12 2,34 4,33 

4 Ġsveç 4,08 3,85 4,11 3,9 4,06 4,15 2,44 4,43 

5 Avusturya 4,06 3,83 4,06 3,97 4,13 3,97 2,24 4,44 

6 Japonya 4,02 3,79 4,11 3,77 4,12 4,08 2,02 4,34 

7 Ġsviçre 4,02 3,85 4,13 3,67 4 4,04 2,26 4,48 

8 Hong Kong 4 3,84 4,06 3,78 3,99 4,06 2,66 4,33 

9 Ġngiltere 3,99 3,74 4,05 3,85 4,02 4,1 2,21 4,25 

10 Kanada 3,92 3,82 3,95 3,78 3,85 3,98 2,84 4,19 

11 Ġrlanda 3,91 3,82 3,72 3,76 3,93 3,96 2,65 4,32 

12 Belçika 3,89 3,61 4 3,65 3,95 3,96 2,62 4,25 

13 Danimarka 3,86 3,97 3,82 3,67 3,83 3,76 2,52 4,11 

14 ABD 3,84 3,52 4,07 3,58 3,85 4,01 2,2 4,11 

15 Finlandiya 3,82 3,68 3,81 3,3 3,85 4,17 2,22 4,18 

16 Norveç 3,81 3,76 3,82 3,62 3,78 3,67 2,08 4,24 

17 Avustralya 3,79 3,58 3,65 3,72 3,76 3,97 2,8 4,1 

18 Fransa 3,76 3,51 3,82 3,63 3,76 3,87 2,34 4,02 

19 Yeni Zelanda 3,75 3,57 3,61 3,77 3,82 3,68 2,86 4,05 

20 
BirleĢik Arap 
Emirlikleri 3,73 3,52 3,8 3,68 3,67 3,61 2,8 4,12 

21 Tayvan, Çin 3,64 3,25 3,62 3,65 3,58 3,6 3,1 4,18 

22 Ġtalya 3,58 3,19 3,52 3,57 3,63 3,66 2,39 3,93 

23 Lüksemburg 3,54 3,67 3,86 3 3,22 3,56 2,88 4 

24 Güney Afrika 3,53 3,22 3,42 3,56 3,54 3,71 2,61 3,78 

25 
Kore 
Cumhuriyeti 3,52 3,22 3,44 3,44 3,63 3,56 2,73 3,86 

26 Ġspanya 3,52 3,17 3,51 3,45 3,55 3,63 2,75 3,86 

27 Malezya 3,48 3,36 3,33 3,36 3,4 3,51 3,13 3,95 

28 Portekiz 3,38 3,24 3,16 3,23 3,19 3,44 2,78 4,06 

29 Yunanistan 3,36 3,06 3,05 3,11 3,33 3,53 2,87 4,13 

30 Çin 3,32 2,99 3,2 3,31 3,4 3,37 2,97 3,68 

31 Tayland 3,31 3,03 3,16 3,24 3,31 3,25 3,21 3,91 

32 ġili 3,25 3,32 3,06 3,21 3,19 3,17 2,68 3,55 

33 Ġsrail 3,21 2,73 3 3,27 3,23 3,46 2,17 3,58 

34 Türkiye 3,15 3 2,94 3,07 3,29 3,27 2,71 3,38 

Tablo 1.50: Lojistik Performans Endeksi ve Türkiye 
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Bu geri kalmıĢlığın nedenleri henüz lojistiğin ülkemiz için yeni bir konu olmasında, yetiĢmiĢ 

eleman eksikliğinde, yazılım konusunda eksik kalmamızda, dıĢ ticaretteki eksikliklerimizde, 

gümrüklerimizin çok karıĢık olmasında, ölçeklerimizin küçük olması nedeniyle birim 

maliyetlerimizin yüksekliğinde yatmaktadır. Gelecekte lojistik eğitiminin yaygınlaĢması, Ģirketlerin 

büyümesi, tecrübe ve devlet politikası olarak lojistiğin desteklenmesi bu indekste de 

yükselmemize olanak sağlayacaktır. 

 

Outusorucing – DıĢ Kaynak Kullanımı 

Pazarın potansiyelinin henüz %25‟inin kullanılmasının nedeni, lojistik hizmetlerin outsource 

oranının düĢük olmasıdır. Geçtiğimiz yıllarda IBS ve Earnst&Young tarafından Türkiye için 

yapılan araĢtırma ile uluslararası alanda yapılan iki araĢtırmayı üst üste koyduğumuzda, 

dünyada ve ülkemizde verilen lojistik hizmetlerin cinslerine göre, karĢılaĢtırmalı olarak, Ģu 

oranları görmekteyiz; 

 

 

ġekil 1.76: Lojistik Hizmetler; Dünya ve Türkiye KarĢılaĢtırması 

 

Yukarıda yer alan tablo, Türkiye‟de outsource oranının, Dünya ölçeğinde çok düĢük olduğunu, 

hatta bazı hizmetlerde henüz 3PL Ģirketlerimizin hazır olmadığını göstermektedir. 
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Gümrüklemede outsource oranında, dünya ölçeğinin ötesinde, dıĢ kaynak kullanımı, gümrük 

yönetmeliğimizin ve gümrük iĢlemlerimizin karmaĢıklığı nedeniyledir.  

Verilen lojistik hizmetlerin 300 büyük Ģirket arasında hangi oranda outsource edildiği konusunda 

yapılan araĢtırmada, ülkemizdeki büyük üreticilerin %88‟inin kendi depolarını kullandıkları ve 

%41‟inin kendi kara nakliyesini araçları ile lojistik iĢlemlerini gerçekleĢtirdikleri tespit edilmiĢtir. 

Kamyonetlerde %54, vanlarda %50, kamyonlarda %47, çekicilerde %15 oranında öz varlık 

kullanımı söz konusudur. Stok devir hızları, hammadde için ortalama 62 gün, mamul için 

ortalama 38 gün çıkmaktadır. Bu da yaklaĢık 3 aylık envanter taĢındığını ve bu envanterin lojistik 

maliyetlerine girdiğini göstermektedir.  

Türkiye‟nin en büyük kuruluĢlarının %22‟si, dıĢarıdan hiç bir lojistik hizmeti satın almamaktadır. 

Pazarda bulunan Ģirketler lojistik hizmet vermek yerine, taĢımacılık ve dağıtım hizmetleri 

sunmaktadırlar. Bu hizmeti sunarken de yönlendirilmeleri, büyük oranda üretici kuruluĢ 

tarafından gerçekleĢtirilmekte ve katma değer yaratılamamaktadır. Lojistik sektöründeki geliĢme, 

daha ziyade, yabancı ortaklı Ģirketlerin yurt dıĢındaki know-how‟larının Türkiye‟ye taĢınması, bu 

Ģirketlerde çalıĢanların kendi Ģirketlerini kurmaları veya yerli Ģirketlere transfer olmaları 

sayesinde gerçekleĢmiĢtir.  

Ülkemizdeki yabancı ortaklı küresel lojistik hizmeti veren Ģirketler Ģunlardır; 

1. DHL-Exel forwarding, kurye taĢımacılığı ve lojistik konularında çalıĢan birimlerden 

oluĢmuĢtur. Dünyanın en hızlı büyüyen Ģirketidir. Alman posta idaresinin desteği ile Ģirket 

büyümekte, küreselleĢme çalıĢmasını tamamlamaktadır. Daha ziyade yabancı ortaklı 

Ģirketlere hizmet vermektedir.  

2. Ceva Logistics; GeçmiĢte TNT grubuna bağlı TNT Logistics‟in, yurt dıĢında el 

değiĢtirmesi ile oluĢmuĢ bir Ģirkettir. Koç grubu ile ortaklığı bitmiĢ ve küresel lojistik 

hizmetlerini gerçek anlamda verebilen bir yapıdadır. Otomotiv grubu ile ilgili baĢarılı 

çalıĢmaları vardır. 

3. Gefco Logistics; Fransa merkezli olup otomotiv lojistiğinde öne çıkmaktadır.  

4. Kuehne&Nagel, Türkiye‟de büyümekte geç kalmıĢtır. Yeni yeni depolama çalıĢmalarına 

girmektedir ve uluslararası taĢımada baĢarılıdır. 

5. DSV Logistics, ülkemizde eski adıyla Franz Maas olarak bilinmekte ve dünya üzerinde 

DSV ile birleĢmesinden sonra Türkiye‟de de DSV adıyla çalıĢmaktadır. GeçmiĢte 

uluslararası kara taĢıması yapmakta iken Ģimdi her tür taĢıma, milli depolama ve yurt içi 

dağıtım çalıĢmaları yapmaktadır. 
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6. Schenker, Alman demiryollarının sahibi olduğu bir Ģirket olup ülkemizde Arkas grubu ile 

ortak çalıĢmaktadır. Demiryolu ve karayolu çalıĢmalarında baĢarılıdır. Arkas bünyesi 

içinde konteyner taĢıması ve depolama yapmaktadır. 

7. Expeditors, uluslararası taĢıma ve gümrüklü depolama yapmaktadır. Küresel ölçeğine 

göre ülkemizdeki büyümesi yavaĢ olmasına rağmen, geçtiğimiz yıl büyüme kararı 

vermiĢtir.  

8. Agility Logistics, dünya üzerinde adını yeni duyurmaya baĢlayan Kuveyt merkezli bir 

kuruluĢ olup ülkemizde depolama ve uluslararası taĢıma konularında devreye girmiĢtir. 

Hızlı bir büyüme temposu içindedir.  

9. Willy Betz, Almanya ağırlıklı kara taĢımacılığı ve Ġstanbul merkezli gümrüklü depolama 

yapmaktadırlar. Yurt içi taĢıma ile ilgili giriĢimleri vardır.  

UlaĢtırma bakanlığımızdan 162 Ģirket, L1 ve L2 belgesi almıĢ olup bunlardan 30 tanesi yurt dıĢı 

taĢıma hakkına sahip L2 belgesi sahibidir. ġirketlerin çoğu, bu hizmeti uluslararası kara taĢıma 

belgesi olan C2 belgesi ile sürdürmektedir. 

Yabancı Ģirketlerle rekabet eden ve ölçekleri büyük olan milli lojistik Ģirketlerimiz de oluĢmuĢtur. 

Bu Ģirketler dıĢında da, adının içerisinde “lojistik” geçen yüzlerce yerli kuruluĢumuz vardır. Ancak 

yakın zamanda, UlaĢtırma Bakanlığı denetlemeleri baĢladığında isimlerini değiĢtirmek zorunda 

kalacaklardır. Lojistik sektöründeki yerli kuruluĢların önde gelenleri de Ģunlardır; 

1. Omsan Lojistik, yerli Ģirketler içinde ciro olarak en büyüğü olarak gösterilmektedir. OYAK 

Holding‟in bir kuruluĢu olarak kurulmuĢtur. BaĢta Renault olmak üzere otomotiv lojistiği 

temel iĢ konusudur. Diğer ürünlere de hizmet vermektedir. Ġspanyol bir ortakla demiryolu 

taĢıması da yapmaktadırlar. Deniz taĢımasında da güçlü bir pazar payı vardır. 

2. Ekol Lojistik, uluslararası kara taĢımasından baĢlayarak süreç yönetimine kadar varan bir 

geliĢme süreci yaĢamıĢtır. Lojistik sektöründe en baĢarılı lojistik hizmeti tüm süreç 

boyunca verebilen nadir Ģirketlerdendir. Her konuda hizmet vermektedir.  

3. ReysaĢ Lojistik, depolama kapasitesi en yüksek olan lojistik kuruluĢtur. Otomotiv lojistiği 

ve hızlı tüketim malları çalıĢma konuları içindedir. Son yıllarda depo yatırımına ağırlık 

vermiĢlerdir. 
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4. GeçmiĢte pazarın lideri olarak gösterilen Horoz Lojistik, iĢ potansiyelini azaltmıĢ ancak 

son yıllarda yine büyüme trendini yakalamıĢtır. Deniz yolu taĢması ve kara taĢıması 

temel iĢ konuları arasındadır.  

5. Borusan Holding‟in liman, gümrükleme ve kara taĢımasını birleĢtirerek kurduğu Borusan 

Lojistik, özellikle Gemlik limanında baĢlattığı lojistik çalıĢmasını birçok büyük Ģehrimize 

yaymıĢtır. Uluslararası taĢıması zayıf olup iç piyasada depolama ve taĢıma yapmaktadır.  

6. Mars Lojistik, uluslararası kara taĢımasında baĢarılı bir firmamızdır. Kara taĢıma ağırlıklı 

olarak çalıĢmakta ve depolama konusunda da ciddi yatırımlara girmektedir. 

7. Latek, Koç grubunun mallarını deniz yolu ile taĢıtmakla baĢladığı lojistik sektöründe, 

depolama ve iç piyasa taĢımasında da ciddi bir potansiyel yakalamıĢtır. Cirosunun büyük 

kısmı Koç ürünlerinden gelmiĢtir. Büyüyen Ģirketlerimizden birisidir. 

8. Intercombi Lojistik, ağırlıklı olarak Ülker grubu ürünlerinin bunun dıĢında da diğer 

Ģirketlerin depolama, dağıtım ve yurt dıĢı taĢımalarını yapmaktadır. Hızlı bir büyüme 

sürecindedir.  

9. Arkas Lojistik, Arkas Holding‟in yurtiçi depolama ve taĢıma yapan kuruluĢudur. Ġstanbul, 

Ġzmir ve Bursa ağırlıklı olarak çalıĢmaktadır. 

Türkiye, yıllarca üretememiĢ ve tüketememiĢ doğu ile, yıllardır kendi içinde üretmiĢ ve tüketmiĢ 

batı arasında geçiĢ noktasıdır. Bu geçiĢ kanalında AB'nin gümrük birliği açısından en doğu 

noktası, Avrupa deniz taĢımasının karaya çıkmak zorunda olduğu nokta olarak büyük önem 

taĢımaktadır. Doğu‟nun ucuz hammaddesi ve ürünleri de, yine Türkiye üzerinde taĢıma Ģekli 

değiĢtirerek, intermodal taĢıma yolu ile taĢınacaktır. Bu beklenti, yabancı lojistik Ģirketleri 

tarafından da görülmekte ve yavaĢ yavaĢ ülkemizdeki acenteleri satın alarak, iĢ birlikleri yaparak 

veya doğrudan yatırımlarla pazara girme çalıĢması yapmaktadırlar. Yerel Ģirketlerimizden de iki 

elin parmakları kadar Ģirket, arkalarındaki holdinglerin desteği ile hızla büyümektedir. Ġntermodal 

lojistik konusunda da çalıĢan, demiryolu ağırlıklı, kendi vagonları ile hizmet veren Ģirketlerimiz 

devreye girmiĢtir. Yukarıda açıklananların dıĢında; 

1. Argü, demiryolu taĢıması açısından sektörün en büyüğüdür. Kendi vagonları ile Ġstanbul, 

Ġzmit, Bandırma, Adana, Ġzmir, Kayseri, Gaziantep, Mersin baĢta olmak üzere demiryolu 

taĢıması yapmakta, deniz yolu ile demiryolunu, demiryolu ile karayolunu 

birleĢtirebilmektedir.  
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2. Turkon Grubuna bağlı Turkon Demiryolu Ģirketi de, yurt içinde kendi vagonları ve 

konteynerleri ile demiryolu taĢımacılığı yapan ikinci Ģirketimizdir. Yeni kurulmuĢ olmasına 

karĢılık hızlı bir büyüme göstermektedir. 

Bunları dıĢında TCDD'de mevcut demiryolu kapasitesi ve kısıtlı depoları ile demiryolu 

taĢımacılığı yapmaktadır. ÖzelleĢtirme ile birlikte etkisi azalacaktır. 

 

Türkiye’deki Lojistik Fırsatlar Nelerdir? 

Türkiye 70 milyon nüfusu ile, 2007 yılı rakamlarına göre, 660 Milyar Doları aĢan bir Gayri Safi 

Milli Hâsılaya sahiptir. Dünya bankasının verileri, ülkemizdeki lojistik potansiyelin GSMH‟nın 

%12‟si oranında olduğunu, yani 80 Milyar Dolarlık bir ölçekte bulunduğunu göstermektedir. 

Ġthalat ve ihracat rakamlarımız hızla artmakta, dıĢ ticaretimiz geliĢmekte ve tüketim 

yaygınlaĢmaktadır. Ġthalatımızın ve ihracatımızın %50‟si deniz yolu ile yapılırken geriye kalan 

%40 kara yolu ile yapılmakta % 10 oranında demir yolu ve havayolu kullanılmaktadır. Bu 

nedenle deniz nakliyesi yapan, özellikle konteyner iĢleten kuruluĢlar, Türkiye‟de yapılanmıĢlardır. 

Bu yapılanma önce acente açmak, sonra acente ile ortak olmak ve de sonunda kendi isimleri ile 

piyasada yer almak Ģeklinde olmaktadır.  

Karayolu taĢımacılığında ise yabancı kuruluĢlar, ülkemize gelen ve ülkemizden giden malların 

nakliyelerinde sorunlarla karĢılaĢmamak, pazar yaratmak ve iĢ takibi yapmak amacıyla 

Türkiye‟de önce irtibat bürolarını açarak sonra da kendi isimleri ile Ģirketlerini kurarak pazara 

girmektedir.  

Lojistik pazarı çok sayıda küçük ölçekli kuruluĢ tarafından paylaĢılmaktadır Pazarın en 

büyüğünün pazar payının %3 olması, sektörün segmente olduğunu ve ölçeklerin küçük 

olduğunu göstermektedir. Lojistik; ölçek büyüklüğü, konsolidasyon ve verimlilik artıĢı gerektirir. 

Bu nedenle global yabancı kuruluĢlar için cazip bir iĢ haline gelmektedir. 

UlaĢtırma Bakanlığı, yeni çıkarttığı kanun ve yönetmeliklerle karayolu taĢımacılığını 

düzenlemekte, demir yolu taĢımacılığını özelleĢtirmekte ve teĢvik etmekte, deniz taĢıtlarında 

ucuz yakıt kullanımını baĢlatarak deniz taĢımacılığını desteklemektedir. TeĢvik ve uygulama 

amacıyla lojistik yatırımları için uzun dönemli teĢvikler verilmektedir. Türkiye‟ye gelecek olan bir 

yabancı kuruluĢ için, küçük Ģirketleri müĢterileri ile satın almak, iĢ kapasitelerini birleĢtirmek, 



221 
 

verimi arttırmak, teĢviklerden yararlanarak iĢ geniĢlemesi sağlamak cazip bir yatırım fırsatı 

olarak beklemektedir.  

 

Türkiye’nin Lojistik Konusundaki Kuvvetli Noktaları 

 Büyük bir lokal iĢ kapasitesi vardır. Özellikle Türkiye‟nin kuzeybatısında yoğunlaĢan 

üretim ve tüketim, büyük Ģehirlerde dağıtım ve konsolidasyona dayalı dağıtım iĢi için iyi 

bir potansiyel yaratmaktadır. 

 Kara nakliyesinde kullanılmayan kapasite vardır. Bu kapasite boĢluğu, maliyetlerin 

aĢağıya çekilmesine neden olmakta, fiyatları düĢürmektedir.  

 Lojistik henüz bilinmemektedir. Potansiyel geniĢ, ancak pazar küçüktür bu nedenle 

pazara ilk baĢlayacak kuruluĢlar ileride daha iyi konumda olacaklardır.  

 Lojistik yönetimi için gereken Bilgi Teknolojileri yazılım ve iletiĢim teknik alt yapısı 

uygundur. Destek verecek kurumlar vardır.  

 Üniversitelerde, lojistik sektöründe çalıĢacak olan elemanları yetiĢtirmek amacıyla yeni 

Yüksekokullar ve fakülteler oluĢturulmuĢtur. Eğitim kuruluĢları özel ders ve seminerlerle 

sektörün geliĢmesine katkıda bulunmaktadırlar.  

 Bilgi paylaĢımı ve iĢ birliği yapacak UND (Uluslararası Nakliyecikler Derneği), UTĠKAD 

(Uluslararası Nakliye ĠĢleri Organizatörleri Derneği), KARĠD (Kargo iĢletmecileri Derneği), 

LODER (Lojistikçiler Derneği), RODER (Ro-ro ve Kombine TaĢımacılık Derneği), 

TÜRKLĠM (Türkiye Liman iĢletmecileri Derneği) gibi dernekler oluĢmuĢtur. 

 Depolama, antrepo, liman, kara nakliye araçları gibi alt yapıda, potansiyel yeterlidir. Bu 

sektörde sermaye birikimi sağlanmıĢtır.  

 Soğuk zincir, gıda taĢıması, tehlikeli madde taĢımacılığı, tekstil gibi sektörlere özel 

taĢımacılık baĢlamıĢtır ancak yayılmamıĢtır.  

 Türkiye, üretimin çok olduğu Batı ile tüketimin artması beklenen CIS ve Ortadoğu ülkeleri 

arasında yer almaktadır. Bu nedenle ileride bir lojistik üssü olabilecek iĢ potansiyeline 

sahiptir. 
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Türkiye’nin Lojistik Konusundaki Zayıf Noktaları 

 Üretim ölçekleri küçüktür ve üreticiler kendi iĢlerini, kendi araç ve depolarında kendileri 

yöneterek gerçekleĢtirmektedirler. Bu da lojistik hizmetlerden artı değer elde edilmesini 

zorlaĢtırmaktadır. 

 Üretim ve tüketimin aynı coğrafyada yapılması uzun mesafe taĢıma yapılamamasına, 

yapılsa da pahalıya mal olmasına neden olmaktadır.  

 Karayollarında kullanılan araçlar eski olup verimsiz kullanılmaktadır; günlerce fabrika 

kapısında yük almak için bekleme yapan Ģoförler vardır.  

 Demiryolları taĢımacılığı, sadece dökme yük için ve ağırlıklı olarak devlet ürünlerinin 

taĢınmasında kullanılmaktadır. Vagon sayıları yetersiz ve iĢletme hızı yavaĢtır. Demir 

yolları eski ve genellikle tek hatlıdır. Ġstasyonlarda yük elleçleyebilecek alan ve ekipman 

bulunmamaktadır.  

 Limanlar aynı bölgeye yapılmıĢ ve birbirine bitiĢik küçük kapasitelerdedir. Bu da liman 

hizmetlerinin pahalı olmasına neden olmaktadır.  

 Hava taĢımacılığında milli hava yolumuz zayıflamıĢtır. Hava yükünü, ağırlıklı olarak 

Lufthansa olmak üzere, yabancı kargo Ģirketleri taĢımaktadırlar.  

 Lojistik sektöründe yönetici olarak çalıĢacak tecrübeli eleman eksikliği vardır. Alt 

seviyedeki elemanların ise bilgileri yetersiz ve tecrübeleri azdır. 

 Türk Ģirketleri genellikle aile Ģirketleri olmasından dolayı kurumsallaĢmamıĢlardır ve 

Ģirket birleĢmelerine sıcak bakılmamaktadır. Bu da ölçeklerin büyümesini 

engellemektedir. 

 Hizmet alan Ģirketler, lojistiğe taĢımacılık olarak bakmakta ve kısa süreli bağlayıcı 

kontratlarla lojistik kuruluĢlarını zor durumda bırakmaktadır.  

 Bilgi teknolojilerinin kullanım oranı düĢüktür. ĠĢ potansiyelleri de bu yatırımı 

karĢılamaktan uzak kalmaktadır.  

 Ġthalat ve ihracat formaliteleri, gümrük iĢlemleri son derece karıĢıktır bu nedenle bu 

konuda uzmanlık ve yerel bilgi gerektirir.  

Yabancı kuruluĢlar ülkemize ilk geliĢlerinde belli bir iĢ potansiyeline ulaĢmıĢ acentelerini satın 

alarak veya içlerinden bir grup çalıĢanı kendi kadrolarına alarak yeni Ģirket kuruluĢu ile 



223 
 

gelmekteler. Bu sayede belli bir iĢ potansiyelinin yeni yatırımlarla geniĢletilmesi, uluslararası bilgi 

sistemlerinin çalıĢma Ģeklinin ülkemizde de uygulanması söz konusu olmaktadır. Bu bir know-

how transferidir. Üst yönetimlerine genellikle, dıĢarıdan bir elemanlarını getirmektedirler. Bu da 

yönetim bilgisinin ülkemize aktarılması anlamına gelmektedir.  

Yabancı firmaların bir diğer pazara geliĢ Ģekli ise, uluslararası markaların global lojistik 

anlaĢması yapmaları ile olmaktadır. Bu Ģekilde Türkiye‟de hiç iĢi olmayan bir kuruluĢ, sırf global 

lojistik yaptığı için gelip o marka için kendi organizasyonunu kurmaktadır. Bu tip organizasyonlar 

tek marka ile sınırlı olmamakta ve uzun dönemde netice vermemektedir. Bu çalıĢmada fazla bilgi 

paylaĢımı olmamaktadır. Kapalı iliĢkiler Ģeklinde devam etmekte, dıĢarı açılmamaktadırlar.  

Türkiye‟ye gelmek isteyen global lojistik kuruluĢları da önce bir acente, sonra irtibat bürosu ve 

peĢinden de Ģirket satın alarak potansiyele sahip olmak Ģeklinde gelmektedirler. Bu durumda her 

markaya hizmet vererek iĢ kapasitelerini arttırma fırsatı yakalamaktadırlar. Doğru yaklaĢım 

Ģeklinin bu olduğunu görüyoruz. Firmalara, uluslararası know-how‟u kendilerinin kullanması, 

potansiyeli büyütmeleri, kolay yatırım yapmaları Ģansı yaratılmaktadır.  

Ulusal kuruluĢlar da bu yabancı Ģirketler için taĢeron olarak çalıĢmakta, bazı uygulamalar 

hakkında tecrübe kazanmaktadırlar.  Bu Ģirketlerde çalıĢan elemanlar zamanla piyasada kendi 

iĢlerini kurmaktadırlar. Sektördeki birçok firma yabancı Ģirketlerde çalıĢmıĢ elemanlardan 

oluĢmuĢtur.  

Pazarda teknoloji kullanımı son derece düĢüktür. Lojistik sektöründe kullanılması artık zorunlu 

olan barkod sistemi bile tam anlamıyla kullanılmamaktadır. Lojistik sektöründe yazılım kullanımı 

ile ilgili yapılan araĢtırma sonuçlarına göre, yazılım kullanım oranları son derece düĢüktür. 

Lojistik, tüm iĢlemlerde %100 yazılım kullanımını gerektirdiği halde, önemli operasyonlarda bu 

oranlar %50‟nin altına düĢmektedir. Yazılım Ģirketlerinin listelerinde bulunan yazılım cinslerine 

göre yapılan bir araĢtırma, henüz yazılım arzının da tam olarak geliĢmediğini, bazı önemli 

yazılımlar hiç kullanılmadığını göstermektedir.  

Yurt dıĢında çokça kullanılan el terminalleri, kargo taĢımacılığı dıĢında, lojistik sektörüne yeterli 

oranda girmemiĢtir. Son 5 yıldır lojistikte çığır açan RFID sistemleri ise henüz sadece bir kavram 

olarak ülkemizde olup, ileride kullanılması zorunluluğu söz konusu olacaktır.  

Lojistik mevcut haliyle hızlı geliĢmesini sürdürecek bilgiye aç, büyümeye potansiyeli olan bir 

sektör görünümündedir.  
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1.3.1. Türkiye Ekonomisi ve Lojistik Sektörü 

Lojistik, müĢterilerin ihtiyaçlarını karĢılamak üzere, ham maddenin baĢlangıç noktasından, 

ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik zinciri içindeki malzemelerin, servis 

hizmetlerinin ve bilgi akıĢının etkili ve verimli bir Ģekilde, her iki yöne doğru taĢınmasının ve 

depolanmasının, planlanması, uygulanması ve kontrol edilmesi biçiminde tanımlanmaktadır173.  

Teknolojik ilerlemeler ile dünya ölçeğinde ticaret ve yatırımların serbestleĢtirilmesi, GeliĢmekte 

Olan Ülkelerin (GOÜ) büyüme ve yoksulluğu azaltma konusunda küresel piyasalardan 

yararlanabilmeleri için yeni fırsatlar sunmaktadır. Serbest ticaret ve küreselleĢmenin ortaya 

çıkardığı bu fırsatlardan yararlanmak büyük ölçüde, firmaların ürettikleri malları hızlı, uygun 

biçimde, ucuz ve zamanında tüketiciye ulaĢtırma kabiliyetlerine bağlıdır. Firmaların ürünlerini 

uygun koĢullarda, zamanında ve ucuz olarak tüketicilere ulaĢtırmaları da lojistik sektörünün etkin 

iĢlemesiyle mümkündür.  

Ürünleri bir noktadan diğerine ucuz, hızlı ve uygun bir biçimde ulaĢtırmak küresel arz (tedarik) 

zincirine eklemlenmeyi gerektirmektedir. Günümüzde ülkelerin rekabet gücünü önemli ölçüde 

“fiziksel internet” adı da verilen küresel tedarik zincirine etkin bir Ģekilde bağlanmak 

belirlemektedir. Bu fiziksel ağa bağlanabilen ekonomiler yeni pazarlara ulaĢma Ģansı elde 

ederken, bağlanamayanlar veya bağlantısı zayıf olanlar için dıĢlanma sonucu maliyet her geçen 

gün artmaktadır174. 

Lojistik sektörü, fiyatların oluĢmasında önemli bir role sahiptir. Bir ürünün üreticiden çıkıĢ fiyatı ile 

nihai tüketiciye yansıyan fiyatı arasında önemli farklar olabilmektedir. Sağlıklı ve etkin iĢleyen bir 

lojistik sektörü, bu fiyat farkını düĢürerek tüketici refahını olumlu etkilemektedir. Bununla birlikte 

etkin iĢleyen lojistik sektörü rekabet gücünü de olumlu yönde etkilemektedir.  Ayrıca sektör, 

emek yoğun bir nitelik taĢıdığından, istihdama olan katkısı da yüksek olmaktadır. 

Lojistik sektörüne iliĢkin sağlıklı veri derlemedeki güçlüklere rağmen, son yıllarda bu sektöre 

iliĢkin bazı çalıĢmalar sektöre ıĢık tutabilecek niteliktedir. Dünya Bankasının, 150 ülke için ve 

özellikle dıĢ ticaret lojistiğinin değiĢik boyutlarını da dikkate alarak oluĢturduğu, Ülkelerin Lojistik 

Performans Endeksi (Logistics Performance Index) iyi bir baĢlangıç noktasıdır. Bu çalıĢma, 

ülkelerin gümrük durumu, lojistik altyapısı, uluslararası sevkiyat düzenleme yeteneği, lojistik 

                                                
173 YILDIZTEKĠN, Atilla, 2008, Kalkınmada Rekabet Avantajına Sahip Sektörler: Lojistik, 7. Ekonomi Politikaları Zirvesi. 
174 Worldbank, 2007, “Connecting to Compete; Trada Logistics in the Global Economy”, The Logistics Performance Index and Its 
Indicators. 
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hizmetlerinin yeterliliği, takip-izleme ve kontrol, lojistik maliyetleri ve zamanlama gibi unsurları 

dikkate alarak bir dıĢ ticaret lojistik performans endeksi oluĢturmuĢtur. Bu endekse göre Türkiye, 

3,15‟lik endeks değeriyle 150 ülke arasında 34. sırada yer almaktadır.  Akdeniz‟i çevreleyen 

ülkelere iliĢkin sıralama ve lojistik performans endeks değerleri aĢağıda grafiksel olarak 

verilmiĢtir.  

 

ġekil 1.77: Bazı Akdeniz Ülkelerinin Lojistik Performans Endeksi (ölçek: 1-5) 
Kaynak: Dünya Bankası, www.worldbank.org/lpi   

 

Lojistik Performans Endeksine göre, en iyi performansı 4,19 endeks değeri ile Singapur 

göstermektedir. Akdeniz ülkeleri arasında Ġtalya ve Ġspanya baĢı çekmektedir. Yunanistan 

üçüncü sırada yer alırken, Ġsrail dördüncü, Türkiye ise beĢinci sıradadır. Türkiye‟yi sırasıyla 

Ürdün, Tunus, Fas ve Mısır takip etmektedir. 
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ġekil 1.78: Lojistik Performans Endeksine Göre Bazı Ülkelerin Sıralaması 
Kaynak: Dünya Bankası, www.worldbank.org/lpi   

 

ġekil 1.78, Lojistik Performans Endeksine göre birinci sıradaki Singapur ile Akdeniz‟e kıyısı olan 

bazı ülkelerin 150 ülke arasındaki sıralamasını vermektedir. Ġtalya 22. sırada, Ġspanya 26, 

Yunanistan 29, Ġsrail 33, Türkiye 34 ve Ürdün 52. sırada yer almaktadır. Tunus 60. sırada yer 

alırken, Fas 94, Mısır 97, Lübnan 98, Suriye 135 ve Cezayir 140. sıradadır. Türkiye‟nin konumu 

dikkate alındığında sıralamada ve endeks değeri olarak çok daha üst sıralarda olması beklenir. 

Üç büyük Akdeniz Ülkesi (Türkiye, Ġtalya ve Ġspanya) için Lojistik Performans Endeksinin alt 

bileĢenleri ġekil 79‟de verilmiĢtir. Gümrük iĢlemleri, altyapı, lojistik hizmetlerin kalitesi, takip ve 

izleme, yurtiçi lojistik maliyetler ve zamanlama açısından Türkiye Ġspanya ve Ġtalya‟ya kıyasla 

biraz geride kalmaktadır. Dünya Bankasının bu çalıĢmasında vurgulanan bir diğer konuda, 

yukarıda sıralanan değiĢkenlerin yanında “güvenilirlik ve güven duyma”nın belirleyici bir 

değiĢken olarak öne çıkmasıdır.  
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ġekil 1.79: Türkiye, Ġspanya ve Ġtalya Ġçin Lojistik Performans Endeksinin Alt-BileĢenleri 
Kaynak: Dünya Bankası, www.worldbank.org/lpi   

 

Lojistik sektörünün büyüklüğü ülkeler ve bölgeler arasında farklı değerler almaktadır. Örneğin, 

lojistik sektörünün GSMH‟ya katkısının Kuzey Amerika‟da % 9,5, Avrupa‟da %10,5 ve Türkiye‟de 

%13 dolayında olduğu tahmin edilmektedir. Türkiye‟nin GSMH‟sı 2004 yılı için 300 Milyar 

Dolardır. Lojistik hizmetlerin potansiyeli yaklaĢık 39 Milyar Dolar, yaklaĢık %30 oranında yabancı 

kuruluĢlar beklenen milli potansiyel 27 Milyar Dolar ve lojistik sektör firmalarının cirosu 4,5-5,0 

Milyar Dolardır. Dolayısıyla toplam potansiyelin ancak %20‟si pazar haline gelebilmiĢtir175. 

OECD raporlarında, lojistik sektörünün büyüklüğü belirlenmeye çalıĢılırken, taĢıma, depolama, 

haberleĢme, perakende ticaret, lokanta ve otellerden gelen gelirler kapsanmaktadır. Ancak biz 

burada sadece taĢıma, depolama ve haberleĢme sektörlerini dikkate alarak lojistik sektörünün 

ulusal hasılaya ve istihdama katkısını ortaya koymaya çalıĢmaktayız. OECD Raporlarına göre, 

sektörün ekonomiye katkısı ülkeden ülkeye farklılık göstermektedir; Bu rakam, Almanya ve 

Ġrlanda‟da da yaklaĢık %8 iken, Amerika, Belçika, Meksika ve Yeni Zelanda‟da %15‟in üzerinde 

seyretmekte, ortalama olarak, toplam istihdamın %15‟ini bu sektör teĢkil etmektedir. Dünya 

ekonomisinde gittikçe önem kazanan dağıtım sektörü, Türkiye‟de de hızla geliĢmektedir.  

                                                
175 YILDIZTEKĠN, Atilla, 2008, Kalkınmada Rekabet Avantajına Sahip Sektörler: Lojistik, 7. Ekonomi Politikaları Zirvesi. 

T
ü

rk
iy

e

T
ü

rk
iy

e

T
ü

rk
iy

e

T
ü

rk
iy

e

T
ü

rk
iy

e

T
ü

rk
iy

e T
ü

rk
iy

e

İs
p

an
y

a

İs
p

an
y

a

İs
p

an
y

a

İs
p

an
y

a

İs
p

an
y

a

İs
p

an
y

a

İs
p

an
y

a

İt
al

y
a İt
al

y
a

İt
al

y
a

İt
al

y
a

İt
al

y
a

İt
al

y
a

İt
al

y
a

0

0.5

1

1.5

2

2.5

3

3.5

4

4.5

G
üm

rü
k 

İş
le
m

le
ri

Loj
is
tik

 A
lty

ap
ı

U
lu

sla
ra

ra
sı
 S

ev
ki

ya
t

Loj
is
tik

 H
zm

t.Y
et

er
lil

iğ
i

Tak
ip

, İ
zl

em
e,
 K

ont
ro

l

Loj
is
tik

 M
al

iy
et
le

ri

Zam
an

la
m

a



228 
 

    

 

ġekil 1.80: Türkiye’de Lojistik Sektörüne ĠliĢkin Temel Göstergeler 
Kaynak: TUĠK, Ekonomik Faaliyete Göre Bazı Göstergeler.  

 

Türkiye Ġstatistik Kurumu verilerine göre, sanayi ve hizmet sektörlerindeki toplam iĢletme 

sayısının %13,6‟sı, toplam cironun %7,5‟i lojistik olarak nitelendirebileceğimiz sektörlerde 

gerçekleĢtirilmektedir (2003-2004 yılları ortalama). Üretim değerinin %12,4‟ü ile katma değerin 

%12,3‟ü yine lojistik sektöründe yaratılmaktadır. Bununla birlikte, sanayi ve hizmet sektörlerinde 

gerçekleĢtirilen brüt yatırımın %15,3‟ü lojistik sektöründe yapılmıĢtır (ġekil 1.80). Ġstihdama 

baktığımızda, ulaĢtırma-depolama ve haberleĢme sektörlerinin toplam istihdam içindeki payı 

%10,2‟dir. Bu sektördeki giriĢim sayısı 2003-2004 arasında %16 artıĢ gösterirken, istihdam %15 

dolayında büyümüĢtür. Ayrıca, lojistik sektörünün yatırımlar içindeki payının yüksek olması 

gelecekte de sektörün hızlı büyüme göstereceğinin iĢareti kabul edilebilir.  
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1.3.2. Türkiye’de Uluslararası ve Yurtiçi TaĢımacılık ve Depolama  

1.3.2.1. Uluslararası ve Yurtiçi Karayolu TaĢımacılığı 

Uluslararası Karayolu Taşımacılığı 

DıĢ ticaretimizi gerçekleĢtirdiğimiz ülkelerle olan taĢımacılığımızın büyük bir kısmı karayolu ile 

yapılmaktadır. Denizyolu ve demiryolunun önlenemez artıĢına rağmen, karayolu hala önemini 

korumaktadır. Kapıdan kapıya, hızlı ve kontrol altında yapılması bu önemin daha yıllarca 

azalmayacağının bir göstergesidir.  

Türkiye üreten ve tüketen Batı ile yakın zamanda üretecek ve tüketecek doğu arasında bir köprü 

olarak yer almaktadır. Türkiye üzerinden yılda, 600 milyar doların üzerinde mal hareketi 

gerçekleĢmektedir. GeçmiĢ dönem ve bu dönem görev yapan hükümetlerin artık milli bir politika 

olarak benimsedikleri “Türkiye lojistik üs olacaktır” mesajına paralel olarak, tüm taĢıma 

modlarımız teĢvik edilmekte, geliĢtirilmekte ve desteklenmektedir.  Uluslararası kara taĢıması da 

yıllarca teĢviklerle, ikili anlaĢmalarla desteklenmiĢ ve geliĢmiĢtir.  

2007 yılı GSMH‟sına göre 70 Milyar Doların üzerinde olan lojistik potansiyelimizin, sadece dıĢ 

kaynak kullanılan yani 3PL Ģirketler tarafından gerçekleĢtirilen kısmının, 18-20 Milyar Dolar 

olduğu ve taĢımacılık Ģirketlerinin bu pazar üzerinden pay aldıkları tahmin edilmektedir.  

TaĢımanın da bu pazar içinde %75 civarında bir paya sahip olduğu tahmin edilmektedir. 

TaĢımacılıkta verimin arttırılması amacıyla tüm dünyada olduğu gibi ülkemizde de desteklenen 

kombine taĢımacılığımız, bir ucundan uluslararası kara taĢımasına da bağlanmakta ve bu 

taĢıma yönteminin önemini ortaya çıkartmaktadır.  UND verilerine göre ihracatımızın %40‟ından 

fazlası karayolu ile taĢınmaktadır. 2007 yılında 277 Milyar Dolara ulaĢan dıĢ ticaretimizin 

baĢarısında uluslararası kara taĢıma Ģirketlerimizin çabaları da yatmaktadır.  

Batıya olduğu kadar doğuya da önem verilmesi dikkat çekicidir. Tarihin en önemli taĢımacılık 

koridoru olan Ġpek Yolu, UND‟nin çabalarıyla yeniden gündeme gelmektedir.  

2005 yılında Pekin‟den çıkan ve Brüksel‟e 20 günde varan kara taĢıma araçları ile hazırlanan 

Ġpek Yolu Kervanı, Asya‟yı Avrupa‟ya bağlayan bu tarihi yolun önemini tekrar ortaya çıkarmıĢtır. 

Denizyoluyla aylar süren yolculuğun, karayolu taĢımacılığı sayesinde 3 haftadan az bir süreye 

inmesi, maliyetlerin azalması ve kapıdan kapıya teslimata olanak vermesi ile Avrasya‟nın olduğu 
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kadar küresel ticaret açısından da önemli bir avantajı gözler önüne seren bu kervanın baĢarısı, 

karayolu taĢımacılığının “geleceğin anahtarı” olduğunu da en somut Ģekilde ortaya koymuĢtur.  

Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği, TOFED ve UND iĢbirliğiyle baĢlatılan “Ġpek Yolu‟nun Yeniden 

Canlandırılması” projesinde ilk eylem; 14-16 Mart 2007 tarihlerinde Dubai‟de yapılan IRU Dünya 

Kongresi‟nde Çin, Azerbaycan, Bulgaristan, Gürcistan, Ġran dernek baĢkanlarıyla birlikte 

imzalanmıĢ bulunan daha sonra Pakistan‟ın da katıldığı “Tarihi Ġpek Yolunun Yeniden 

Canlandırılması Amaçlı ĠĢbirliği Deklarasyonu” olmuĢtur. Bu anlaĢmaya taraf olan ülkeler “Tarihi 

Ġpek Yolu‟nun Yeniden Canlandırılması” projesinde etkin rol almayı ve katkıda bulunmayı 

taahhüt etmiĢtir176.  

Uluslararası kara taĢıması ayrıca istihdam olarak da ekonomiye büyük katma değer 

sağlamaktadır.  TaĢınan ürün değeri olarak ihracatın %42‟si, ithalatın ise% 23‟ü uluslararası 

karayolu ile taĢınmaktadır. Bu taĢımanın gerektirdiği araç ve alt yapı yatırımı 5 Milyar Dolar 

olarak tahmin edilmekte ve 400.000 kiĢiye istihdam sağladığı ön görülmektedir.  

Uluslararası kara taĢımamız milli ekonomimize 4,5 milyar Amerikan Dolarına yakın bir katma 

değer sağlamıĢ olup, geçen üç yıl içinde %50‟ye yakın bir artıĢ sağlanmıĢtır. TaĢımanın yarattığı 

katma değer, taĢıma yapılan bölge bazında EK 1.5‟de verilmektedir. 

TaĢıma modlarına göre dıĢ ticaretimiz TUĠK tarafından takip edilmektedir. 2003-2006 yıllarında 

ithalat ve ihracatımızın taĢıma modlarına göre dağılımı aĢağıda verilmiĢtir. 

 2003 2004 2005 2006 
(Ocak-Ekim) 

Karayolu  % 42,9 % 42,9 % 43 % 41,2 

Denizyolu  % 49 % 49 % 48 % 49 

Demiryolu  % 0,8 % 0,9 % 1 % 1 

Havayolu  % 6,8 % 6 % 5,4 % 5 

Diğer  % 0,2 % 0,5 % 2,3 % 2 

Tablo 1.51: TaĢıma Modlarına Göre Türkiye’nin Ġhracatı (%) 
Kaynak: Türkiye Ġstatistik Kurumu (TÜĠK), Kasım 2006 
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 2003 2004 2005 2006 

(Ocak-Ekim) 

Karayolu   % 25,7 % 24,5 % 24,5 % 23,3 

Denizyolu  % 57,2 % 58,2 % 57 % 58,8 

Demiryolu  % 0,9 % 1,2 % 1,5 % 1,6 

Havayolu  % 12 % 12,6 % 11 % 9,9 

Diğer  % 3,8 % 3,3 % 5,5 % 6,3 

Tablo 1.52: TaĢıma Modlarına Göre Türkiye’nin Ġthalatı (%) 
Kaynak: Türkiye Ġstatistik Kurumu (TÜĠK), Kasım 2006 

 
Ton ve değer olarak taĢıma modlarına göre toplam dıĢ ticaretimiz ise Ģu Ģekildedir; 
 
 
 

  2004 2005 

  
MĠKTAR 

(1000 Ton) % 
DEĞER 
(1000 $) % 

MĠKTAR 
(1000 Ton) % 

DEĞER 
(1000 $) % 

Denizyolu 150.453 86,4 80.876.384 50,4 159.221 86,1 102.167.289 53,8 

Demiryolu 2.102 1,2 1.845.728 1,1 2.168 1,2 2.573.457 1,4 

Karayolu 19.790 11,4 58.234.461 36,3 21.845 11,8 60.271.018 31,8 

Havayolu 237 0,1 16.201.418 10,1 275 0,1 17.050.735 9,0 

Diğer 1.648 0,9 3.466.590 2,2 1.431 0,8 7.719.220 4,1 

TOPLAM 174.231 100,0 160.624.581 100,0 184.940 100,0 189.781.718 100,0 

  2006 2007 

  
MĠKTAR 

(1000 Ton) % 
DEĞER 
(1000 $) % 

MĠKTAR 
(1000 Ton) % 

DEĞER 
(1000 $) % 

Denizyolu 178.079 87,6 124.066.678 55,1 190.309 87,9 153.300.825 55,3 

Demiryolu 2.162 1,1 3.107.866 1,4 2.758 1,3 3.630.269 1,3 

Karayolu 21.165 10,4 67.853.942 30,1 22.330 10,3 82.785.408 29,9 

Havayolu 275 0,1 18.574.108 8,3 712 0,3 23.851.645 8,6 

Diğer 1.705 0,8 11.508.256 5,1 387 0,2 13.664.370 4,9 

TOPLAM 203.386 100,0 225.110.850 100,0 216.496 100,0 277.232.517 100,0 

Tablo 1.53: UlaĢtırma Modlarına Göre DıĢ Ticaretimiz 
Kaynak: TÜĠK 

 

UlaĢtırma Bakanlığımız, uluslararası kara taĢımasını kayda ve belgeye bağlamıĢ olup 2007 sonu 

itibarıyla UlaĢtırma Bakanlığından karayoluyla uluslararası eĢya taĢımacılığı yapmak üzere 

verilmekte olan C2 belgesi alan firma sayısı 1400‟ü aĢmıĢtır. Bu firmaların sahip oldukları özmal 

taĢıt filosu ise 2 milyar tonu geçmiĢ bulunmaktadır.  

31 Aralık 2007 tarihi itibariyle UlaĢtırma Bakanlığımızdan C2 belgesi alan firma ve araç sayıları 

Ģu Ģekildedir: 
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BÖLGE FĠRMA ÇEKĠCĠ KAMYON Y.RÖM. KAMYONET  RÖMORK 

MÜDÜRLÜKLERĠ SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI 

Adana        376          12.939              3.093          14.354                  13             214     

Ankara         143            4.125                908           4.718                  37             513     

Antalya            7              133                    2              149                  -                 12     

Bolu          59            1.561                  75           1.753                   4               43     

Bursa          20              448                  88              485                  11               37     

Diyarbakır         184            5.627              9.473           6.180                  17               28     

Erzurum           21              539                376              569                   2                9     

Ġstanbul         441          11.953              2.142          14.582                133          1.334     

Ġzmir           66            2.039                168           2.592                   7               90     

Samsun           15              391                  11              430                  -                 14     

Sivas            2                39                    1                33                  -                  7     

Trabzon           55            1.845                277           2.048                  -                 59     

GENEL TOPLAM     1.389          41.639            16.614          47.893                224          2.360     

Tablo 1.54:  Bölge Müdürlüklerine Göre Uluslararası EĢya TaĢımacılığı Yapan C2 Yetki Belgesi Sahibi Firma Bilgileri 
(31.12.2007 itibarı ile)  
Kaynak: Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğü (www.kugm.gov.tr) 

 

43.000 çekiciden, kamyon ve tankerler hariç toplam 58.000 araçtan oluĢan filosu ile Türk 

uluslararası karayolu eĢya taĢımacılığı sektörü, Avrupa‟nın en büyük filolarından birine sahiptir. 

Bu araçların büyük kısmı AVRO 1, 2, 3, 4 ve 5 türü araçlardan oluĢmaktadır. Filomuzda, AB‟nin 

çevre koruma standartlarının halen yürürlükte olan en yüksek seviyesindeki araç türü olan Avro 

5 türü araç sayısı, hali hazırda 1.223‟e ulaĢmıĢtır177.  

Ġthalat ve Ġhracat çalıĢmalarımızın, ülkeler bazındaki kayıtları da UND tarafından tutulmaktadır.  

Ġthalat taĢımalarında Türk plakalı araçlarla taĢıma oranı %77-78 arasında değiĢmekte ve %22-

23 oranında taĢımada yabancı plakalı araçlar kullanılmaktadır. Ġthalat taĢımalarında ülkemize 

rakip olan ülke Bulgaristan olarak görünmekte ve %8 oranında pay almaktadır.  Buna karĢılık 

Ġhracat taĢımalarında Türk plakalı araç taĢıma oranı %90-88 arasında değiĢmektedir. Bu taĢıma 

Ģeklinde de ülkemize rakip olan ülkeler; Bulgaristan, Almanya ve Ġran olarak ortaya çıkmaktadır.  

Bir diğer taĢıma yöntemi de transit taĢımalardır. Transit taĢımalarda da Türk plakalı araçlar %41-

54 arasında pay almaktadırlar.  Transit taĢımalarda yine Bulgaristan ve Ġran en yüksek taĢıma 

oranları ile önemli rakiplerimizdendir.  

Ġhraç taĢımalarda ülke plakalarına göre araç sayısı dağılımı 2003-2007 yılları arasında Ģu 

Ģekilde gerçekleĢmiĢtir; 
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ÜLKE 2003 2004 2005 2006 2007 

Afganistan 1.161 3.195 2.264 1.364 1.762 

Almanya 55.263 61.285 63.970 70.651 81.152 

Andora 0 0 1 0 0 

Arnavutluk 2.895 3.192 3.733 3.326 4.658 

Avusturya 6.213 6.073 7.168 7.500 7.757 

Azerbaycan 7.857 8.160 11.114 11.912 23.205 

B.A.E 757 729 997 1.156 1.453 

Bahreyn 77 18 81 63 62 

Belçika 5.876 5.881 4.807 6.024 7.168 

Beyaz Rusya 102 95 234 318 507 

Bosna-Hersek 90 176 694 405 331 

Bulgaristan 8.403 13.529 18.451 19.153 25.068 

Cezayir 0 0 0 0 9 

Çek Cum. 860 1.026 1.452 1.594 2.645 

Çin 0 0 0 1 0 

Danimarka 1.085 1.282 1.673 2.200 2.276 

Ermenistan 0 1 6 0 4 

Estonya 0 5 2 24 46 

Finlandiya 127 179 353 328 508 

Fransa 17.099 18.421 19.405 22.556 25.731 

Gürcistan 13.171 13.686 16.741 18.978 28.691 

Hırvatistan 2.710 2.546 2.754 3.548 3.938 

Hollanda 7.358 8.395 8.609 9.181 11.222 

Irak 163.922 253.764 261.984 200.947 256.126 

Ġngiltere 14.892 17.469 17.988 20.157 23.860 

Ġran 17.347 23.059 15.373 15.929 16.773 

Ġrlanda 84 341 364 212 345 

Ġskoçya 0 0 0 0 2 

Ġspanya 2.770 3.843 4.452 5.546 7.374 

Ġsveç 1.876 2.210 2.513 2.748 3.506 

Ġsviçre 1.978 2.151 1.955 2.207 2.585 

Ġtalya 25.530 30.492 37.599 37.184 37.743 

Ġzlanda 0 0 0 1 0 

Karadağ 0 0 0 0 51 

Katar  24 78 224 465 918 

Kazakistan 5.750 4.161 4.789 6.548 9.490 

Kırgızistan 1.119 1.368 1.045 1.100 1.639 

Kktc 0 0 0 0 4.119 

Kosova 0 0 0 0 0 

Kuveyt 444 644 643 898 687 

Letonya 0 3 25 98 118 

Litvanya  97 126 131 224 291 

LihtenĢtayn 0 0 0 0 0 

Lübnan 1.415 1.490 2.024 2.307 2.924 
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Lüksemburg 182 241 363 316 139 

Macaristan 4.100 4.612 5.389 5.641 6.334 

Makedonya 5.117 5.043 4.640 4.625 5.891 

Malta 0 5 1 0 1 

Mısır 9 0 0 7 25 

Moğolistan 0 1 0 4 0 

Moldavya 988 1.232 1.489 1.855 2.765 

Monako 0 0 0 0 0 

Nahcıvan 5.950 7.591 10.548 17.032 22.071 

Norveç 158 327 360 470 530 

Özbekistan 4.070 1.454 3.028 2.899 4.381 

Pakistan 0 0 100 306 47 

Polonya 3.375 5.267 5.563 7.235 10.973 

Portekiz 67 107 135 142 281 

Romanya 22.715 25.391 33.609 35.868 53.294 

Rusya 10.378 11.798 13.573 16.350 16.151 

S. Arabistan  8.565 7.147 9.722 10.133 11.941 

Slovakya 723 400 710 837 1.769 

Slovenya 621 1.090 1.087 1.137 1.557 

Suriye 4.843 4.573 7.915 11.692 16.146 

Tacikistan 219 860 811 991 2.017 

Türkmenistan 5.093 4.995 4.884 5.690 7.002 

Ukrayna 1.724 1.761 2.894 3.064 3.678 

Umman 63 99 132 210 117 

Ürdün 4.091 6.994 10.956 10.757 10.862 

Yemen 44 118 169 137 377 

Sırbistan 4.693 5.398 5.668 6.571 9.199 

Yunanistan 16.317 19.974 23.568 26.200 28.403 

TOPLAM 472.457 605.551 662.932 647.022 812.695 

Tablo 1.55: Ülke Plakalarına Göre Ġhraç TaĢımalarımız 
Kaynak RODER web sitesi 

 
Ülkemiz üzerinden transit geçen araçların ülkelerine göre dağılımı da Ģu Ģeklidedir; 

AVRUPA'DAN ORTADOĞU VE BDT'YE TRANSĠT TAġIMALAR (Sefer) 

TAġIT BAYRAĞI 2004 PAY 2005 PAY 2006 PAY 2007 PAY 

Türkiye 13.121 45,76 11.922 44,99 8624 40,63 16589 54,03 

Ġran 7.271 25,36 7544 28,47 7368 34,71 8341 27,16 

Bulgaristan 5.175 18,05 2866 10,81 2369 11,16 2380 7,75 

Hırvatistan 695 2,42 818 3,09 575 2,71 87 0,28 

Irak 589 2,05 925 3,49 235 1,11 0 0,00 

Diğer 1.823 6,36 2.427 9,16 2.057 9,69 3.309 10,78 

TOPLAM 28.674 100% 26.502 100% 21.228 100% 30.706 100% 

Tablo 1.56: Türkiye Üzerinden Transit TaĢımalarda Araçların Ülkelerine Göre Dağılımı 
Kaynak: RODER web sitesi 
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Uluslararası kara taĢıma araçlarımızın çıkıĢ kapıları ise Ģu Ģekildedir;  

• ÇeĢme – Trieste (Ro – Ro) 

• Tuzla – Trieste ( Ro-Ro) 

• Ġpsala 

• Kapıkule 

• Ambarlı Trieste ( Ro-Ro) 

• Hamzabeyli 

• Cilvegözü 

• Öncüpınar 

• Dilucu 

• Gürbudak 

• Habur 

• Sarp 

• Türkgözü 

• Nusaybin 

• Esendere 

• Samsun- Novorossisysk ( Ro-Ro) 

• Trabzon-Suchi ( Ro-Ro) 

• Zonguldak-Kırım ( Ro-Ro) 

• Trabzon-Rize-Poti ( Ro-Ro) 

Bu kapılardan yapılan çıkıĢlar incelendiğinde, ihraç araçlarımızın Kapıkule, Habur kapılarında 

yoğunlaĢtığı görülmektedir. Habur kapımız ihraç kapısı olup, 2005 yılından sonra savaĢın da 

etkisiyle çıkılarda büyük bir düĢüĢ yaĢanmıĢtır. Hamzabeyli kapımızın devreye giriĢi ile bu 

kapıdaki ihraç ve ithal araç sayısında önemli bir artıĢ gözlenmiĢtir. Kapılara göre çıkıĢ adetleri 

yerli ve yabancı araç sayıları olarak EK 1.6‟da sunulmaktadır. 

Ro-Ro taĢımamız yıldan yıla azalmakta olsa da, önemi olan bir taĢıma Ģeklimizdir. RODER 

kayıtlarına göre limanlarımızdan doğrudan yurt dıĢına yapılan Ro-Ro ile taĢımalarımız da EK 

1.7‟de sunulmaktadır.  

Ro-Ro taĢımamızın yapıldığı ülkelere aynı zamanda kara taĢıması da yapılabilmektedir. 

Mevsimsel olarak değiĢiklik olmasına karĢılık, Ro-Ro taĢımasını etkileyen en önemli unsular fiyat 

ve geçiĢ belgesi sorunlarıdır. Bu nedenle kara taĢımamızın bu ülkelerle olan modeli değiĢiklik 
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göstermektedir. Ro-Ro ile ve karayolu ile taĢıma yapılabilen ülkelere ait istatistik aĢağıda 

verilmiĢtir; 

  

2004 2005 2006 2007 

RO-RO KARAYOLU RO-RO KARAYOLU RO-RO KARAYOLU RO-RO KARAYOLU 

Almanya 27.039 34.246 23.877 40.093 27.018 43.633 27669 53.483 

Avusturya 1.691 4.382 1.743 5.425 1.795 5.705 1783 5.974 

Belçika 2.613 3.268 1.654 3.153 2.089 3.935 2310 4.858 

Danimarka 457 825 303 1.370 361 1.839 376 1.900 

Fransa 11.605 6.816 10.765 8.640 12.100 10.456 14128 11.603 

Hollanda 2.880 5.515 2.591 6.018 2.752 6.429 3645 7.577 

Ġngiltere 9.414 8.055 8.095 9.893 9.426 10.731 10472 13.388 

Ġrlanda 252 89 222 142 89 123 95 250 

Ġskoçya 0 0 0 0 0 0 2 0 

Ġspanya 1.611 2.232 1.568 2.884 2.882 2.664 3933 3.441 

Ġsviçre 840 1.311 647 1.308 639 1.568 947 1.638 

Ġtalya 25.342 5.150 31.153 6.446 30.000 7.184 29908 7.835 

Lüksemburg 217 24 316 47 245 71 139 0 

Malta 5 0 0 1 0 0 0 1 

Portekiz 91 16 86 49 119 23 238 43 

Slovenya 29 1.061 93 994 99 1.038 137 1.420 

TOPLAM 84.086 72.990 83.113 86.463 89.614 95.399 95.782 113.411 

PAY 53,5% 46,5% 49,0% 51,0% 48,4% 51,6% 45,8% 54,2% 

GENEL TOPLAM 157.076 169.576 185.013 209.193 

Tablo 1.57: Ro-Ro Ġle Gidilebilen Avrupa Ülkelerine Ġhraç TaĢımalarımız 
Kaynak: RODER 
RoRo: Pendik, Ambarlı ve Çeşme'den çıkış yapan ihraç yüklü Türk taşıtları. 

Araçların belli güzergâhlara tren üzerine bindirilerek taĢınması da, maliyet tasarrufu yaratan bir 

taĢımacılık Ģekli olarak karĢımıza çıkmaktadır. Ro-La adını verdiğimiz bu taĢıma da uluslararası 

taĢımamızın bir bölümünü oluĢturmaktadır. GeçmiĢ yılların istatistikleri Ģu Ģekildedir; 

YILLAR 

SZEGED 
WELS 

SOPRON 
WELS 

BUDAPEġ
TE 

TRIESTE 
SALZBURG 

VILLACH 
WELS/SALZBURG 

MARĠBOR 
WELS 

LJUBLJANA 
SALZBURG 

TOPLAM 

G D G D G D G D G D G D G D G D 

2004 2.820 2.697 1.001 1.019 128 124 0 0 19.619 21.077 15.282 14.352 1.126 955 39.981 40.251 

2005 3.213 3.129 0 0 14 13 13.487 12.340 2.940 3.246 20.943 19.811 28 12 40.629 38.555 

2006 5.351 5.122 0 0 0 0 15.552 13.138 1.222 1.469 24.357 23.469 0 0 46.545 43.256 

2007 13.648 12.901 0 0 0 0 14.862 13.284 2.177 2.179 23.257 22.280 0 0 53.946 50.646 

Tablo 1.58: Yıllara Göre Ökombi Tren Hatları Kullanımımız 
Kaynak: RODER Web sitesi  

Avrupa, en yoğun taĢıma yaptığımız bölge olup, ülkeler bazında ihraç taĢımalarımız da sefer 

baĢına Ģu Ģekilde ölçülmektedir; 
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BoĢaltma 
Ülkesi 2004 

Yıllık 
DeğiĢim 2005 

Yıllık 
DeğiĢim 2006 

Yıllık 
DeğiĢim 2007 

Yıllık 
DeğiĢim 

Almanya 60.651 13% 65.464 8% 72.165 10% 80.872 12% 

Ġtalya 30.836 22% 38.061 23% 37.798 -1% 38.063 1% 

Romanya 25.694 13% 33.848 32% 38.590 14% 53.470 39% 

Yunanistan 20.981 29% 22.780 9% 24.956 10% 28.492 14% 

Fransa 17.406 0% 19.826 14% 23.115 17% 25.717 11% 

Ġngiltere 17.049 16% 18.243 7% 20.709 14% 23.689 14% 

Bulgaristan 12.786 52% 18.333 43% 23.674 29% 25.195 6% 

Hollanda 8.149 7% 8.762 8% 9.283 6% 11.237 21% 

Avusturya 6.011 -1% 7.285 21% 7.503 3% 7.769 4% 

Belçika 5.815 2% 5.090 -12% 6.238 23% 7.114 14% 

Makedonya 4.830 -7% 4.688 -3% 4.629 -1% 5.898 27% 

Sırbistan 5.412 16% 5.736 6% 7.185 25% 9.197 28% 

Macaristan 4.746 16% 5.461 15% 5.983 10% 6.376 7% 

Moldovya 1.218 24% 1.194 -2% 2.160 81% 2.776 29% 

Polonya 5.192 53% 5.603 8% 7.283 30% 10.957 50% 

Ġspanya 3.866 32% 4.624 20% 5.456 18% 7.382 35% 

Arnavutluk 3.102 7% 3.744 21% 3.342 -11% 4.718 41% 

Hırvatistan 2.620 -3% 2.783 6% 3.844 38% 3.957 3% 

Ġsveç 2.186 -15% 2.559 17% 2.803 10% 3.513 25% 

Ġsviçre 2.014 40% 2.004 0% 2.246 12% 2.620 17% 

Danimarka 1.213 25% 1.733 43% 2.302 33% 2.276 -1% 

Çek Cum. 1.033 27% 1.528 48% 1.648 8% 2.651 61% 

Slovakya 500 -30% 727 45% 881 21% 1.751 99% 

Slovenya 985 53% 1.117 13% 1.145 3% 1.543 35% 

Lüksemburg 252 22% 389 54% 304 -22% 139 -54% 

Norveç 317 96% 367 16% 490 34% 534 9% 

Finlandiya 228 50% 360 58% 356 -1% 510 43% 

Portekiz 101 -23% 145 44% 141 -3% 285 102% 

Ġrlanda 316 182% 375 19% 229 -39% 341 49% 

Bosna 140 65% 699 399% 435 -38% 334 -23% 

Litvanya 121 27% 129 7% 211 64% 303 44% 

Letonya 3 0% 24 0% 94 0% 115 22% 

Estonya 5 0% 1 -80% 31 3000% 69 123% 

Karadağ 0 - 0 - 0 - 62 - 

Kosova 0 - 0 - 0 - 64 - 

Toplam  245.778 16% 283.682 15% 317.229 12% 369.376 16% 

Tablo 1.59: Avrupa Ülkelerine Ġhraç TaĢımalar (Sefer) 
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2007 yılında Avrupa ülkelerine yönelik ihracatımız 60 Milyar Doları geçmiĢ olup; bu rakam 

önceki yılın aynı dönemine kıyasla %30 oranında bir artıĢa denk gelmektedir. Söz konusu 

dönemde Avrupa ülkelerine yönelik ihraç taĢımalarımıza bakıldığında ise, 2006 yılına göre %16 

artıĢ kaydedildiği görülmektedir.  En büyük artıĢ; Romanya, Makedonya, Sırbistan, Polonya ve 

Arnavutluk‟a yapılmıĢtır.  Bu ülkelerde Türk uluslararası kara taĢımacı firmalarımızın Ģube, 

acente gibi oluĢumlarla girmiĢ olması bu artıĢın bir nedenidir.  Uluslararası kara taĢımamız artık 

yurt dıĢına açılmaktadır. 

Uluslararası kara taĢımacılığımızda Ro-Ro taĢımacılığımızda önemli br pay almaktadır. Komple 

araçların Ro-Ro gemileriyle, ÇeĢme‟den Trieste‟ye, Tuzla‟dan Trieste‟ye, Ambarlı‟dan Trieste‟ye 

taĢınmasının dıĢında Karadeniz hatları Ro-Ro taĢıması da gerçekleĢmektedir. 

Ortadoğu ülkeleri incelendiğinde, bu bölgede de 2004-2005 arası elde edilen baĢarılı sonuçlar 

sürdürülmemiĢ ve özellikle Irak savaĢı nedeniyle iĢ kapasitesinde büyük düĢüĢler yaĢanmıĢtır.  

UND kayıtlarına göre iĢ potansiyelleri Ģu Ģekilde ölçülmüĢtür; 

BoĢaltma 
Ülkesi 2004 

Yıllık 
DeğiĢim 2005 

Yıllık 
DeğiĢim 2006 

Yıllık 
DeğiĢim 2007 

Yıllık 
DeğiĢim 

Irak 483.753 94% 565.054 17% 309.680 -45% 313.362 1% 

Ġran 21.031 11% 13.340 -37% 14.051 5% 17.555 25% 

S. Arabistan  6.983 -2% 8.853 27% 8.819 0% 11.989 36% 

Ürdün 6.395 44% 11.174 75% 10.085 -10% 10.909 8% 

Suriye 5.122 8% 7.995 56% 10.324 29% 16.161 57% 

Lübnan 1.454 1% 1.941 33% 1.785 -8% 2.927 64% 

B.A.E 937 -40% 921 -2% 1.538 67% 1.456 -5% 

Kuveyt 655 -37% 650 -1% 800 23% 687 -14% 

Umman 233 606% 313 34% 250 -20% 108 -57% 

Yemen 175 250% 192 10% 139 -28% 384 176% 

Katar  64 73% 152 138% 332 118% 918 177% 

Bahreyn 21 -25% 35 67% 99 183% 62 -37% 

Mısır 4 -71% 0 -100% 12 0% 25 0% 

Libya 0 0% 0 0% 0 0% 6 0% 

Sudan 0 0% 0 0% 0 0% 7 0% 

Cezayir 0 0% 0 0% 0 0% 9 0% 

Fas 0 0% 0 0% 0 0% 1 0% 

Toplam 526.827 83% 610.620 16% 357.914 -41% 376.566 5% 

Tablo 1.60: Ortadoğu Ülkelerine Ġhraç TaĢımalar (Sefer) 

2007 yılında ihracatımızın 10 milyar doları geçtiği Ortadoğu ülkelerine yönelik ihraç 

taĢımalarımızda, bir önceki yılın aynı dönemine göre %5 artıĢ kaydedilmiĢ;  2006 yılındaki savaĢ 
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nedeniyle karĢılaĢtığımız büyük düĢüĢ henüz toparlanamamıĢtır. Önceki yıllardaki düĢüĢü 

kompanse edemeyen bu artıĢ, Mersin Bölgesinin iĢ potansiyelini olumsuz etkilemiĢtir.   

15 günü bulan uzun bekleme süreleri ve araç baĢına 100 Doları bulan ek maliyetlerin yanı sıra, 

artan terör olayları karĢısında Habur Sınır Kapısı‟ndan geçiĢlerin sınırlandırılması ya da sınır 

kapısının kapatılması olasılıklarına rağmen, 2006 yılında %50‟lere varan kayıplar yaĢanan Irak‟a 

yönelik ihraç taĢımalarında, 2007 yılında olumlu sayılabilecek bir geliĢmeyle %1 oranında bir 

artıĢ kaydedilmiĢtir.  Bu artıĢta, Irak‟ın yeniden yapılanma süreci kapsamında, bu ülkeye yönelik 

ihracatımız, Ocak-Kasım 2007 döneminde 2.7 Milyar Dolara ulaĢmıĢ, bunda Habur Sınır 

Kapısı‟nda TOBB tarafından Yap-ĠĢlet-Devret modeliyle tamamlanan rehabilitasyon çalıĢmaları 

etkili olmuĢtur.  

Rusya ve diğer Orta Asya cumhuriyetlerine yönelen uluslararası taĢımacılık firmalarımız 

buralarda baĢarılı sonuçlar elde etmiĢlerdir. 

BoĢaltma Ülkesi 2004 
Yıllık 

DeğiĢim 2005 
Yıllık 

DeğiĢim 2006 
Yıllık 

DeğiĢim 2007 
Yıllık 

DeğiĢim 

Gürcistan 13.403 9% 16.594 24% 19.547 18% 28.152 44% 

Rusya 10.940 7% 12.487 14% 15.139 21% 15.424 2% 

Azerba2ycan 8.784 12% 11.783 34% 13.401 14% 22.124 65% 

Nahcıvan 7.591 49% 10.306 36% 11.300 10% 20.762 84% 

Türkmenistan 5.751 -14% 4.808 -16% 5.505 14% 6.443 17% 

Özbekistan 4.869 -19% 3.252 -33% 2.830 -13% 4.039 43% 

Kazakistan 4.324 -27% 4.775 10% 6.548 37% 8.391 28% 

Ukrayna 1.820 2% 2.936 61% 2.813 -4% 3.585 27% 

Kırgızistan 1.517 4% 1.005 -34% 1.069 6% 1.458 36% 

Moldavya 1.218 24% 1.518 25% 2.160 42% 2.776 29% 

Afganistan 1.186 29% 2.610 120% 1.300 -50% 1.615 24% 

Tacikistan 711 43% 786 11% 857 9% 1.882 120% 

Litvanya  121 27% 129 7% 211 64% 303 44% 

Beyaz Rusya 111 3% 221 99% 308 39% 509 65% 

Estonya 5 -82% 1 -80% 31 3000% 69 0% 

Çin 3 -25% 0 - 0 - 0 0% 

Ermenistan 0 - 0 - 0 - 4 0% 

Letonya 0 - 24 - 94 292% 4 -96% 

Dağıstan - -  - -  -  - 17 - 

Toplam 62.354 5% 73.235 17% 83.113 13% 117.557 41% 

Tablo 1.61: Rusya, BDT ve Asya Ülkelerine Ġhraç TaĢımalar (Sefer) 

BDT ülkelerine yönelik ihracatımız 9 Milyar Doları, Asya ülkelerine yönelik ihracatımız ise 18 

Milyar Doları aĢarken (sırasıyla %47 ve %33 artıĢ); bu ülkelere yönelik ihraç taĢımalarımızda da 

%41‟lik bir artıĢın gerçekleĢtiği görülmektedir.  
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Bu artıĢta en fazla paya sahip ülkeler %120 artıĢla Tacikistan, %65 artıĢla Azerbaycan, %84‟lük 

artıĢla Nahcıvan ve %65 artıĢla Beyaz Rusya olurken; aynı dönemde bu ülkelere yönelik 

ihracatımızda ortalama %50 civarında artıĢın yaĢandığı görülmektedir. Türki Cumhuriyetlere 

yönelik ihraç taĢımalarımızda, bu ülkelerde yaĢanan geçiĢ belgesi, yüksek geçiĢ ücretleri gibi 

sorunlara karĢın önemli artıĢlar yaĢanması sevindiricidir.  

Zira söz konusu ülkeler, bir anlamda ülkemizin Çin‟e açılan kapıları iĢlevini de görmekte olup; 

“Tarihi Ġpek Yolu‟nun Yeniden Canlandırılması” projesi kapsamında Türkiye ile birlikte Çin‟i 

Avrupa‟ya bağlayan bu ülkeler ile iliĢkilerimizin geliĢmesi,  ülkemizin bu güzergâh üzerinde (Çin 

mallarının, Rusya‟ya kıyasla Avrupa‟ya daha ekonomik ve kolay Ģekilde taĢınmasıyla)  önemli bir 

lojistik üs haline gelmesine önemli katkılarda bulunacaktır178. 

Rusya‟ya yönelik ihraç taĢımalarımız, 2005-2006 döneminde %21 artmasına karĢın, 2006-2007 

döneminde sadece %2 oranında artmıĢtır. Bu durum, 2007 yılının ilk yarısı için alınan 2500 

ikili/transit kotasının, ilk yarı dolmadan tükenmesi ve taĢımaların bonus belgeleriyle 

sürdürülmeye çalıĢılması, ancak Rus tarafının (özellikle Türkiye‟ye giriĢ yapan taĢıtlara 

uygulanan 550 litre yakıt sınırlaması gibi nedenlerle) Rus taĢıtlarının pazar payının düĢtüğünü 

öne sürerek taĢıma kotasını arttırmaya yanaĢmaması nedeniyle, 2007 yılının önemli gündem 

maddeleri arasında yer alan “Rus geçiĢ belgeleri” sorununun etkilerini yansıtmaktadır.  

Rusya ve BDT ülkelerine yaptığımız uluslararası kara taĢıması, Mersin bölgesi açısından 

önemlidir. Mersin ve hinterlandındaki üretimin, Mersin limanına veya serbest bölgeye gelen 

malzemelerin Arap ülkelerine veya kısmen Rusya ve BDT ülkelerine ihracatı, Mersin bölgesinde 

yerleĢik kara taĢımacılarınca yerine getirilmektedir.  

Yine 2007 yılında, Kazakistan‟a yönelik ihracatımız %60 civarında artıĢ kaydetmesine rağmen, 

bu ülkeye yönelik ihraç taĢımalarımızdaki artıĢın %28 ile sınırlı kalması da, ulaĢtırma 

politikalarında Rusya ile paralel görüĢlerin benimsemesi ve Türk nakliyecilerine tahsis edilen 

geçiĢ belgelerinde artıĢ konusunda zorluklar çıkarılması gibi nedenlerden kaynaklanmıĢtır 174. 

Rusya ve BDT topluluğuna üye ülkelere yapılan taĢımalarımızın artmasının bir baĢka nedeni de , 

bu ülkelerde artan Türk yatırımlarıdır. Bu yatırımların gerektirdiği hammadde, yarı mamul 

talebinin ülkemizden karĢılanması veya üretilen ürünlerin Türkiye üzerinden taĢınıyor olması 

uluslararası kara taĢımacılığımızda olumlu bir etki yaratmıĢtır. 

                                                
178 UND Sektör raporu 2007, s.26 
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TaĢıma Ģekillerine baktığımızda; ithal taĢımaları, ihraç taĢımaları ve transit taĢıma gibi farklı 

yöntemlerle karĢılaĢmaktayız. Bu taĢımaların tamamı yerli plakalı araçlarla yapılamamakta ve git 

gide daha fazla yabancı araç uluslararası taĢıma sistemimizde yer almaktadır.  

 

ĠTHAL TAġIMALAR (Sefer) 

 2004  2005  Kasım 2005  Kasım 2006 FARK 

YILLIK 
DEĞĠġĠM TAġIT BAYRAĞI 

Pay 
(%)  

Pay 
(%)  

Pay 
(%)  

(Kasım 
2005- 
Kasım 
2006) 

Türkiye 246.241 0,75 263.037 0,77 235.488 0,76 281.887 46.399 20% 

Bulgaristan 26.099 0,08 22.763 0,07 20.889 0,07 23.526 2.637 13% 

Almanya 10.145 0,03 8.001 0,02 7.290 0,02 7.223 -67 -1% 

Romanya 5.274 0,02 5.299 0,02 4.844 0,02 5.528 684 14% 

Hollanda 4.270 0,01 3.329 0,01 3.086 0,01 3.039 -47 -2% 

Ġran 4.041 0,01 5.107 0,01 4.388 0,01 9.361 4.973 113% 

Polonya 3.571 0,01 4.380 0,01 4.050 0,01 3.530 -520 -13% 

Çek Cumh. 3.063 0,01 3.612 0,01 3.383 0,01 2.808 -575 -17% 

Avusturya 3.002 0,01 2.640 0,01 2.470 0,01 1.791 -679 -27% 

Fransa 2.700 0,01 2.599 0,01 2.379 0,01 1.933 -446 -19% 

Suriye 2.441 0,01 1.103 0,00 1.051 0,00 1.085 34 3% 

Slovakya 2.428 0,01 2.539 0,01 2.329 0,01 2.138 -191 -8% 

Macaristan 2.183 0,01 2.722 0,01 2.503 0,01 2.373 -130 -5% 

Gürcistan 1.484 0,00 2.773 0,01 2.485 0,01 1.619 -866 -35% 

          

Diğer 11.741 0,04 13.803 0,04 12.311 0,04 13.931 1.620 13% 

          

TOPLAM 328.683 20% 343.707 5% 308.946  361.772 52.826 17% 

ĠHRAÇ TAġIMALAR (Sefer) 

 2004  2005  Kasım 2005  Kasım 2006 FARK 

YILLIK 
DEĞĠġĠM TAġIT BAYRAĞI 

Pay 
(%)  

Pay 
(%)  

Pay 
(%)  

(Kasım 
2005- 
Kasım 
2006) 

Türkiye 833.618 0,89 965.284 0,9 887.323 0,90 687.959 -199.364 -22% 

Bulgaristan 20.354 0,02 20.503 0,02 18.595 0,02 20.994 2.399 13% 

Almanya 12.164 0,01 10.181 0,01 9.266 0,01 8.212 -1.054 -11% 

Ġran 8.176 0,01 10.840 0,01 9.901 0,01 11.774 1.873 19% 

Romanya 6.800 0,01 7.470 0,01 6.773 0,01 7.851 1.078 16% 

Makedonya 6.442 0,01 6.630 0,01 5.971 0,01 4.973 -998 -17% 

Hollanda 4.778 0,01 3.477 0 3.181 0,00 2.897 -284 -9% 

Suriye 4.107 0 2.356 0 2.083 0,00 3.997 1.914 92% 

Moldovya 3.912 0 5.694 0,01 4.986 0,01 6.783 1.797 36% 

Gürcistan 3.882 0 4.621 0 4.193 0,00 3.245 -948 -23% 

Polonya 3.648 0 4.370 0 3.977 0,00 3.721 -256 -6% 

Çek Cumh. 3.493 0 3.853 0 3.554 0,00 3.096 -458 -13% 
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Slovakya 2.795 0 2.692 0 2.452 0,00 2.253 -199 -8% 

Avusturya 2.585 0 2.698 0 2.524 0,00 1.885 -639 -25% 

Macaristan 2.276 0 3.049 0 2.785 0,00 2.886 101 4% 

Fransa 2.170 0 2.448 0 2.206 0,00 1.859 -347 -16% 

Rusya 2.145 0 2.421 0 2.230 0,00 2668 438 20% 

          

Diğer 13.052 0,01 16.703 0,02 14.813 0,02 13.892 -921 -6% 

          

TOPLAM 936.397 45% 1.075.290 15% 986.813  790.945 -195.868 -20% 

AVRUPA'DAN ORTADOĞU VE BDT'YE TRANSĠT TAġIMALAR (Sefer) 

 2004  2005  Kasım 2005  Kasım 2006 FARK 

YILLIK 
DEĞĠġĠM TAġIT BAYRAĞI 

Pay 
(%)  

Pay 
(%)  

Pay 
(%)  

(Kasım 
2005- 
Kasım 
2006) 

Türkiye 13.121 0,46 11.922 0,45 10.645 0,45 8453 -2.192 -21% 

Ġran 7.271 0,25 7544 0,28 6.886 0,29 6591 -295 -4% 

Bulgaristan 5.175 0,18 2866 0,11 2.575 0,11 2369 -206 -8% 

Hırvatistan 695 0,02 818 0,03 740 0,03 575 -165 -22% 

Irak 589 0,02 925 0,03 884 0,04 229 -655 -74% 

          

Diğer 1.823 0,06 2.427 0,09 2.106 0,09 1.911 -195 -9% 

          

TOPLAM 28.674 27% 26.502 -8% 23.836 -10% 20.128 -3.708 -16% 

Tablo 1.62: Ġhraç ve Ġthal TaĢımalarda Türk ve Yabancı Araç Payları 

 
İthal Taşımalar 

Ülkemizin ithalatının ihracatından fazla olması, ülkemize yönelik sefer sayılarının da artmasına 

sebep olmuĢtur. Ġthal taĢımalar incelendiğinde özellikle Ġran, Romanya, Bulgaristan gibi ülke 

nakliyecilerin ülkemize yönelik taĢımalarında artıĢlar gerçekleĢmiĢ, bu artıĢ ülkemizden yapılan 

ihraç taĢımalar üzerinde de olumsuz sonuçlara sebep olmuĢtur. 

Bulgaristan ve Romanya‟nın 1 Ocak 2007 tarihinden itibaren AB üyesi olmaları sonucunda, hali 

hazırda ithalatımızdaki payları, ülkemiz nakliyecileri aleyhine artmakta olan bu ülke 

nakliyecilerine, daha fazla avantaj kazandıracağı açıktır. Aynı dönemde, Türkiye‟ye yönelik 

ithalat taĢımalarındaki payında, %113 artıĢla dikkat çeken Ġranlı nakliyecilerin de yakıt farkı 

avantajından yararlandıkları göz önüne alındığında, Türk nakliyecileri aleyhine haksız rekabet 

durumunun çözümlenmesi için Kamu yöneticilerinin acil müdahalesine gerek duyulmaktadır179.  

 

                                                
179 UND Sektör Raporu 2006, s.18 
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İhraç Taşımalar 

2005 ve 2006 yıllarının Ocak-Kasım dönemleri karĢılaĢtırıldığında;  Türk nakliyecilerinin payında 

%22 oranında dikkat çekici bir düĢüĢ kaydedilmesi düĢündürücüdür.  

Ortadoğu‟da Ġran ve Suriye nakliyecilerinin payındaki artıĢ (sırasıyla % 13ve %92) ve Doğu 

Avrupa‟dan Moldovya ve Romanya gibi düĢük maliyet avantajından faydalanan ü lke 

nakliyecilerinin payındaki artıĢlar (sırasıyla  %36 ve %16) dikkate alındığında; Avrupa‟nın en 

genç ve güçlü filosu olan Türk taĢımacılık filosunun, atıl kapasite ile karĢı karĢıya kaldığı 

görülmektedir. Türk nakliyecisi olumsuz ekonomik koĢulların yanı sıra, yabancı nakliyeciler ile 

yoğun bir rekabet içerisine girmek zorunda kalmaktadır. Bu durum giderek nakliyecilerimiz 

aleyhine artmaktadır. Adı geçen ülke araçlarındaki artıĢ sebeplerinin incelenmesi ve bu 

doğrultuda stratejilerin belirlenmesi gerekmektedir. 

 

Transit Taşımalar 

Ülkemiz, 3 kıtanın birleĢtiği yerde lojistik bir üs olma potansiyelini barındırmakta ve bu hedef en 

üst seviyede kamu yöneticileri tarafından dile getirilmektedir.  Avrupa‟dan, Ortadoğu ve BDT 

ülkelerine yönelik transit taĢıma sayılarına baktığımızda; genel eğilimin düĢüĢ yönünde olduğu 

görülmektedir.  Bu düĢüĢ Türk araçları için %21 iken, Ġran araçları açısından %4 ile sınırlı 

kalmıĢtır. Ülkemizin transit bir ülke olabilmesi için, liman ve demiryolu bağlantıları da dikkate 

alınarak, transit geçiĢin kolaylaĢtırılması ve cazip hale getirilmesi gerekmektedir. Bu amaçla 

transitte kullanılan yakıt fiyat politikası da dâhil olmak üzere gerekli iyileĢtirmeler yapılmalıdır180.  

 

Ülkemize, Yük Almak Amacıyla, Boş Giriş Yapan Araçlar 

1999-2006 yılları arası döneme bakıldığında, ülkemize Türk ihraç mallarını almak üzere boĢ giriĢ 

yapan yabancı araç sayısında %167 oranında bir artıĢ gerçekleĢmiĢ olduğu görülmektedir. 

Esasen 2005 ve 2006 yıllarında bu artıĢta nispeten düĢüĢ eğilimi gözlense de, 2007 yılında bu 

eğilimin yeniden artıĢa yöneldiği ve bir önceki döneme göre, ülkemize boĢ giriĢ yapan araçların 

sayısında %30 oranında artıĢın gerçekleĢtiği tespit edilmiĢtir.  

                                                
180 UND Sektör Raporu 2006, s.19 
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BoĢ giriĢ yapan araçlar, yerli araçlarımız için bir risk olarak karĢımıza çıkmaktadır. Yıllar itibariyle 

boĢ giriĢ yapan yabancı araçların tablosu EK 1.8‟de verilmektedir.   

Almanya‟nın Bulgaristan‟ı lojistik üs olarak belirlediği açıklamasıyla da ortaya çıktığı üzere, AB 

ülkeleri ile yaĢanan geçiĢ belgesi sorunlarının yanında, Rusya ile yaĢanan geçiĢ belgesi krizinin 

de ardında yatan neden; Ukrayna–Moldovya–Bulgaristan gibi üçüncü ülke taĢımacılarının 

paylarının, Türk karayolu taĢımacıları aleyhine arttırılması amacıdır.  Son üç yılda ülkemiz 

ihracatında Bulgar, Moldovya, Ukrayna ve Romanya nakliyecilerinin payı ortalama %50 oranında 

artmıĢ bulunmaktadır181. Uluslararası kara taĢıma sektörümüz, küreselleĢen dünya ticaretinde 

serbestleĢen dünya taĢımacılığında, artan denizyolu ve demiryolu taĢıması riskine rağmen 

önemini yitirmemektedir. Zor Ģartlara çalıĢmakta ve her gün yeni problemlerle karĢı karĢıya 

kalmaktadır.  

Günümüzde uluslararası kara taĢımacılığımızda karĢılaĢtığımız sorunlar Ģunlardır; 

 Dünya üzerinde petrol fiyatlarının artması ve akaryakıt üzerindeki çok yüksek vergi yükü, 

Türkiye‟yi en pahalı yakıtı satan ülke durumuna getirmiĢtir. Uluslararası kara 

taĢımacılarımız, her ne kadar yurt dıĢından bir miktar ucuz yakıt alabiliyorsa da, yeterli 

olmamaktadır. 

 Artan dıĢ ticaret hacmi, uluslararası kara taĢımacılarını büyük bir beklenti içine sokmuĢ 

ve bu beklentinin yukarıda sayılan sebeplerden dolayı karĢılanamaması sektörü 

sarmıĢtır. 

 DüĢük döviz kuru ve değerli Türk Lirası, iç piyasada TL olan giderlere karĢılık ihraç ve 

ithal taĢımalarının döviz kuru üzerinden yapılması, seferleri neredeyse zarar edilecek 

hale getirmiĢtir. 

 2006 yılında hedeflerin üzerinde elde edilen karlılık oranı ve seçim beklentileri ile 

piyasada oluĢan bekleme süreci, 2007 yılında dalgalanmalara yol açmıĢ olup; düĢük 

döviz kuru, akaryakıt fiyatlarının 130 dolar seviyesine kadar yükselmesi, otoban 

ücretlerinin ve geçiĢ noktalarındaki fiyatların artması, maliyetlerde yükselmelere neden 

olmuĢtur.  

 Yabancı araçların ülkeye giriĢ sayıları artmıĢ ve yerli firmaların iĢ hacimlerinde düĢüĢlere 

sebep olmuĢlardır. 2005 ve 2006 yıllarındaki araç yoğunluğu, 2007 yılında atıl kapasite 
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haline gelirken; ihracattaki artıĢ, sınır kapılarındaki uzun süreli beklemeler ve üçüncü ülke 

taĢıması yaparak, Türkiye‟nin ihracatının taĢınmasından pay alan yabancı ülke araçları 

nedeniyle yurtdıĢı karayolu çıkıĢları artmamıĢtır.  ÇıkıĢ kapılarımızda yaĢanan yoğunluk 

ve beklemeler taĢımacılık sektörüne zarar verirken, yabancı plakalı araçların ülkeye 

giriĢinde artıĢlar devam etmiĢtir. 

 Türkiye‟nin göz bebeği, UN Ro-Ro‟nun satıĢı da sektörü zor durumda bırakmıĢtır.  

ABD‟li fon kuruluĢu Kohlberg Kravis Roberts & Co. L. P. (KKR) Ģirketine satılan UN Ro-

Ro‟nun, %87 hissesini temsil eden 41 ortağın hissesini 910 Milyon Avro karĢılığında satın 

alan KKR, satıĢla birlikte dört ayrı anonim Ģirketinden oluĢan UN RoRo, bünyesindeki 9 

Ro-Ro gemisi ve Pendik Limanı‟nın sahibi olmuĢtur.  

Öte yandan, UN Ro-Ro‟yu satın alan KKR‟nin „Kesinlikle zam yapılmayacaktır, sektörün 

menfaatine aykırı herhangi bir giriĢimde bulunulmayacaktır” yönündeki açıklamasından 

iki hafta sonra, Ro-Ro‟da sefer baĢına 130 Avro zam yapılması da sektörü zor durumda 

bırakmıĢtır. Son zamlar sonrasında son iki yılda 2.000 Dolar olan taĢıma bedeli 3.000 

Dolara çıkarken, petrolün satıĢ para birimi olan ABD Dolarına göre UN R0-Ro, %50‟lik 

zam yapmıĢtır.  

 GeçiĢ belgeleri sorunu hala devam etmektedir; Ülkemiz, 57 ülke ile ikili taĢıma anlaĢması 

imzalamıĢtır. Bu ülkelerden 43 adedi ülkemiz nakliyecilerine, kendi ülkelerine yönelik ya 

da ülkeleri üzerinden transit gerçekleĢtirilen taĢımalar için geçiĢ belgesi kotası 

uygulamaktadır.  

 

Özellikle transit taĢımalarımızda ülkemiz açısından önem arz eden ülkelerin baĢında 

Bulgaristan, Yunanistan, Romanya, Macaristan, Avusturya ve Sırbistan gelmektedir. Öte 

yandan, aĢağıdaki tablodan da görüleceği üzere; söz konusu ülkelere yönelik ihracatımız 

hızla artarken; bu ülkeler tarafından Türk nakliyecilerine tahsis edilen geçiĢ belgesi 

kotalarında aynı oranda artıĢlar gerçekleĢmemektedir; 
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 ĠHRACATIMIZ 
(milyon $) 

 TÜRKĠYE’YE TAHSĠS EDĠLEN 
GEÇĠġ BELGESĠ KOTASI (adet) 

Ülke 2006 2007 DeğiĢim 2006 2007 DeğiĢim 

Yunanistan 1.469 2.057 % 40 42.000 42.000 % 0 

Romanya 2.106 3.344 % 59 36.000 38.000 % 5 

Macaristan 436 711 % 63 39.900 39.900 % 0 

Avusturya 642 767 %19 17.500 18.000 % 2 

Sırbistan 279 335 %20 62.500 70.000 %12 

Tablo 1.63: Ġhracatımız ve Türk Nakliyecilerine Tahsis Edilen GeçiĢ Belgesi Kotaları 
      Not: İhracat değerleri Ocak-Kasım dönemlerine aittir. 

 

GeçiĢ belgesi kotalarının, artan ihracatımız karĢısında yetersiz kalması, bu ülkelere ve bu 

ülkeler üzerinden transit geçilerek taĢıma yapılan diğer ülkelere yönelik ihracatımızın, 

sahip olduğu potansiyelin bir hayli altında gerçekleĢmesine yol açmakta; belge 

sıkıntısından dolayı aksayan taĢımalar, sınır beklemeleri ve teslimatlarda yaĢanan 

gecikmeler nihayetinde ihracatçılarımıza maliyet olarak yansımaktadır. Yukarıda da 

görüldüğü üzere, özellikle son yıllarda gündemde olan “neo-korumacı” eğilimler 

sonucunda ülkelerin kota artıĢına yanaĢmadıkları; yapılan cüzi artıĢların ise ihracatın 

hızına yetiĢemediği görülmektedir182.  

 Bulgaristan GeçiĢ Belgesi sorunumuz ortaya çıkmıĢtır; Türkiye ile Bulgaristan arasında 

geçiĢ belgesi olmadan geçiĢi sağlayan ikili anlaĢma, Bulgaristan‟ın Ocak 2007 tarihinden 

itibaren Avrupa Birliği üyesi olması nedeniyle,  Bulgar tarafınca tek taraflı olarak 

feshedilmiĢtir.  

10-11 Mayıs 2007 tarihlerinde Sofya‟da gerçekleĢtirilen Bulgaristan-Türkiye Kara 

UlaĢtırması Karma Komisyonu toplantısında iki ülke arasında geçiĢ belgesi 

uygulamasına karar verilmiĢ ve belge kotası aĢağıdaki gibi belirlenmiĢtir;  

• 20.000 adet ikili izin belgesi  

• 10.000 adet „„boĢ-dolu‟‟ taĢımacılık faaliyetleri için özel izin belgesi 

• 200.000 adet transit izin belgesi 

• 500 adet üçüncü ülkelere/ülkelerden izin belgesi 
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Bulgaristan, söz konusu belgelerin Türk tarafına teslim edilmesi konusunda 2007 yılının 

Haziran ayında bir takım sorunlar yaĢanmasına sebep olmuĢ, aynı sorun belgelerin bittiği 

Ekim, Kasım, Aralık aylarında da sürmüĢtür. 2008 kotası kapsamındaki 20.000 adet 

transit, 250 adet 3.ülke ve 1.000 adet boĢ girip yük alma belgesinin verilmesiyle geçici 

çözüm sağlanmıĢtır.  

2007 sonu itibari ile Bulgaristan belge kotasından 100.000 adet transit, 5.000 adet ikili, 

5.000 adet boĢ yük alma belgesi alacağımız kalmıĢ, 500 adet üçüncü ülke belgesi 

ülkemize ulaĢmıĢtır. Ancak Bulgaristan, protokolün 2007 ortasında imzalandığı savını 

öne sürerek alacağımız olan belgeleri vermemiĢtir.  Bu nedenle, kota sisteminde veya 

sayılarında herhangi bir değiĢiklik olmazsa gelecek sene aynı sorunların yaĢanacağı 

açıktır.  

Bulgaristan‟ın 1979 yılı “Ġkili Uluslararası Karayolu TaĢımacılığı AnlaĢmasını” 

feshetmesiyle birlikte, iki ülke arasında 1977 tarihli anlaĢma hükümleri uygulanmaya 

baĢlamıĢtır. Söz konusu anlaĢma, Bulgaristan üzerinden geçiĢi belgesiz yapılmakta olan 

transit taĢımaların belirli bir kota çerçevesinde geçiĢ belgeleri ile yapılmaya baĢlanmasını 

beraberinde getirmiĢtir. Bu durum Türkiye‟nin karĢısına 200.000 adet transit geçiĢ belgesi 

kotasını getirirken; söz konusu kota uygulaması hem 1979 tarihli anlaĢmanın sağladığı 

koĢulların daha da gerisine düĢürmüĢ;  hem de Türkiye‟nin Gümrük Birliği üyesi olması 

ve Gümrük Birliği‟nin “Malların Serbest DolaĢımı” ile ilgili hükümleri nedeniyle bir AB 

ülkesi olan Bulgaristan‟ın, malların serbest dolaĢımını engelleyen bir ülke konumuna 

düĢmesine neden olmuĢtur. 

Türkiye ile Bulgaristan arasında kronik hale gelen geçiĢ belgesi sorununu çözmek üzere, 

iki ülkenin ulaĢtırma bakanlığı heyetleri, 14-15 Aralık 2007 tarihlerinde Ġstanbul‟da bir 

araya gelmiĢtir. GörüĢmeler öncesinde Türk tarafı; transit ve ikili taĢımaları libere edecek 

taslak anlaĢmada bazı değiĢiklikler yapmıĢtır. Bulgar tarafı ise anlaĢmanın revize halini 

daha yeni aldıklarını öne sürerek net bir inceleme için süre talep etmiĢtir.  2009‟da 

Bulgaristan‟da her iki ülke heyetlerinin, söz konusu anlaĢmayı son haline getirmek 

amacıyla toplanması beklenmektedir.   

Türkiye, karayolu ihracatını, Yunanistan ve Bulgaristan sınır kapılarından gerçekleĢtirmek 

zorundadır. Ġhraç ürünlerin %90'ı ise Türk nakliye Ģirketleri tarafından taĢınmaktadır. 

Araçlarımızın sınır kapılarında beklemesi, ihraç mallarının Avrupa ülkelerine 
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ulaĢamaması anlamına gelirken, bu durum bazı gıda ürünlerinde bozulmaya, tekstil 

ürünlerinde ise gecikmeye yol açmaktadır183. 

 Ticaretimizin en yoğun olduğu Almanya ile sürücü vizeleri konusunda sorunlar 

yaĢanmıĢtır; Federal Almanya Cumhuriyeti, Aralık 2006‟da Türk sürücülerine, Almanya 

içerisinde 6 ay içerisinde 45 gün, yılda da 90 günlük kalıĢ hakkı tanıyan bir uygulama 

baĢlatmıĢtır.  Türkiye-Almanya arasındaki ticareti olumsuz yönde etkileyen ve Türk 

hükümetiyle iĢ dünyasını birbirine kenetleyen Alman vize sorunu, Türk Hükümeti, TOBB 

ve UND‟nin baĢını çektiği sivil toplum örgütlerinin ciddi giriĢimleri sonucunda Alman 

Hükümetinin durumu bir kez daha değerlendirmesi ve bu yanlıĢ uygulamadan 

vazgeçilmesinin kararının ardından çözülmüĢ, Schengen vize süreleri uzatılmıĢtır.  

Alman Hükümetinin kararı, Almanya Federal Cumhuriyeti Büyükelçiliği ile 3 Mayıs 

2007‟de Ankara‟da yapılan toplantıda Türk heyetine iletilmiĢtir. Heyette TOBB, UND ve 

RODER yetkilileri yer almıĢtır.  

Avrupa Birliği ve Alman kanunları da göz önünde bulundurularak varılan ortak çözüme 

göre, Schengen vize süresi yeniden 6 ayda 90; 12 ayda ise 180 güne çıkarılırken, 

sürücülerin Almanya‟da 6 ayda 45 gün olması gereken çalıĢma sürelerinin 

hesaplanmasında da yeni uygulama baĢlatılmıĢtır. Buna göre bu süre; Ģoförlerin 

Almanya içerisinde tatil-hafta sonu-arıza vb. gibi çalıĢamadığı süreler dıĢında sadece fiili 

sürüĢ yaptığı zamanlar göz önünde bulundurularak hesaplanacaktır. 

 Sınır kapılarında yapılan bekletmeler ulaĢtırmamızı olumsuz etkilemektedir.  

Özellikle hafta sonlarında Kapıkule‟deki uzun süren beklemeler sebebiyle, sürücüler araç 

kullanma sürelerini aĢmakta ve bu sebeple takograf kayıtları konusunda Bulgaristan‟da 

ve Macaristan‟da da benzer sorunlar yaĢanmakta, yüksek meblağlı cezalar ile karĢı 

karĢıya kalmaktadırlar. Bulgaristan söz konusu cezaları, AETR Konvansiyonu 

çerçevesinde uygulamakta, ancak nakliyecilerimizden alınan bilgilere göre, bu konuda 

kesilen cezaların meblağları; 300 ila 6000 Levha arasında çok büyük farklılıklar 

göstermektedir.  
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Uluslararası TaĢımacılık sektörümüzde Mersin bölgesini ilgilendiren ülkelerle aramızdaki iliĢkiler 

Ģu Ģekildedir184; 

 

İTALYA 

Ġtalya ile belge kotasının yetersiz olması ve nakliyecilerimizin Ġtalya‟da her gün artan 

problemlerinin çözülebilmesi büyük önem taĢımaktadır 

4-5 Ekim 2006 tarihinde yapılan toplantıda, geçiĢ belgesi kotası ve diğer sorunlar hakkında 

çözüm olabilecek herhangi bir sonuç alınamamıĢtır. Toplantıda Ġtalya, geçiĢ belge kotası 

konusunda 2006 yılına ek olarak Avro 3 ve üzeri araçlar için 3.500 adet ikili/transit ve 1.000 adet 

transit belge elde edilebilmiĢtir. 2007 yılı kotası için ise Avro 3 ve üzeri araçlar için 3.000 adet 

ikili/transit ve 1.500 adet transit belge artıĢı olmuĢtur. Bu kapsamda, Ġtalya ikili/transit belge 

kotamız 2004 yılından bu yana 25.000 adet iken bu kota söz konusu toplantıda 2006 yılı için 

28.500, 2007 yılı için ise 28.000 adede yükselmiĢtir ki bu konuda ihtiyaç 45.000 adet olarak 

öngörülmektedir.  

Öte yandan Ġtalya‟da yapılan KUKK Toplantısında; yarı römork taĢımacılığı, kiralık araçlar ile 

geçiĢ belgesi/UBAK belgesi kullanımı gibi konularda yaĢanan çok önemli sorunlar gündeme 

getirilmiĢ, ancak buna karĢılık Ġtalyan heyetine baĢkanlık eden Ġtalya UlaĢtırma Bakanlığı EĢya 

TaĢımacılığı Departmanı BaĢkanı sözü edilen nakliye konularının son derece teknik olduğunu ve 

kendisinin bu konularla ilgili görüĢ bildiremeyeceğini belirtmiĢtir.  

Bunun üzerine, 4-5 Ekim 2006 tarihlerinde Ġstanbul‟da yapılan KUKK toplantısı sonrasında, Türk 

nakliyecilerinin Ġtalya‟da yaĢadığı sorunların çözümü amacıyla UlaĢtırma Bakanlığı Kara 

UlaĢtırması Genel Müdürlüğü, Ġtalya‟nın Ankara Büyükelçiliği ve sektör kuruluĢlarının katıldığı bir 

Ġtalya ÇalıĢma Grubu kurulmuĢtur. ÇalıĢma Grubu ilk toplantısını 6 Aralık 2006 tarihine 

Ankara‟da gerçekleĢtirmiĢtir. Toplantı sonrasında, dile getirilen sorunlar hakkında Ġtalya‟nın 

Ankara Büyükelçiliği çözüm olabilecek olumlu bir takım sonuçları taraflara iletmiĢtir. Buna göre; 

Ġtalya içinde Türk çekicilerinin yine aynı firmaya ait römorkları çekebilme sorunu incelenmiĢ ve 

Ġtalya bu husus ile ilgili kuralları belirlemiĢ, böylelikle belirsizlik ortadan kalkmıĢtır. Öte yandan bir 

diğer geliĢme de, 2006 KUKK Toplantısında Türk Heyeti tarafından Ġtalyan çekicilerine yaptırılan 

her çektirme iĢlemi için talep edilen birebir ödül belge konusunun Ġtalyan Kara UlaĢtırması 
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yetkililerince uygun bulunmasıdır. Ġtalyan tarafı bu ödül belge uygulamasının hayata geçmesi için 

çalıĢmalar yapmaktadır.  

 

KAZAKİSTAN 

Ġhraç taĢımalarımızın önemli derecede arttığı ve ekonomik bakımdan hızla geliĢmekte olan 

Kazakistan, Dünya Ticaret Örgütü‟ne de girmek üzeredir. 

2001 yılında nakliyecilerimiz Kazakistan‟a 3.200 sefer yapmıĢken, 2005 yılında 4.800 ve 2006 

yılının ilk 9 ayında 4.900 sefer gerçekleĢtirmiĢtir. Bu ülkeye yapılan ihracatımız yıllar içerisinde 

artmakta olup 2007‟nin ilk 9 ayında geçen senenin aynı dönemine göre %50 artıĢ kaydedilmiĢtir.  

Kazak nakliyeciler, Türkiye-Kazakistan taĢıma pazarından pay almak istemektedir. Bunun için bu 

ülkeyle yapılan son Kara UlaĢtırması Karma Komisyon Toplantısında bir Bonus Sistemi 

uygulamaya konmuĢtur. Bonus Sistemine göre, Türk nakliyecilerinin Türkiye‟de yükleyeceği her 

Kazak aracı karĢılığında, Kazak UlaĢtırma Bakanlığı 4 adet geçiĢ belgesi verecektir. UND bu 

sistemi çalıĢtırabilmek için Kazak Uluslararası Karayolu TaĢımacıları Birliği ile iĢbirliği içinde 

çalıĢarak Türk nakliyecileri bu pazara yönlendirilmiĢ; ancak Bonus Sistemi verimli 

çalıĢtırılamamıĢtır.  Sebeplerine gelince; Kazak nakliye firmalarının öncelikle Çin ile Rusya ve 

Çin ile Avrupa ülkeleri arasında çalıĢmaya alıĢmıĢ olması, güzergâhın uzun olması, araç 

filosunun kısıtlı olması, Kazakistan Cumhuriyeti‟nin Türkiye-Kazakistan arasındaki ana güzergâh 

üzerinde bulunan ülkelerle vize sorunun olmasıdır. 

Diğer taraftan, her iki ülke TRACECA programı üyesidir. Türkiye-Gürcistan-Azerbaycan-Bakü 

Limanı-Aktau Limanı güzergâhından az sayıda direkt olarak Kazakistan‟a taĢıma yapılmaktadır.  

Ancak Aktau Limanı‟ndan sonra yolun bozuk olması, bu güzergâhın geliĢmesini engellemekte 

olup Kazak tarafı, bu yolun 3 sene içinde rehabilite edileceğini söylemiĢtir. Çin Halk 

Cumhuriyeti‟nin TIR Sistemine giriĢiyle bu ülkenin önemi kat kat artacaktır. 
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RUSYA FEDERASYONU 

Rusya, hem bölgesel ticaret partnerimiz hem de Avrupa ile Asya arasında köprü olma özelliğiyle 

rakibimiz olan bir ülkedir.  Sovyetler Birliği‟nin yıkılmasının ardından, Türkiye-Rusya taĢıma 

pazarı Rus nakliyecilerinin elindedir.  Ancak 90‟lı yılların sonuna doğru dengeler değiĢmiĢ: 

nakliyecilerimiz Rusya‟ya yılda 30.000 civarında sefer gerçekleĢtirirken, Rus taĢımacılarının 

sefer sayısı 200‟e düĢmüĢtür. Bunun baĢlıca sebebi, güçlü ve genç Türk filosuyla rekabet 

edemez hale gelen Rusların, az sayıdaki araçlarını Avrupa‟ya çevirmesi olmuĢtur. 

2001 yılında, daha önce 10.500 adetlik kotamız Rusya Federasyonu (RF) UlaĢtırma 

Bakanlığınca tek taraflı olarak 3.000 adetle sınırlandırılmıĢtır. UND‟nin yoğun giriĢimleri ve 

mevcut belge sorununa çözüm arayıĢı neticesinde, 2002 yılında RF UlaĢtırma Bakanlığı Bonus 

Sistemini uygulamaya koymuĢtur. Bu sistem, Türkiye‟de yüklenen beher Rus aracı karĢılığında 4 

adet Bonus belgesinin tahsisini öngörmekte olup, Rus taĢımacıların Türkiye pazarına giriĢlerini 

ve alıĢmalarını müteakip bu sistemin uygulamadan kaldırılması gerekmektedir. 

8-9 Aralık 2005 tarihinde Ġstanbul‟da gerçekleĢtirilen Türkiye-Rusya Kara UlaĢtırması Karma 

Komisyon Toplantısı‟nda, Rus tarafının, Türk tarafının resmi talebine istinaden Nisan 2006‟da 

ilave 3.000 adet ikili/transit geçiĢ belgesinin verilmesi hususunu değerlendireceği, toplantı 

protokolüne yazılmıĢ olup, müzakereler esnasında Rus araç yüklemelerinde düĢüĢün olmaması 

durumunda söz konusu talebin karĢılanabileceği söylenmiĢtir. Ġlk üç ayın yükleme sayılarına 

bakıldığında, 2005 yılının aynı dönemlerine göre 2006 yılında Rus araç yüklemelerinde Ocak‟ta 

%21, ġubat‟ta %21 ve Mart„ta %26‟lık artıĢ kaydedilmiĢtir. Bu çerçevede, Türk tarafına 1.000 

adet ilave belge verilmiĢ, daha sonra Rus UlaĢtırma Bakanlığı‟ndan gelen yazıda, istatistiklere 

göre mevcut geçiĢ belgelerinin yeterli olacağı ve geriye kalan 2.000 adet ilave belgeye Türk 

nakliyecilerinin ihtiyaçlarının kalmayacağı belirtilmiĢtir. Diğer taraftan, 14-15 Aralık 2004 tarihinde 

Ankara‟da yapılan Türkiye-Rusya Federasyonu KUKK toplantısında Rus tarafı, Türkiye 

taĢımalarında paylarının düĢük olduğunu, Türk taĢımacılarının Rusya taĢımalarındaki payların 

ise yüksek olduğunu ifade ederek iki ülke arasında dengesizliğin (disbalans) devam ettiğini 

vurgulamıĢ; ayrıca 15.08.2003 tarihli Protokol‟deki “2004 yılı geçiĢ belgesi kotası ise, 2003 yılına 

kıyasla Rus nakliye araçlarının yükleme sayısının artıĢ oranına göre artırılacaktır” hükmünün 

2005 yılı için uygulanamayacağını ifade ederek, yıllık geçiĢ belgesi kotasının artıĢına 

yanaĢmamıĢtır. Rus tarafı, ayrıca toplam ikili taĢımalarının 1/3‟ünün Rus nakliyecileri tarafından 

yapılmasını amaçladıklarını ifade etmiĢtir. 

Ocak-Kasım 2006 döneminde Rusya taĢımalarımızda bir önceki yıla göre %21 artıĢ yaĢanmıĢ 
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olup ikili sefer sayısı 13.000 adet ve Rusya üzerinden transit taĢıma sayısı yaklaĢık 3.000 adet 

olarak gerçekleĢmiĢtir. 5.000 adetlik kota üzerindeki taĢımalar, Rus araç yüklemelerinden elde 

edilen Bonus belgeleriyle yapılmıĢtır. Buna karĢılık Rus araçları Türkiye‟den, 2.700 adet taĢıma 

gerçekleĢtirmiĢtir. 

 

İRAN  

Ġran, 68 milyonluk nüfusu ve 111 milyar dolarlık GSYĠH‟sı ile, Ortadoğu‟daki ikinci en kalabalık 

ülke ve ikinci en büyük ekonomidir. Ġran ayrıca, ikinci en büyük OPEC petrol üreticisi olup, 

dünyanın en büyük ikinci gaz rezervine sahiptir.  

Ġran, ülkemiz için özellikle BDT ülkelerine yönelik taĢımalarda transit ülke konumundadır. 

Ġran‟da akaryakıt fiyatlarının Türkiye‟ye göre daha ucuz olması sebebiyle; Türk araçlarının kat 

ettiği kilometreye göre (Ģehir bazında bu rakamlar tespit edilmektedir) Türk ihraç malını taĢıyan 

Türk Plakalı treylerlere verilen ÖTV‟siz akaryakıtın, ÖTV değeri (akaryakıt fiyat farkı) 

hesaplanarak (26.12.2001 tarihli KEK Protokolü) Ġran‟a ödenmektedir.  

21 Mart 2002 tarihinden 31.12.2006 tarihine kadar yukarıda değinildiği Ģekilde Ġran makamlarına 

ödeme yapılırken, resmi veya Ģifahi bilgilendirme yapılmadan 01.01.2007 tarihinden itibaren 

Türk treylerlerine verdikleri yakıt fiyatı ve gerekse akaryakıt fiyat farkı adı altında alınan ücretlere 

%50 oranında zam yapılmıĢ bulunmaktadır. 

Diğer taraftan, Bazargan‟dan (Ġran tarafı) Gürbulak‟a (Türk tarafı) motorinin litre satıĢ fiyatı 2006 

yılı baĢında 0.36 Amerika Dolarından 01.01.2007 tarihi itibariyle 1 dolara çıkartılmıĢtır.  

 

 

IRAK  

Bilindiği gibi, BirleĢmiĢ Milletler tarafından Irak‟a uygulanan ambargo kararı nedeniyle, uzun yıllar 

Irak‟ın dıĢ ticareti tamamen BM Yaptırımlar Komitesinin kontrolü altında yürütülmüĢtür. Bu 

nedenle, doksanlı yıllar boyunca Irak‟a yönelik olarak sadece gıda maddesi taĢıyan araçlar bu 

ülkeye yük taĢımıĢ; karĢılığında Türkiye‟ye “Petrol karĢılığı gıda programı” kapsamında ham 

petrol ve motorin getirmiĢtir.  
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Habur,  uluslararası nakliye sektörümüz için çok önem arz eden sınır kapısıdır. Günde 

4.500‟den fazla aracın Irak‟a giriĢ-çıkıĢ yaptığı Habur sınır kapısı, ileride Irak‟taki güvenlik ve 

istikrar ortamımın sağlanmasından sonra, Irak üzerinden diğer Ortadoğu ülkelerine yapılacak 

taĢımalar için stratejik bir öneme haizdir.  

Irak‟a yapılan taĢımalarda araçlarımızdan her hangi bir ücret alınmamasına karĢılık taĢınan 

mallar için gümrük vergisi olarak mal sahiplerinden önemli tutarlarda ücret tahsil edilmektedir.  

Bunun dıĢında karĢılaĢılan diğer sorunlar Ģu Ģekildedir; 

 Habur sınır kapısında yaĢanan beklemelerin ortadan kalkması, 2‟nci sınır kapısının 

devreye girmesiyle mümkündür. Türk nakliyecisinin kuyrukta beklediği her gün, telafisi 

olmayan zaman kayıpları ve günlük zaruri ihtiyaçlarını karĢılamak üzere yapmıĢ oldukları 

harcamalar önemli yekün teĢkil etmektedir, 

 Ġbrahim Halil Gümrüğünde yeterli güvenlik önlemleri bulunmadığı gözlemlenmektedir. 

Uzun süre beklemek zorunda kalan Türk araçları önemli ölçüde güvenlik sorunuyla karĢı 

karĢıya kalmaktadırlar. Sürücülerin konaklayabilecekleri uygun tesisler de 

bulunmamaktadır. TIR konaklama mahalleri kurulması ve buraların güvenliğinin kolluk 

kuvvetleri ile sağlanması büyük önem arz etmektedir, 

 Günde ortalama 4500 aracın hareket halinde olduğu Habur-Urfa arası devlet 

karayolunun, rehabilitasyon ihtiyacı bulunmaktadır, 

 Ġbrahim Halil gümrük sahası ve peronlar, yeterli kapasite ve koĢullara sahip 

bulunmamaktadır. Anılan saha ve peronların yeniden düzenlenerek inĢa edilmesi ve 

gerekli teknik donanım ve personelle desteklenmesi gerekliliği mevcuttur,  

 Irak‟ın içinde ortaya çıkan güvenlik sorunlarına çözüm bulmak ve yol boyunca yaĢam 

tehlikesi altında görev yapan sürücülerimizin can güvenliği için Habur-Bağdat güzergahı 

üzerinde “Güvenli TIR Parkları” kurmak zaruret arz etmektedir, 

 Irak‟ta karĢılaĢtığımız en önemli sorunlardan biri de, muhatap alınacak bir idari yapının 

bir türlü oluĢmamasıdır. Irak‟ta yol güvenliği ve etkin idari yapı sağlandığı takdirde Türk 

nakliyecilerinin bu ülkede karĢılaĢtıkları günlük güçlükleri de süratle ortadan kaldıracağı 

düĢüncesindeyiz.               

 



254 
 

SURİYE 

Suriye Gümrükler Genel Müdürlüğü, 15 Eylül 2005 tarihinde yayınladığı genelgeler ile, 

Suriye‟den çıkıĢ yapan yabancı plakalı araçların yakıt deposunda 100 litreden fazla mazot 

bulunmasını, kaçakçılık suçu olarak değerlendirilmeye baĢlamıĢ ve 100 litrenin üzerine, litre 

baĢına 15 Amerikan Doları ceza ödenmesini zorunlu hale getirmiĢtir.  

DıĢiĢleri Bakanlığından alınan yazıda, ilgili genelgelerin yayınlanma tarihinden bugüne, fazla 

mazota uygulanan cezaların affı ya da tenzili konusunda hiçbir esneklik gösterilmediği, 

depolarında 100 litreden fazla mazot bulunduran sürücülerimizin, aldıkları para cezalarını 

ödemelerinden baĢka bir seçenek olmadığı net bir ifadeyle belirtilmektedir.  

Anılan yazıda ayrıca, taĢımacılık alanında faaliyet gösteren firmaların çok dikkatli davranmaları 

ve bu konuda sürekli uyarıların yapılaması tavsiye edilmektedir. ġam Büyükelçiliğimizin 

yazısında; Suriye makamlarının verilerine göre, 1 Ocak 2006 tarihinden bu yana meydana gelen 

957 olayda Türk Ģoförlerine toplam 136 Milyon Suriye Lirası (YaklaĢık 2,7 milyon Amerikan 

Doları) ceza kesildiğine dikkat çekilmektedir.  

 

MISIR  

Türkiye ve Mısır arasındaki ticaret bugün yıllık, 1,5 Milyar Dolara ulaĢmıĢ bulunmaktadır. 1 Mart 

2007 tarihinde yürürlüğe giren, “Türkiye ile Mısır Arasında Serbest Ticaret AnlaĢması” ile Mısır‟ın 

Türkiye‟ye sanayi ürünleri ihracatı, tüm gümrük ve diğer vergilerden muaf tutulmakta; Mısır‟ın 

ithal edeceği ve üzerinde mutabakat sağlanan dört listelik Türk menĢeli sanayi malları serbest 

bırakılmıĢ bulunmaktadır. Söz konusu anlaĢma sayesinde önümüzdeki üç yılda, iki ülke 

arasındaki ikili ticaret hacminin 5 Milyar Dolara ve halen 130 Milyar Dolar civarında olan 

Mısır‟daki Türk yatırımlarının değerinin 1,2 Milyar Dolara ulaĢması beklenirken, Mısır'da halen 

150 civarında olan Türk firması sayısının önümüzdeki yıllarda 300‟e ulaĢacağı öngörülmektedir.   

Mısır, bugüne kadar yabancı yatırımcılar içinde sadece Türklere sanayi bölgesi iĢletme hakkı 

vermiĢ olup; Türkiye, Mısır, Suudi Arabistan, Suriye ve Katar arasında gümrük muafiyetlerini 

öngören bir mutabakat zaptının imzalanmıĢ olması, Türk yatırımcılar için bölgede üretim ve 

ticaret yapmak için önemli fırsatlar sunmaktadır.  
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Ġki ülke arasındaki ticari iliĢkilerde dikkat çeken bu geliĢme ve yoğunlaĢma doğrultusunda, 2007 

yılında Türk tarafınca Mısır-Türkiye arasında doğrudan tarifeli konteyner taĢımacılığı yapılması 

ve Ro-Ro seferleri baĢlatılması gibi projeler de gündeme getirilmiĢtir.  

Bu bağlamda Türkiye Ġhracatçılar Meclisi (TĠM) liderliğinde ihracatçıların bir araya gelmesiyle 

kurulmuĢ olan TĠ Ro-Ro Ģirketi gibi oluĢumlarla, Mersin‟den de Kuzey Afrika ülkeleriyle Türkiye 

arasında Ro-Ro seferlerinin baĢlatılması önemli açılımlar sağlayacaktır. 

Uluslararası kara taĢımamızı gerçekleĢtiren lojistik Ģirketlerin araç sayıları her geçen yıl 

artmaktadır. Bu Ģirketler artan üretimin, ihracat ve ithalat miktarlarının karĢısında filolarını 

büyütmekte, daha verimli çalıĢma sistemleri uygulamaktadır. Sektördeki küçük ölçekli firmalar 

yavaĢ yavaĢ devreden çıkmakta, iĢ birlikleri araĢtırılmakta ve yabancı plakalı araçların artan 

uluslararası kara taĢıması rekabetine karĢılık Bulgarisan, Romanya, Irak gibi ülkelerde Ģubeler 

açılmaktadır. Bu sayede yerel uluslararası taĢıma Ģirketleri, temel sorunları olan geçiĢ belgesi 

sorununa da kısmen çözüm bulmaktadırlar. ġubeleĢme aynı zamanda, ulusal taĢımacılarımızın 

küresel firmalarla rekabet etme Ģanslarını arttırmakta ve diğer ülkelerden ülkemize gelen 

ürünlerde birincil olarak devreye girmelerine olanak sağlamaktadır. UND, RODER gibi 

derneklerimiz de bu konuda baĢarılı çalıĢmalar yapmakta ve sektörlerine destekte 

bulunmaktadır.  

 

Yurtiçi Karayolu Taşımacılığı 

Yurt dıĢı taĢımalarımızda ağırlıklı olarak denizyolu kullanılmasına karĢılık, yıllardan beri gelen bir 

devlet politikası gereği karayolu taĢımacılığımızın diğer taĢıma Ģekillerimizden açık ara farkla 

daha büyük oranda kullanıldığını görmekteyiz.  

TÜĠK kayıtlarına göre, yurtiçi taĢımacılığımızın Milyon ton-km olarak, taĢıma modlarına göre 

dağılımı Ģu Ģekildedir; 

  2004 2005 2006 2007 

Karayolu  156.853 166.831 177.399 181.330 

Denizyolu     Mevcut Değildir 

Demiryolu 9.417 9.152 9.676   

Havayolu 3.223 3.992         Mevcut Değildir 

Tablo 1.64: Yurtiçi TaĢımacılığımızın TaĢıma Modlarına Göre Dağılımı (Milyon Ton-Km) 
Kaynak: TÜĠK Web Sitesi 
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Tablodan kara taĢımamızdaki artıĢın devam ettiği ve yurt içinde, diğer taĢıma Ģekillerine kıyasla, 

büyük oranda karayolu taĢıması kullandığımız görülmektedir.  Bunun nedenleri Ģu Ģekilde 

sıralanabilir;  

1. GeçmiĢ dönem hükümetleri, demiryollarını ve denizyollarını yurt içi taĢımada kullanmak 

ile ilgili yatırımlara gereken kaynağı ayırmamıĢlardır. Demiryolu elleçleme alanlarının 

azlığı, istasyonların Ģehir içlerinde kalması, limanların gümrüklü liman olması nedeniyle iç 

taĢımaya kısmen yasaklanması, kara taĢımasını zorunlu hale getirmiĢtir, 

2. Kara taĢımasının kapıdan kapıya yapılıyor olması; kamyonet, kamyon ve TIR Ģeklindeki 

araçlarla yapılan taĢımayı vazgeçilmez kılmıĢtır.  

3. Küçük yatırımlarla karayolu taĢımacılığına giriĢin kolaylığı, eğitimi yetersiz veya asgari 

eğitim almıĢ bile olsa iĢ bulamayan kimselerin kolayca eski veya yeni bir araç satın 

alarak fazla bir bürokratik engelle karĢılaĢmadan sadece vergi dairesine bir dilekçe 

vererek taĢımacılık iĢine girmesine önayak olmuĢtur, 

4. Eski araçların kullanımda kalmasının engellenmemesi, ucuz bir yatırımla kara 

taĢımacılığı yapılmasını mümkün kılmıĢ ve köyündeki traktörünü, küçük bir tarlasını 

satan vatandaĢın bir vasıta satın alarak köydeki iĢini terk edip Ģehirlere göçmesine fırsat 

yaratmıĢtır, 

5. Lojistik sektörünün ülkedeki geliĢiminin gecikmesi, araçların filolar halinde yönetilmesini 

yani ölçek büyütülmesini geciktirmiĢ ve yüz binlerle ölçülen sayıda kamyonu içinde 

barındıran bir sürücü sınıfının ve taĢıyıcı mesleğinin oluĢmasına yol açmıĢtır, 

6. Anadolu‟ya yayılan üretim, beraberinde açılan fabrikaların önünde, kooperatif adı altında 

çalıĢan bir kaç kamyoncunun kurduğu bölgesel tekelleri ortaya çıkartmıĢ ve eĢ, dost, 

akrabanın da bu sürece dahil edilmesiyle düĢük verimli, yüksek fiyatlı boĢ taĢımayı göze 

alan ve araç sayısının ihtiyaçtan daha fazla olarak kapıda hazır bulunduğu bir ticaret 

Ģeklini yaratmıĢtır,  

7. Küçük ölçekli üretim ve tüketim, üretici kuruluĢların veya bu kuruluĢlardan ara mamul 

alan diğer üreticilerin kendi araçlarını alarak kendi yüklerini taĢımalarına yol açmıĢtır. 

Yapılan araĢtırmalar, ülkemizdeki büyük üreticilerin %55 oranında kendi araçlarını 

kullandığını ortaya çıkartmıĢ olup, bu oranın KOBĠ tarzı iĢletmelerde, daha küçük, ucuz 

araçlar olması nedeniyle, daha yüksek olduğu tahmin edilmektedir,  
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8. Ülkede, otoyollaĢmanın geç baĢlamıĢ olması, TCKY kaynaklarının iller arası yolların, 

hatta kasaba ve köy yollarının yapımına ayrılması, kara taĢımasını daha cazip hale 

getirmiĢtir,  

9. Üretim ölçeklerinin küçük olması, stok taĢıma riski, üretilen ürünlerin depolanmadan 

tüketime ulaĢması zorunluluğu kara taĢımasını gerektirmiĢtir, 

10. Büyük üreticilerin bölgesel bayilikler Ģeklinde Anadolu‟ya yayılması, küçük Ģehirlerde 

bölgesel lojistik hizmeti veren distribütör,ana bayi isimleri altında çalıĢan küçük lojistik 

Ģirketler yaratmıĢ ve bölgesel dağıtımın karayolu ile yapılma zorunluluğu, Anadolu‟da 

kara taĢımasının yayılmasına neden olmuĢtur. 

Ulusal karayolu taĢımacılığımız,  1963-1967 yılında uygulamaya konulan ilk 5 yıllık kalkınma 

planımızdan, 2007-2013 için hazırlanmıĢ bulunan Dokuzuncu 5 yıllık kalkınma planımıza kadar 

hazırlanmıĢ olan tüm planlarda ele alınmıĢtır. Son kalkınma planımızda, kara ulaĢtırma 

sektörünün geliĢmesine yol gösterecek hedefler Ģu Ģeklidedir; 

 Madde 437. Müktesebat uyumu ve gerekli diğer yapısal düzenlemelerin 

tamamlanmasıyla birlikte, kurumsallaĢmıĢ, insana ve çevreye saygılı, sürdürülebilir bir 

rekabet ortamında faaliyet gösteren karayolu taĢımacılığı sektörüne ulaĢılması 

amaçlanmaktadır. 

 Madde 438. Uluslararası taĢıma filosunun kapasitesinin etkin kullanımını engelleyen, 

rekabeti bozan kota ve benzeri kısıtlamaların kaldırılması yönünde giriĢimlerde 

bulunulacaktır. 

 Madde 439. Ana karayolu güzergâhları, BSK standardında bölünmüĢ yol haline 

getirilecektir 

Bu hedeflerin yurt içi kara taĢıması gibi temel bir sektörü yönlendirmeye, geliĢtirmeye 

yetmeyeceği açıktır. Bu hedefler belirlenirken geçmiĢ iki plan döneminde de öngörülenlerin 

gerçekleĢemediğini görmekteyiz.  

Yedinci 5 yıllık kalkınma planında karayolu taĢımacılığı ile ilgili hedefler Ģu Ģeklidedir; 

 Devlet ve il yollarında üstyapının iyileĢtirilmesi çalıĢmalarına ağırlık verilecek, asfalt 

kaplamalı yol oranı, Plan döneminde devlet yollarının tamamını, il yollarının da yüzde 
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85'ini kapsamak üzere artırılırken ağır taĢıt trafiğine uygun beton asfalt yol uzunluğu 

dönem sonunda 8.500 kilometreye ulaĢtırılacaktır. 

 Plan döneminde tamamlanacak yatırımlarla devlet ve il yollarında, yaklaĢık 500 kilometre 

bölünmüĢ yolun hizmete girmesi, 5.500 kilometre yolda geometrik standartların 

iyileĢtirilmesi sağlanmıĢ olacaktır. 

 Köy yollarında; grup köy yolu yapımına önem verilecek, bu yollar ile köy merkezlerine 

ulaĢan yolların öncelikle asfaltlanması rasyonel bir program dahilinde yürütülecektir. 

Dönem içinde, 16.500 kilometre asfalt, 50.000 kilometre stabilize, 2.000 kilometre beton 

köy yolu yapımı gerçekleĢtirilecektir. 

 Devam eden otoyol yatırımları yeniden değerlendirilip uygun görülenlerin yapım ve 

iĢletiminin özel sektöre devri sağlanacak, bundan sonra yapılacak otoyolların UlaĢtırma 

Ana Planı ile uyumlu olması ve yapılabilirlik etütlerine dayandırılması esas alınacak, bu 

yatırımların Yap-ĠĢlet-Devret Modeli ile ele alınmasına öncelik verilecektir. 

 Karayolu güvenliğini artırıcı eğitim, denetim ve mühendislik hizmetleri geliĢtirilecek ve 

taĢıtların çevreye olumsuz etkilerini azaltmak için, araçların teknik yöntemlerle kontrolleri 

yaygınlaĢtırılacaktır. 

 Kentlerarası karayolu yük taĢımalarında tonaj tahdidine uyulmasını sağlamak üzere, 

ağırlık ve kontrol istasyonlarının kurulması ve denetlemelerin düzenli yapılması 

sağlanacaktır. 

 Karayollarında ve Ģehir içlerinde yük ve yolcu taĢımalarında sürücülerin eğitimi ve 

denetiminde, Kamu kurumu niteliğinde meslek kuruluĢlarının etkinliği arttırılacak ve 

trafiğin çağdaĢ bir düzeye ulaĢmasında bu kuruluĢlarla müĢterek çalıĢmalar yapılacaktır. 

 Trafik sorununu çözecek nitelikte Devlet politikasını tespit etmek ve bu maksatla 

Karayolu güvenliği konusunda hedefleri belirlemek ve etkinliği artırmak amacı ile 

Bakanlıklar arası koordinasyonu sağlayacak yeni bir kurulun oluĢturulması ve bu konuda 

mevcut mevzuatta gerekli değiĢikliklerin yapılması sağlanacaktır.    

Sekizinci 5 yıllık kalkınma planında ise hedeflenenler aĢağıda verilmiĢtir; 
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 Karayollarında yolcu ve yükün ekonomik ve güvenli taĢınmasını sağlamak, çevreye 

verilen zararı en aza indirecek önlemleri geliĢtirmek, altyapıyı trafiğin gerektirdiği 

geometrik ve fiziki standartlara ulaĢtırmak temel amaçtır. 

 Karayolu ile yolcu ve yük taĢımacılığını mesleki yeterlilik koĢuluna bağlayarak, 

taĢımacılığın esaslarını belirleyecek olan Karayolu TaĢıma Kanunu gerekli mevzuat  ve 

kurumsal düzenlemeler ile uygulamaya konulacaktır.  

 Karayollarında trafik güvenliğini azaltan ve diğer taĢıma sistemleri ile haksız rekabetin 

oluĢmasına neden olan aĢırı yüklemeler önlenecektir. 

 TaĢımacılıkta örgütlenme özendirilecek, meslek örgütlerinin üniversite iĢbirliği ile 

sektörde ulusal ve uluslararası kurallara hakim, güncel bilgi ile donanmıĢ uzman 

kadroların yetiĢtirilmesine katkı sağlaması için gerekli altyapı oluĢturulacaktır. 

 Karayolu altyapısı, trafiğin gerektirdiği kesimlerde otoyol ve bölünmüĢ yol sistemi ile 

geliĢtirilecek, büyük Ģehir geçiĢlerinin bir program çerçevesinde çevre yollarına 

dönüĢtürülmesine önem verilecek, ana güzergahlardaki kuzey-güney bağlantıları 

iyileĢtirilecek, karayolu ağı üzerinde trafik kazalarının yoğunlaĢtığı kara noktaların 

giderilmesi çalıĢmaları öncelikle ele alınarak Plan dönemi içinde tamamlanacaktır  

 Otoyol projeleri, alternatif taĢıma türlerini dikkate alan kapsamlı teknik, ekonomik ve mali 

fizibilite etütlerine dayandırılacak, otoyol yapım ve iĢletiminin özel sektör tarafından 

gerçekleĢtirilmesinde uygulanabilecek finansman modelleri geliĢtirilecektir.  

 Mevcut otoyolların kullanımında güvenliğin ve verimliliğin artırılması için bilgi 

teknolojilerindeki geliĢmelerden yararlanılacak, geçiĢ ücretlerinin belirlenmesinde, her 

kesimde otoyolun kullanım esnekliğini belirleyen araĢtırmalara dayanan, kullanıcı 

tercihlerini rasyonel trafik dağılımlarına göre yönlendiren bir yaklaĢım geliĢtirilecektir.  

 Plan döneminde, asfalt kaplamalı yol oranı devlet yollarının tamamını, il yollarının da 

%90‟ını kapsamak üzere artırılırken,  ağır taĢıt trafiğine uygun beton asfalt yol uzunluğu, 

dönem sonunda 8.200 kilometreye ulaĢtırılacaktır. Devlet ve il yollarında tamamlanacak 

yatırımlarla, yaklaĢık 1.000 kilometre yolda geometrik standartların iyileĢtirilmesi 

sağlanacaktır. 
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 Plan döneminde 20.000 kilometre asfalt, 40.000 kilometre stabilize ve 2.000 kilometre 

beton köy yolu yapımı gerçekleĢtirilecektir. 

 Karayolları Genel Müdürlüğünün kuruluĢ ve görevleri ile ilgili yasada bakım hizmetlerinin 

özel sektöre yaptırılmasını uygulanabilir hale getirecek gerekli değiĢiklikler ile denetimi 

güçlendirecek yapısal düzenlemeler gerçekleĢtirilecektir. 

Her iki planda da ön görülen hedeflerin üzerinde çalıĢmalar yapılmıĢ, ancak çoğu 

tamamlanamamıĢtır.   

Ulusal kara taĢıma sektörümüz, 10 Temmuz 2003 tarihinde kabul edilen ve 19 Temmuz 2003 

tarihinde Resmi Gazetede basılan 4925 sayılı kara TaĢıma Kanunu çerçevesinde, UlaĢtırma 

Bakanlığı tarafından hazırlanmıĢ olan ve 25 ġubat 2004 tarihinde Resmi gazetede yayımlanan 

Kara TaĢıma Yönetmeliği‟ne uygun olarak yönetilmektedir.  Gerek kanun için, gerek yönetmelik 

için yurtiçi kara taĢıma sektöründen büyük itirazlar gelmesine rağmen, yönetmelik yürürlüğe 

girmiĢ ve uygulanmaktadır. Geçen 4 yıl boyunca yönetmelikte birçok değiĢiklik yapılmıĢtır;  

 1.değiĢiklik; 08.09.2004 tarih ve 25577 sayılı Resmi Gazete ile, 

 2.değiĢiklik; 15.12.2004 tarih ve 25671 sayılı Resmi Gazete ile, 

 3.değiĢiklik; 26.02.2005 tarih ve 25739 sayılı Resmi Gazete ile, 

 4.değiĢiklik; 09.09.2005 tarih ve 25931 sayılı Resmi Gazete ile, 

 5.değiĢiklik; 18.01.2006 tarih ve 26053 sayılı Resmi Gazete ile ve 

 6.değiĢiklik; 19.11.2006 tarih ve 26351 sayılı Resmi Gazete ile gerçekleĢmiĢtir. 

Bu süre boyunca yurtiçi kara taĢımacılarımız bu değiĢikliklere uyum göstermekte zorlanmıĢtır. 

Gereken alt yapının kurulması devam etmekte olup yakın bir gelecekte tüm taĢımanın kayıt 

altına alınacağı, sektöre giriĢin zorlaĢtırılacağı, gereken eğitimin ve sertifikasyon çalıĢmalarının 

tamamlanacağı umulmaktadır. 

UlaĢtırma Bakanlığımızdan yönetmelik ve genelgelere uygun Ģekilde taĢıma yapmak üzere 

belge almıĢ olan iĢletmelerin, türlerine göre dağılımı Ģu Ģekildedir; 

 

 

 

 

 



261 
 

BELGE TÜRÜ BELGE TANIMI 
BELGE 
ÜCRETĠ                           

(1000 TL) 

VERĠLEN BELGE 
SAYISI 

A1 
Otomobil ile ġehirlerarası Yolcu 
TaĢımacılığı 11.556 36 

A2 
Otomobil ile Uluslararası Yolcu 
TaĢımacılığı 17.334 78 

A3 Oto kiralama ĠĢletmeciliği 23.112 5 
TOPLAM     119 

B1 
Otobüs ile Uluslararası Tarifeli Yolcu 
TaĢımacılığı 46.224 62 

B2 
Otobüs ile Uluslararası Tarifesiz Yolcu 
TaĢımacılığı 23.112 77 

B3 
Otobüs ile Uluslararası Kendi 
Pers.TaĢıma 5.778   

TOPLAM     139 

C1 
Kendi iĢtigali ile ilgili Uluslararası ve 
Yurtiçi EĢya T 5.778 101 

C2 Uluslararası Ticari EĢya TaĢımacılığı 46.224 1.418 

C3 Uluslararası  Ev/Büro EĢyası TaĢımacılığı 11.556 10 
TOPLAM     1.529 

D1 
Otobüs ile ġehirlerarası Tarifeli Yolcu 
TaĢımacılığı 34.668 433 

D2 
Otobüs ile ġehirlerarası Tarifesiz Yolcu 
TaĢımacılığı 17.334 762 

D3 Otobüs ile ġehirlerarası Kendi Pers. TaĢ. 5.778 46 
TOPLAM     1.241 

E1 
Kamu KuruluĢları Ticari Yolcu ve EĢya 
TaĢımaları  23.112 1 

TOPLAM     1 

F1 Yurtiçi Yolcu TaĢıma Acenteliği 4.622 2.112 

F2 Uluslararası Yolcu TaĢıma Acenteliği 6.933 69 
TOPLAM     2.181 

G1 Yurtiçi EĢya TaĢıma Acenteliği 4.622 237 

G2 Uluslararası EĢya TaĢıma Acenteliği 6.933 258 

G3 Yurtiçi Kargo Acenteliği 4.622 977 

G4 Uluslararası Kargo Acenteliği 6.933 1 
TOPLAM     1.473 

H1 Yurtiçi EĢya Komisyonculuğu 4.622 1.345 

H2 Uluslararası EĢya Komisyonculuğu 6.933 61 
TOPLAM     1.406 

L1 Yurtiçi Lojistik ĠĢletmeciliği 115.561 130 

L2 Uluslararası Lojistik ĠĢletmeciliği 231.123 32 
TOPLAM     162 

M1 Ġl Ġçi Kargo ĠĢletmeciliği 11.556 11 

M2 Yurtiçi Kargo ĠĢletmeciliği 173.342 18 

M3 Uluslararası Kargo ĠĢletmeciliği 231.123 1 
TOPLAM     30 

N1 Ġl Ġçi Nakliyat Ambarı ĠĢletmeciliği 2.311 118 

N2 Yurtiçi Nakliyat Ambarı ĠĢletmeciliği 23.112 233 
TOPLAM     351 

P1 Ġl içi Dağıtıcılık/Kuryecilik 11.556 106 

P2 Yurtiçi Dağıtıcılık/Kuryecilik 173.342 16 
TOPLAM     122 
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R1 Yurtiçi TaĢıma ĠĢl. Organizatörlüğü 173.342 1.065 

R2 Uluslararası TaĢıma ĠĢl. Organizatörlüğü 231.123 161 
TOPLAM     1.226 

T1 
B.ġehir Beld. Sın. Ġçinde Yolcu Term. 
ĠĢletmeciliği 1.155 35 

T2 B.ġehir Beld. Sın. DıĢında Yolcu Term. ĠĢ. 1.155 269 

T3 EĢya Terminali ĠĢletmeciliği 1.155 6 
TOPLAM     310 

K1 Yurtiçi Ticari EĢya TaĢımacılığı 11.556 170.077 

K2 Kendi ĠĢtigali ile ilgili Yurtiçi EĢya TaĢıma 5.778 109.764 

K3 Yurtiçi Ticari Ev/Büro EĢyası TaĢımacılığı 5.778 877 
TOPLAM     280.718 

GENEL 
TOPLAM     291.008 

Tablo 1.65: TaĢıma Yapmak Üzere Belge AlmıĢ ĠĢletmelerin Türlerine Göre Dağılımı (5.9.2008) 
Kaynak: UBAK KUGM Web sitesi 

UlaĢtırma Bakanlığı, yönetmeliğin uygulanması sırasındaki kontrollerde, çok büyük miktarda 

denetim cezaları kesmiĢtir. Sektörün düzene girmesini sağlayacak olan bu cezalar aynı 

zamanda yurt içi kara taĢımasına bir maliyet olarak da yük getirmiĢtir. Kesilen cezaların 

08.09.2008 tarihindeki dağılımı Ģu Ģekildedir; 

 

Cezayı kesen mercii % si Sayısı TL Tutarı 

UlaĢtırma bakanlığı Toplamı   79,78% 9.207 41.612.175 

Belediyeler Toplamı  0,39% 45 29.353 

Emniyet Genel Müdürlüğü  15,95% 1.841 3.426.445 

Gümrük Toplamı 0,34% 39 15.252 

Jandarma Genel Komutanlığı 3,29% 380 1.225.313 

Valilikler Toplamı 0,24% 28 51.145 

Ülke Toplamı    11.540 46.359.683 

Tablo 1.66: Denetim Cezalarının Dağılımı  (8.9.2008) 

 

Cezaların büyük çoğunluğunun Bakanlık denetimlerinde kesilmiĢ olduğu, diğer kolluk 

kuvvetlerinin bu konuda zayıf kaldığı da görülmektedir. 

Yurdumuzda karayollarımızın uzunluğu da artık doyma noktasına ulaĢmıĢ olup, sadece yol 

iyileĢtirme çalıĢmaları ile yetinilmektedir. Yol cinslerine göre kilometre olarak kara ulaĢtırma 

ağımız Ģu Ģekildedir; 
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Yıllar 
Devlet 
Yolları 

Ġl 
yolları 

Oto 
yollar Toplam 

2004 31.446 30.133 1.892 63.383 

2005 31.371 30.568 1.775 63.714 

2006 31.335 30.429 1.987 63.755 

2007 31.333 30.597 1.987 63.899 

Tablo 1.67: Türkiye Karayolları Ağı Uzunlukları (km) 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, 2007 Faaliyet Raporu 

 
Bu yollar üzerinde yapılan taĢımanın Milyon ton-km olarak geçmiĢ 4 yıllık geliĢimi ise aĢağıdaki 

tabloda gösterilmiĢtir; 

Yıllar 
Devlet 
Yolları Ġl yolları 

Oto 
yollar Toplam 

2004 9.778 123.340 23.735 156.853 

2005 9.984 128.343 28.504 166.831 

2006 10.112 134.361 32.926 177.399 

2007 9.911 136.967 34.452 181.330 

Tablo 1.68: Karayollarımızda Yapılan TaĢıma Miktarı (milyon ton-km) 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, 2007 Faaliyet Raporu 

Oto yollar üzerindeki taĢımanın diğerlerine oranla artması, ülkemizin üretim ve tüketim 

ölçeklerinin arttığının, yani lojistiğin geliĢtiğinin bir göstergesi olmaktadır.  

Araç sayılarında da yıllara göre artıĢ izlenmektedir. Karayollarında kilometre olarak yeterli 

büyümenin sağlanamaması, otoyolların uzunluklarının arttırılamaması, iller arası yollarda henüz 

gidiĢ-geliĢli duble yolların planlandığı gibi devreye girememiĢ olması, bu artıĢın trafik yoğunluğu 

olarak kara taĢıma sektörüne yansımasına neden olmakta ve taĢımacılık hızı düĢmektedir. 

Karayollarımızda, geçmiĢ 5 yılın kara taĢımacılığı araçları açısından yoğunluğu Ģu Ģekildedir; 

Yıllar Kamyonet 
Kamyon ve 

Çekici 

2003 973.457 405.034 

2004 1.259.867 647.420 

2005 1.475.057 676.929 

2006 1.659.624 709.535 

2007 1.890.459 729.202 

Tablo 1.69: Karayollarımızdaki Kara TaĢımacılığı Araç Sayıları (adet) 
Kaynak: TÜĠK, Motorlu Kara TaĢıtları Ġstatistiği, 2007  
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Özellikle kamyonet sayılarındaki artıĢ kısa mesafeli Ģehir içi taĢımacılığının arttığının en belirgin 

göstergesi olarak değerlendirilmektedir.  

Yol cinslerine göre taĢımanın miktarına baktığımızda ise karĢımıza Ģu tablo çıkmaktadır;  

TAġIT-KM TON-KM 

YIL    Oto yollar Devlet Yolları 
Ġl 

yolları TOPLAM Oto yollar Devlet Yolları 
Ġl 

yolları TOPLAM 

2004 57.767 7.764 44.328 109.859 23.735 123.340 9.778 156.853 

2005 61.129 9.466 45.818 116.413 28.504 128.343 9.984 166.831 

2006 64.577 11.528 47.055 123.160 32.926 134.361 10.112 177.399 

2007 69.609 12.727 50.459 132.795 34.452 136.967 9.911 181.330 

Tablo 1.70: Karayollarımızdaki TaĢıma Miktarları 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, 2007 Faaliyet Raporu 

 

 

Yük Cinsleri  Kamyon % 

Kamyon+Römork+ 
Çekici+Yarı 
Römork (%)  

BoĢ 31 30 

Tarım ve hayvan ürünleri,  11 4 

TaĢ kömürü ve linyit; ham petrol ve doğal gaz;  3 5 

Metal cevherleri, maden ve madencilik ürünleri  5 7 

Gıda ürünleri; içecekler ve tütün  12 10 

Tekstil, tekstil ürünleri; deri ve deri ürünleri  2 2 

Ağaç ve ağaç ürünleri ve mantar  3 2 

Kok kömürü, rafine edilmiĢ petrol ürünleri  4 5 

Kimyasallar, kimyasal ürünler, plastik ürünler  3 4 

Diğer metalik olmayan mineral ürünler 8 10 

Temel metaller; fabrikasyon metal ürünleri,  2 4 

Makineler ve ekipmanlar  3 5 

TaĢımacılık Ekipmanları  1 3 

Mobilya ve diğer imalat malları 2 3 

Ġkincil ham materyaller; diğer atıklar  1 0 

Mektup ve koliler  0 0 

Malların taĢımasında kullanılan materyaller  1 1 

Ev ve ofis taĢıması;  2 1 

GruplandırılmıĢ mallar:   3 1 

Tanımlanamayan (Konteyner içindeki) mallar:  0 1 

Diğer mallar 3 2 

Tablo 1.71: TaĢınan Yükler ve TaĢıt Araçlarına Göre Dağılımı (%) 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü, 2007 Faaliyet Raporu, s.198 
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Karayollarında seyreden taĢıma araçlarımızın %30‟unun boĢ kullanımı üzerinde durulacak bir 

konu olup, verimsiz çalıĢmanın bir örneğidir. 

Ulusal kara taĢıma sektörümüz, yurt içi taĢımamız içinde %90‟dan daha büyük pay almaktadır.  

Bu sektörün güçlü yanları Ģu Ģekilde analiz edilebilir;  

 BaĢlangıç ve varıĢ noktaları arasında aktarma gerektirmemektedir; Bu nedenle özellikle 

400 kilometrenin altındaki mesafelerde, diğer ulusal ulaĢım modlarına göre daha 

ekonomik ve hızlı bir taĢıma Ģeklidir, 

 TaĢınan yükün miktarına ve yükün türüne göre,1 tondan 35 tona kadar esnek ve 

ekonomik taĢıma yapılabilmektedir, 

 Parsiyel taĢıma ve parsiyel teslime uygundur; Küçük ölçekli yükler için ekonomiktir, 

 Özellikle kent içi yük taĢımacılığına çok elveriĢlidir. ġehir trafiği içinde yük dağıtım 

kolaylığı vardır, 

 Yol, terminal, insan ve araç altyapısının oluĢturulması, diğer modlardan daha ucuz ve 

kolaydır. Ülkemizde bu altyapı oluĢmuĢtur, sektöre kolayca giriĢ yapılabilmektedir, 

 Yük taĢımacılığında sektörde önemli bilgi birikimi vardır ve büyük taĢıma kapasitesi 

bulunmaktadır, 

 Devlet tekeli içinde olmadığından dolayı, Karayolu yük taĢımacılığı tamamen bireysel 

taĢımacılara ve özel firmalara dayanmakta, taĢımacılıkla ilgili her türlü karar ve 

uygulamalar hızlı bir Ģekilde yapılabilmektedir. 

Bu avantajlarına rağmen, güçlendirilmesi gereken zayıf yönleri de bulunmaktadır; 

 Araç sayısının çokluğu nedeniyle Sektörde atıl kapasite vardır. Ürün cinsine ve 

mevsimlere göre geliĢ-gidiĢin dengelenmediği, boĢ taĢımanın yapıldığı bir verimsizlik söz 

konusudur, 

 Yük taĢımacılığında çok fazla sayıda taĢıyıcı vardır. Bu da sektörde aĢırı yüklemelere, 

haksız rekabetlere ve katyıtdıĢılığa yol açmaktadır, 

 Sektörde kurumsallaĢma yok denecek kadar azdır; Ģahıs iĢletmeleri ağırlıklıdır. Rekabet 

Kaliteye dayanmadığı için geliĢme zayıftır, 

 UlaĢtırma bakanlığımızın eğitim zorlamasına rağmen, sektörde çalıĢanlarda mesleki 

eğitim açısından yetersizlik vardır, 

 Karayolu trafiğinin yol açtığı kazalar, büyük maddi ve manevi kayıplara yol açmaktadır. 

Ayrıca karayolu trafiğinin, özellikle kentlerde çevre üzerindeki kirleticilikleri fazladır, 
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 Sektörde kullanılan enerji büyük ölçüde dıĢa bağımlıdır, 

 Sektörde özellikle taĢımaya yönelik olarak veri eksikliği vardır. Yük ve yolcuların ülke 

düzeyinde nasıl dağıldığı belli değildir. 

Yurt içi kara taĢımamız yaklaĢık 600.000 aracın tek kiĢi tarafından iĢletildiği, geri kalanların da 

küçük filolu iĢletmeciler tarafından gerçekleĢtirildiği bir yapı içindedir. Yurtiçi kara taĢıma 

araçlarımızın %50‟sinden fazlası, lojistik Ģirketler tarafından değil üretici veya üreticiye bağlı 

distribütör Ģirketler tarafından iĢletilmektedir. Lojistik Ģirketlerimizin taĢımacılık sektörüne, büyük 

çoğunlukla uluslararası taĢıma yaparak baĢlamaları nedeniyle, yurt içi taĢıma konusunda 

yetersizlikledir bulunmakta, bu da ya üreticilerin kendi filolarını kurmalarına veya bölgesel hatta 

yerel taĢımacılık sisteminin ortaya çıkmasına yol açmaktadır. Üretimin ve tüketimin Anadolu‟ya 

açılmasıyla kurumsal Ģirketlerin yurt içi taĢıma içindeki payları artacaktır. 

Yurt içi taĢımayı yapmak üzere, “ambar” dediğimiz oluĢumlar da önemli bir pazar payına sahiptir. 

Öncelikle iki Ģehir arasında programlı parsiyel yük taĢıması ile baĢlamıĢ olan ambarcılık sistemi, 

daha sonra müĢterilerinden gelen talepler ve artan iĢ hacmi nedeniyle diğer Ģehirlerde de 

acente, Ģube açarak büyümüĢ ve günümüzde kara taĢıma yönetmeliğimize göre en az 3 coğrafi 

bölgede, 6 ilde Ģube açarak çalıĢma zorunluluğu getirtmesi ile de ölçeklerini büyütmeye 

baĢlamıĢtır. Bakanlık kayıtlarına göre 113‟ü Ģehir içi 233 adedi Ģehirlerarası olmak üzere 450‟ye 

yakın ambar hali hazırda faaliyet göstermektedir. 

Ulusal taĢıma sisteminde dikkati çeken bir diğer yapılanma da taĢıma kooperatifleridir. Ġlk olarak 

bölgelerde büyük fabrikaların, limanların, organize sanayi bölgelerinin, gümrüklerin taĢımalarını 

yapmak üzere yerel bireysel taĢımacıların bir araya gelmesi ile kurulmuĢ olan ve bu iĢletmelerin 

kapılarında birer kulübe kurarak çalıĢmaya baĢlayan kooperatiflerin sayısı, 2007 itibarı ile 400 

adede ulaĢmıĢtır. Genellikle tek yönlü taĢıma yapan, baskı ve zorlama ile fiyatlarını dikte 

edebildikleri ve yurtiçi taĢımanın maliyetini yükselten, verimi düĢüren, hatta zaman zaman silahlı 

çatıĢmalara da giren bu yapılar zaman içinde büyümüĢler, ilçe ve il bazında örgütlenmiĢler, 

Bakanlığın yönetmeliğine göre belge almak zorunluluğu karĢısında bir kısmı lojistik belgesi 

alarak faaliyetlerine devam etmiĢ (ancak çoğunun bireysel ortaklarının belgeleriyle taĢımaya 

devam ettikleri) bir yapılanmadır. Ülkemize mahsus bir taĢıma grubudur ve zaman içerisinde 

çoğunun kapanacağı düĢünülmektedir.  

Bireysel araçları ile taĢımacılık yapan 600‟den fazla araç sahibinin de ülkemizde faaliyet 

gösterdiği bilinmektedir. Aracının içinde yaĢayan, fabrika kapılarında yük için günlerce bekleyen, 
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bir kısmının kaydı bulunmakla beraber, kayıt dıĢı taĢımaya yol açan bu uygulama da UlaĢtırma 

Bakanlığının yeni yönetmeliği ile düzen altına alınmaya, birleĢmeye hatta kurumsal Ģirketler 

çatısı altında çalıĢmaya itilmektedir.  

Yurtiçi karayolu taĢıma araçlarımızın %50‟sinden fazlasına sahip olan üretici firmalar, kendi 

yüklerini taĢımak amacıyla araç almıĢlar ve tek yönlü taĢımalarının dönüĢlerinde, boĢ araçlarına 

piyasadan yük bularak taĢıma maliyetlerini düĢürmüĢlerdir. Bu da yurt içi nakliye fiyatlarının gidiĢ 

ve dönüĢ olarak çok farklı değerlerle yapılmasına yol açmaktadır. Zaman zaman mazot fiyatına 

dönüĢ yükü almaktalar ve rekabette bir haksızlığa sebep olmaktadırlar. UlaĢtırma Bakanlığı, bu 

konuda da gereken kanun değiĢikliğini uygulamaya koymuĢ ve kendi mallarını taĢıyan 

kurumların dönüĢte piyasadan yük almalarını yasaklamıĢtır. Bu karar yurt içi kara taĢımasında 

dıĢ kaynak kullanımını artıracak bir karar olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

 

1.3.2.2. Uluslararası ve Yurtiçi Demiryolu TaĢımacılığı 

 
Demiryolu TaĢımacılığının GeliĢim Süreci 

Raylı sistemle yük taĢımacılığının temeli, eski Yunan ve Mısır Uygarlıklarına kadar 

dayanmaktadır. Sonraları Ġngilizler bu sistemi 16. yüzyılda maden ocaklarında kullanmaya 

baĢlamıĢlardır. 19. yüzyılda sanayinin geliĢmeye baĢlaması, giderek hammadde ve pazar 

ihtiyacının artmasına neden olmuĢ, pazara ve hammaddeye hızlı bir Ģekilde ulaĢmak oldukça 

önemli bir mesele halini almıĢtır. Bu meselenin en etkili çözümlerinden birisi olarak demiryolları 

19. yüzyılın ortalarından itibaren faaliyete girmiĢtir. Bugün anladığımız Ģekilde ilk demiryolu 

hatları Amerika, Ġngiltere, Fransa ve Rusya‟da hemen hemen aynı dönemlerde hizmete girmiĢtir. 

Bu ülkelerin en büyük ortak özellikleri, dönemin en güçlü ülkeleri olmaları ve geliĢmiĢ 

sanayilerinin bulunmasıdır. Dolayısıyla bu ülkelerde demiryolları bir gereklilik olarak kurulmuĢtur. 

Ġlerleyen yıllarda, yeni buluĢların üretimde uygulanması ile gerçekleĢen sanayi devriminin ivme 

kazanmasıyla demiryollarının önemi giderek artmıĢtır. Ġlk kullanılmaya baĢlandığından itibaren, 

içinde bulunduğu çağı her yönüyle etkilemeye baĢlamıĢ, insan ve mal dolaĢımını kolay ve ucuz 

hale getirmiĢtir. Daha önce haftalar süren mesafeleri bir veya birkaç güne düĢürmüĢ, sanayinin 

geliĢiminin hız kazanmasına katkıda bulunmuĢtur. Dünya haritasının Ģekillenmesinde, ticaret 

yollarının oluĢmasında ve sömürgeciliğin artmasında demiryollarının çok büyük etkileri 
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görülmektedir.  Ayrıca savaĢların gidiĢatına da direk olarak etki etmiĢ; Amerikan Ġç SavaĢı ve I.-

II. Dünya SavaĢları‟nın sonuçlarında belirleyici faktör olarak ortaya çıkmıĢtır.  

Türkiye‟ye demiryollarının gelmesi Dünya‟da kurulan ilk hatlardan yaklaĢık 30 sene sonrasına 

denk gelmektedir. Yapıldığı ilk yıllardan itibaren ülkemizin gerek siyasi, gerek sosyal ve gerekse 

askeri politikalarına önemli etkilerde bulunmuĢtur. Türkiye perspektifinden demiryollarına genel 

olarak baktığımızda iki ana dönem karĢımıza çıkmaktadır. Bunlardan ilki 1923 öncesi yani 

“Cumhuriyet Öncesi Dönem”, ikincisi ise 1923‟den günümüze kadar uzanan dönem yani 

“Cumhuriyet Sonrası Dönem”‟dir.  

Cumhuriyet Öncesi Dönem 

Sanayi devriminde etkin bir rol alamayan Osmanlı Devleti, 19. yüzyılda artık iyice zayıflamıĢ, 

politikalarını ve stratejilerini artık tek baĢına belirleyemez hale gelmiĢtir. Bulunduğu bu durum 

içerisinde demiryollarına, devlet olarak, tek baĢına yatırım yapamamıĢ, çeĢitli yabancı Ģirketlere 

verdiği imtiyazlar ile topraklarında demiryolu hatlarının kurulmasını sağlamıĢtır. Bu hatlardan ilki 

1856 yılında yapılmaya baĢlanan 130 kilometrelik Ġzmir-Aydın demiryolu olup, Ġngilizler 

tarafından bir takım imtiyazlar karĢılığında yapılmıĢtır. Ġzmir-Aydın hattını, Fransız ve Alman 

Ģirketlerinin yine bir takım imtiyazlar karĢılığında yaptığı diğer hatlar izlemiĢtir. Hat 

güzergâhlarının belirlenmesinde bu Ģirketlerin tâbi oldukları devletlerin Osmanlı toprakları 

üzerindeki emelleri ve Ģirketlerin alacakları imtiyazların kapsamı, halifelik makamı üzerinde 

önemli rol oynamıĢtır.  ġirketlerin aldıkları imtiyazlar arasında; kilometre baĢına kâr garantisi ve 

demiryollarının 20 kilometre çevresindeki madenlerin iĢletilmesi, vb. bulunmaktaydı. 

1856 yılından 1923 yılına kadar Osmanlı topraklarında toplam 8.619 kilometre demiryolu inĢa 

edilmiĢ, Cumhuriyetin ilanından sonra bu hatların 3.714 kilometrelik kısmı Türkiye Cumhuriyeti 

topraklarında kalmıĢtır. 

Cumhuriyet Sonrası Dönem 

Osmanlı Ġmparatorluğu döneminde sürdürülen imtiyaz karĢılığı demiryolu inĢası politikası, 

Cumhuriyet‟in ilanı ile birlikte terk edilmiĢtir. Bu yeni dönemde ülke çıkarları göz önünde 

bulundurulmuĢ ve tüm demiryolu yatırımları mevcut imkânlarla yapılmıĢtır. Demiryolları 

kurulurken; 

 Potansiyel üretim merkezlerine ve doğal kaynaklara ulaĢmak, 

 Üretim ve tüketim merkezleri, özellikle limanlar ile iç bölgeler arası iliĢkileri kurmak, 
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 Ekonomik geliĢmenin ülke düzeyinde yayılmasını sağlamak amacıyla, özellikle az 

geliĢmiĢ bölgelere ulaĢmak, 

 Milli güvenlik ve bütünlüğün sağlanması amacına dönük olarak ülkeyi sarmak 

hedeflenmiĢtir185. 

Tüm bu amaçlar kapsamında ülke topraklarının dört bir yanına ana hatlar ile, onları birbirine 

bağlayan iltisak hatları yapılmıĢtır. Böylece 19. yüzyılda yarım koloni ekonomisinin yarattığı ağaç 

Ģeklindeki demiryolları, artık milli ekonominin gereksinimi olan döngü yapan ağ Ģekline 

dönmüĢtür. Bu dönemde devletçilik ilkesi benimsenmiĢ, bu kapsamda demiryolları tamamen 

devlet eliyle yapılmıĢ, Osmanlı zamanından kalan ve yabancı Ģirketlere ait 2.378 kilometre 

demiryolu yıllar içerisinde satın alınarak ya da çeĢitli anlaĢmalarla devletleĢtirilmiĢtir. 

1950 yılına kadar devam eden demiryolu ağırlıklı ulaĢtırma politikaları, bu tarihten sonra yerini 

karayollarının geliĢmesini öngören politikaların izlendiği bir sürece bırakmıĢtır. Bu dönem 

boyunca altyapı bütçelerinin hemen hepsi karayollarına ayrılmıĢtır. KurtuluĢ SavaĢı‟ndan sonra 

imkânsızlıklar içinde yılda ortalama 240 kilometre yol yapılırken, 1950 yılından sonra geliĢen 

teknoloji ve maddi imkânlara rağmen yılda ortalama 39 kilometre demiryolu yapılmıĢtır186. Ağır 

sanayi yerine artan tarım ve tüketim malı ağırlıklı sanayinin etkisi, II. Dünya SavaĢı‟nın 

bitmesiyle düĢen petrol fiyatları ve Amerika BirleĢik Devletleri‟nin yaptığı Marshall Yardımı187 gibi 

geliĢmeler karayollarının demiryollarına tercih edilmesine neden olmuĢtur.  

1950 yılından sonra geliĢtirilen demiryolu politikaları yıllar boyunca benzerlikler göstererek 

günümüze kadar gelmiĢtir, Demiryolu kullanımı oldukça aĢağı seviyelere gerilemiĢtir. Son 

dönemlerde hem Avrupa Birliği ulaĢım politikalarına uyum süreci hem de hükümetlerin ulaĢım 

politikalarında demiryollarına önem vermesi bu alanda olumlu ilerlemelere neden olmaktadır.  

 

 

 

 

                                                
185 www.tcdd.gov.tr , eriĢim: 30.09.2008 
186 www.kamusen.org.tr , eriĢim: 22.09.2008 
187 Bu yardım II. Dünya SavaĢı’ndan sonra ABD tarafından müttefiklerine verilmiĢtir. Yardımdan Türkiye dâhil 16 ülke 
faydalanmıĢtır. Yardım bir takım kredileri ve hibeleri içermiĢtir. Karayolu araçları, lastik ve yedek parça gibi hibeler, karayollarının 
geliĢimini arttırıcı etkide bulunmuĢtur. 

http://www.tcdd.gov.tr/
http://www.kamusen.org.tr/
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Demiryolu hatlarımızın mevcut durumu aĢağıda verilmiĢtir; 

 

ġekil 1.81: TCDD Demiryolu Hatları 
Kaynak: www.tcdd.gov.tr, eriĢim: 30.09.2008 

 

Milli tekel kuruluĢumuz olan TCDD, ekipman olarak geniĢ bir lokomotif ve vagon stokuna sahip 

olmakla beraber, bu ekipmanların kullanılabilirliği konusunda bazı sorunlar yaĢanmaktadır. 

Planlama yapılamaması, çeĢit fazlalığı, günün ihtiyaçlarına uymaması nedenler arasında 

olmasına karĢılık; ana neden ekipmanların yaĢlarının yüksekliği ve kullanım verimliliğinin düĢük 

olmasıdır. TCDD envanterinde bulunan lokomotiflerin toplamı 724 adettir.  Bu lokomotiflerin 

tiplerine göre adetleri ve yaĢları Ģu Ģekildedir: 

 

Lokomotif Tipi 0-15 yaĢ 16-20 YaĢ 21-25 YaĢ 25 üzeri 

Ana hat makineleri 44 77 139 212 

Manevra lokomotifi 44 0 0 14 

Dizelli dizi 37 0 0 7 

Elektrikli lokomotif 14 31 0 22 

Elektrikli dizi 0 15 22 46 

Toplam 139 123 161 301 

Tablo 1.72: TCDD’de Mevcut Lokomotiflerin Durumu 
Kaynak: TCCD 2007 Faaliyet Raporu, s.30 

 

http://www.tcdd.gov.tr/
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Yük vagonları sayısında geçtiğimiz 5 yıl içinde olagelen artıĢlar, vagon kullanımının kısmi 

özelleĢtirilmesi sonucunda özel sektör kuruluĢlarının vagonlarındaki artıĢtan meydana gelmiĢtir. 

Demiryolu sistemimizde kullanılan vagonların tip ve adetleri Ģu Ģekildedir: 

Vagon tipleri Mevcut     Faal  

Kapalı vagonlar 4.653 4.467 

Açık vagonlar 6.713 5.438 

Platform vagonlar 4.998 4.897 

Sarnıçlı vagonlar 677 582 

Ġdari vagonlar 1.985 1.985 

Toplam TCDD 19.026 17.369 

Özel sektör vagonları   2.164 2.152 

Ülke Toplamı 21.190 19.521 

Tablo 1.73: TCDD’ye Ait Ekipmanlar (Vagon) 
Kaynak: TCDD Ġstatistik Yıllığı 2003-2007, s.48 

 

Türkiye’de Demiryolu Yük TaĢımacılığı 

Ülkemizde yolcu taĢımacılığında olduğu gibi yük taĢımacılığında da karayolu daha yoğun olarak 

kullanılmaktadır. Yük taĢımacılığında taĢıma Ģeklinin belirlenmesini etkileyen etkenler yolcu 

taĢımasının etkileyen etkenlerden biraz daha farklıdır. Mesafe, yükün özellikleri, güzergâh, 

depolama imkânları, hız ve operasyon maliyetleri yükü taĢıma türünün seçiminde göz önünde 

bulundurulmaktadır. Demiryolu taĢımacılığı tek baĢına, daha çok hammadde, hububat, kömür, 

kum gibi parasal olarak çok bir değeri olmayan ancak hacimsel ve ağırlık olarak yüksek 

değerlere sahip malların taĢınmasında tercih edilmektedir. Bunun yanında 400-500 kilometreden 

uzun mesafelerde maliyet bakımından oldukça avantajlıdırlar. Kapıdan kapıya yapılan taĢımalar 

için çok elveriĢli olmamakla beraber; bu tarz taĢıma iĢlemleri için diğer taĢıma türleriyle iĢbirliğine 

girdiğinde bir mulitmodal taĢıma çalıĢması Ģeklinde çok daha verimli sonuçlar e lde 

edebilmektedir. 

Dünya demiryolu yük taĢımacılığı piyasasının 2005 yılı itibariyle durumuna baktığımızda, 

Avrupa‟da 2.482 milyar ton-km, Afrika‟da 130,9 milyar ton-km, Amerika‟da 3.345,9 milyar ton-

km, Asya ve Okyanusya‟da 2.688,2 milyar ton-km olarak gerçekleĢtiğini görmekteyiz. Dünya 

üzerinde demiryolu ile yapılan taĢımaların 2005 yılındaki toplamı 8.648,126 ton-km‟yi 

bulmaktadır188. 

                                                
188 International Union of Railways ((UIC) Annual Report, 2007, s. 11 
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Ülkemizle ilgili 2007 yılı verilerine baktığımızda, özel ve TCDD‟ye ait vagonlarla toplam 

20.848.660 ton yük taĢınmıĢ, bunun 3.929.000 tonu özel Ģirketlere ait vagon taĢıması olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Ton-km olarak 2007 yılı verilerini incelediğimizde 9.921 milyonluk toplam 

taĢımanın, 2.187 milyonu özel vagonlarla yapılmıĢtır. Demiryollarıyla 2007 yılında en çok taĢınan 

yüklere baktığımızda;  

 

 

 

MADDE  2006 2007 

Hububat  26.215 58.483 

Keresteler  28.056 49.951 

Toplam  54.271 108.434 

Gıda Maddeleri ve Hayvan Yemi     

Gıda Maddeleri  70.764 111.284 

Yem  34.210 20.293 

Toplam  104.974 131.577 

Katı Yakıtlar     

Maden Kömürü  199.778 166.482 

Kok Kömürü  178.753 179.267 

Linyit Kömürü  1.097.526 1.047.238 

Toplam  1.476.057 1.392.987 

Petrol Ürünleri ve Cevherler     

Akaryakıt, Asfalt, Zift, Katran  166.463 140.653 

Demir Cevheri  2.618.350 2.304.646 

Krom  133.984 192.392 

Manyezit+Borasit  336.597 323.117 

Klinker  86.810 48.485 

Feldspat  6.822 2.756 

Cüruf  49.187 19.040 

Toplam 3.398.213 3.031.089 

Metalurji Üretimi     

Demir  236.012 282.198 

ĠnĢaat Malzemeleri     

Kum  82.219 101.573 

Borular 35.451 14.545 

ĠnĢaat Mal.  116.801 70.048 

Kireç,Alçı, Alçı taĢı 82.262 99.362 

Çimento  71.658 58.338 

Seramik 322.222 295.959 
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Mermer  51.443 108.763 

Toplam  762.056 748.588 

Gübre  172.063 212.120 

Patlayıcı, Parlayıcı maddeler  1.080 3.014 

Konteyner  1.230.092 1.548.559 

Yük Vagonu  103.769 75.179 

Makineler  23.843 16.891 

Toplam  127.612 92.070 

Askeri TaĢımalar  114.151 147.792 

Diğer TaĢıma  549.728 740.392 

Uluslararası  1.318.054 1.315.865 

GENEL TOPLAM  9.544.363 9.754.685 

Tablo 1.74: Madde Cinslerine Göre TCDD TaĢımaları  (1000 Ton-Km) 
Kaynak: TCDD Ġstatistik Yıllığı 2003-2007, s.30 

 
Demiryolu, uluslararası taĢımacılıkta da kullandığımız, ancak düĢük kapasitede gerçekleĢen bir 

taĢıma Ģeklidir. Geçtiğimiz 5 yıl içinde uluslarası taĢımacılıkta kullandığımız ton-km olarak 

kapasite aĢağıda verilmektedir. TEA olarak belirtilen değerler Avrupa-Asya ülkelerine, CMO 

kodu ile verilen değerler ise Orta Doğu ülkelerine yapılan taĢmalardır.  

  2003 2004 2005 2006 2007 

T
E

A
 Ġhracat 108.031 120.668 132.290 136.657 190.966 

Ġthalat 225.773 291.998 349.936 349.562 359.461 

Transit 3.169 8.165 14.936 3.064 5.073 

C
M

O
 Ġhracat 385.764 588.680 519.829 743.979 672.078 

Ġthalat 23.682 41.316 28.163 60.332 53.545 

Transit 11.288 55.777 35.361 24.460 34.741 

T
O

P
L

A
M

 

Ġhracat 493.795 709.348 652.119 880.636 863.044 

Ġthalat 249.455 333.314 378.099 409.894 413.006 

Transit 14.457 63.942 50.297 27.524 39.814 

GENEL TOPLAM 757.707 1.106.604 1.080.515 1.318.054 1.315.864 

Tablo 1.75: TCDD Uluslararası Yük TaĢıması (1000 Net Ton-Km) 
TEA: Avrupa-Asya tarifesine üye ülkeler ile yapılan yük taşımaları 
CMO: Orta Doğu Demiryolları Konferansı’na üye ülkeler ile yapılan yük taşımaları 

 

Demiryollarında üç tür yük taĢımacılığı yapılmaktadır, bunlar189; 

 Dökme Yük TaĢımacılığı 

                                                
189 AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials) Annual Report, 2002, s. 19 
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 Karma Vagon TaĢımacılığı 

 Intermodal TaĢımacılık 

 

Dökme Yük TaĢımacılığı 

Kömür, cevher, hububat, mineral ve atık gibi yüksek hacimli yükler genellikle bu Ģekilde taĢınır. 

TaĢınan ürünlerin genel özellikleri yükte ağır pahada hafif olmalarıdır. Dökme yük 

taĢımacılığında trafik tek yönlü olarak gerçekleĢmektedir; yani tren kaynaktan alıcıya dolu gidip 

boĢ olarak dönmektedir. Ülkemizde demiryolu yük taĢımacılığı büyük ölçüde bu Ģekilde 

çalıĢmakta, taĢımalarda normal yüksek kenarlı vagonlar ve özel yüksek kenarlı vagonlar 

kullanılmaktadır. 

 

Karma Vagon TaĢımacılığı 

Birçok çeĢitte ürünün taĢınmasında kullanılan bir yöntemdir. Genellikle taĢınan yükler ambalajlı 

olarak yüklenir. Bu Ģekilde aĢınan ürünlerden bazıları; kimyasallar, gıda ve orman ürünleri, 

metaller, araba parçaları, vb. olarak sıralanabilir. Ülkemizde yapılan bu tip taĢımalarda genellikle 

sarnıçlı vagonlar, platform tipi vagonlar, habis tipi kapalı vagonlar ve G tipi kapalı vagonlar 

kullanılmaktadır. Karma vagon taĢımacılığında da, dökme yük taĢımacılığında olduğu gibi, trafik 

tek yönlü olarak iĢlemektedir.  

Dökme yük taĢımacılığı ile kıyaslandığında, elleçleme ve depolama süreçleri daha yüksek 

maliyetli ve zahmetlidir. Bu taĢıma türünün sürekli kullanılması maliyetlerin düĢmesini 

sağlamaktadır; Amerikan CSX demiryolu Ģirketinin yaptığı bir araĢtırma, az yoğunlukta yükleme 

yapan müĢterilerin yoğun biçimde yükleme yapan müĢterilere göre maliyetlerinin 3 kat daha 

fazla olduğunu ortaya koymaktadır 190.  

 

Intermodal TaĢımacılık 

Intermodal taĢımacılıkta yükler römorklara veya konteynerlere yüklenmekte; daha sonra bu 

römork ya da konteynerler çeĢitli taĢıma araçlarına yüklenerek taĢıması yapılmaktadır. Bu 

taĢıma türünde konteyner ve römorklar, tren yanında baĢka bir araç daha kullanılarak 

                                                
190 AASHTO (American Association of State Highway and Transportation Officials) Annual Report, 2002, s. 20 
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taĢınmaktadır. Bu yöntemle taĢıması yapılabilecek bazı mallar; hızlı tüketim malları, donmuĢ 

gıda ve yarı bitmiĢ mamuller vb. olup, daha kısa bir ifadeyle römorka ve konteynere 

yüklenebilecek her Ģey bu yolla taĢınabilmektedir.  

Dökme yük ve karma vagon taĢımacılığının tersine bu tür taĢımacılıkta trafik iki yönlü olarak 

akmakta, yani yüklerin boĢaltımını tamamlayan araç, geri dönüĢünde tekrar yükleme 

yapabilmektedir. Intermodal taĢımacılığın diğer taĢıma türlerine göre avantajlarına baktığımızda; 

operasyon maliyetlerinin çok daha düĢük,  elleçleme ve depolama sürelerinin daha kısa 

olduğunu, düzenli seferler yapılması ve baĢka bir taĢıma aracının kalkıĢ zamanı gibi bir süre 

kısıtının olmaması nedeniyle gecikmelerin asgari düzeyde yaĢandığını görmekteyiz. TaĢıma 

türleri, en iyi oldukları mesafe ve coğrafyada diğer taĢıma türleriyle koordineli Ģekilde çalıĢtığı 

için taĢıma hızı yüksek, maliyetler düĢük olarak gerçekleĢmektedir. Örneğin, trenler daha çok, 

uzun mesafelerde ağır ve değerli/orta seviyede değerli, kamyon ve tırlar kısa mesafelerde 

ağır/orta derecede ağır ve çok değerli/orta derece değerli/az değerli, gemiler uzun mesafelerde 

ağır ve değerli/orta derecede değerli, uçaklar orta ve uzak mesafelerde hafif ve değerli yüklerin 

taĢımasında kullanılmaktadır. Kamyon ve tırlar genelde taĢımayı baĢlatıcı ve bitirici konumda yer 

almaktadırlar. Bunun sebebi kapıdan kapıya taĢımaları gerçekleĢtirebilecek kadar güzergâh 

esnekliğine sahip olmalarıdır. Intermodal taĢımacılık çeĢitleri arasında, Ro-La, trenle tır 

taĢımacılığı ve Ro-Ro, gemiyle tır taĢımacılığı yaygın Ģekilde kullanılmaktadır. 

 

Demiryollarının Mevcut Durumu191 

Türkiye‟deki mevcut demiryolu ağına baktığımızda, 8.697 kilometresi ana hat olmak üzere 

toplam 10.991 kilometre olup, hatların 8.257 kilometrelik kısmında halen tek hat iĢletmeciliği 

yapılmaktadır. Bu hatların 2.274 kilometresi elektrikli ve 3.111 kilometresi sinyallidir. Mevcut 

hatların teknik özelliklerine baktığımızda; 

 %34,1‟nin kurp yarıçapları, standart olan 2.000 metre ve üstünden küçüktür. 

Hatların %64,6‟sı düz yoldur ve yalnızca %1,3‟ünün kurp yarıçapları 2000 metreden 

büyüktür. Kurp yarıçaplarının standarttan küçük olması trenlerin yeterince hızlı yol 

alamamasına, bu alanlara hızlı girilmesi durumunda kazalara sebep olmaktadır. 

                                                
191 Bu bölümdeki veriler T.C. Devlet Demiryolları Ġstatistik Yıllığı 2003–2007 kitabından alınmıĢtır. 
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 %25‟lik kısmının eğimi, standart eğim olan %1‟den fazladır. Hatların eğim 

durumunu incelediğimizde; %15,5‟nin %1,01-%1,5 arasında, %6,9‟unun %1,51-

%2,0 arasında ve %2,6‟sının %2‟nin üzerinde eğime sahip olduğu görülmektedir. 

Eğimin yüksek olması, taĢımayı zorlaĢtırdığı ve ek çekici ihtiyacı doğurduğu için 

maliyetleri arttırıcı olumsuz bir etkiye sebep olmaktadır. 

 Standart dingil basıncı 20 ton ve üzeri olarak belirlenmiĢ olup mevcut hatların 

%1,9‟luk kısmı standart dıĢı dingil basıncına sahiptir. Mevcut hatların %59,8‟i 20 ton 

ve %38,4‟ü 22,5 ton dingil basıncına sahiptir. Dingil basıncı, ağır yüklerin 

taĢınabilmesi açısından önemlidir. Standart dıĢı hatlarda yük taĢımacılığı belli 

tonajlarda yapılabileceği için yük taĢımacılığını olumsuz yönde etkileyecektir. Dingil 

basıncı dayanıklılığının az olması, ağır yük taĢımalarına ve tren hızının artmasına 

imkân vermemekte, tren yükünün ray dayanıklılığından fazla olması halinde 

raylarda kırılmalara yol açmaktadır. Bu da trenin seyir güvenliğini düĢürmekte hatta 

kazalara neden olmaktadır. 

 20 yaĢın üzerindeki raylar standart dıĢı kabul edilmekte olup, mevcut rayların 

yaklaĢık %47,6‟sı bu standardın dıĢında kalmaktadır. Rayların standart dıĢı olması 

potansiyel kaza riskini ortaya çıkartmaktadır. 

 Mevcut hatlardaki traverslerin durumunu incelediğimizde; %11,7‟sinin çelik, 

%19,4‟ünün ahĢap ve %68,9‟unun beton malzemeden yapıldığı görülmektedir. 

Beton traversler dıĢında kalanların standart olmadığı göz önünde 

bulundurulduğunda, %31,1‟lik bir kısmın standart dıĢı olduğu ortaya çıkmaktadır. 

Mevcut çeken ve çekilen araç sayısına bakıldığında, 2007 yılı itibariyle, 472 adet ana hat dizel 

lokomotifi, 58 adet manevra lokomotifi, 44 adet dizelli dizi, 67 adet elektrikli lokomotif ve 83 adet 

elektrikli dizi bulunmaktadır. Mevcudun yaĢ durumuna bakıldığında ise: 

 472 adet anahat lokomotifinin; 212 tanesinin 25 yaĢ üzeri, 139 tanesinin 21–25 yaĢ 

arası, 77 tanesinin 16–20 yaĢ arası ve 44 tanesinin 0–15 yaĢ arasında, 

 58 adet manevra lokomotifinin; 14 tanesinin 25 yaĢ üstü ve 44 tanesinin 0–15 yaĢ 

arasında, 

 44 adet dizelli dizinin; 7 tanesinin 25 yaĢ üstü ve 37 tanesinin 0–15 yaĢ arasında, 

 67 adet elektrikli lokomotifin; 22 tanesinin 25 yaĢ üstü, 31 tanesinin 16–20 yaĢ 

arasında ve 14 tanesinin 0–15 yaĢ arasında, 
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 83 adet elektrikli dizinin; 46 tanesinin 25 yaĢ üstü, 22 tanesinin 21–25 yaĢ arasında 

ve 15 tanesinin 16–20 yaĢ arasında  

olduğu görülmektedir. 

Yük vagonlarının mevcut durumunu incelediğimizde; 17.041‟si TCDD‟ye ve 2.164 tanesi 

Ģahıslara ait olmak üzere toplam 19.205 adet yük vagonu bulunmaktadır. Bu vagon lardan 

TCDD‟ye ait olanların %30‟u 16–30 ton, %3‟ü 31–50 ton ve %67‟si 50 tondan daha büyük yük 

kapasitesine sahiptir. Toplam tonajları 691.634 tondur. Yine bu vagonların büyük çoğunluğu 29 

yaĢın altındadır. 

Demiryolu sektöründe 3 grup taĢıma yapısı oluĢmuĢtur. Ana taĢıyıcı TCDD olarak görülmektedir. 

Bunun dıĢında vagon kullanımının teĢviki ve özelleĢtirilmesi ile Argü, Türkon, ReysaĢ, Öznak, 

Rayser gibi firmalar yurt dıĢından satın aldıkları kullanılmıĢ vagonların revizyonunu ve ithalatını 

gerçekleĢtirmiĢler ve iç piyasada üreticilere taĢıma hizmeti vermeye baĢlamıĢlardır. Bunun 

dıĢında Bs, Kale ve akaryakıt Ģirketleri gibi üreticiler de kendi vagonları ile taĢıma yapmaktadır.  

KuruluĢların vagon baĢına ve ton-km olarak yaptıkları taĢıma Ģu Ģekildedir; 

 

Vagon 
Sahibi 

Vagon 
Sayısı Firma Ġsmi 

Vagon Miktarı 
(adet)  

Yük Miktarı  
(Ton)  

Ton-Km          
(1000)  

TCDD  Karabük Demir Çelik           55.061     2.819.366        1.533.448  

TCDD  Ġskenderun Demir Çelik           31.142     1.654.811          859.033  

TCDD  Etibank            33.120     1.230.506          405.126  

TCDD  Öznak           26.722     1.128.605          176.984  

Özel sektör 470 Argü           20.787       652.074          504.842  

Özel sektör 80 Önder Kum           14.618       512.535          254.752  

Özel sektör 160 Turkon           17.059       503.482          232.662  

Özel sektör 60 Proservis           15.502       472.482          166.544  

Özel sektör 80 Yaka Nak.             8.054       405.503            70.779  

TCDD  Torbapak             6.039       298.763          133.195  

TCDD  TKĠ           10.439       278.180          353.372  

Özel sektör 210 Rayser             6.979       272.061          240.487  

TCDD  Durna Nakliyat             6.850       271.018          147.985  

TCDD  Akabe             4.961       234.701            91.186  

Özel sektör 160 ReysaĢ             6.727       186.727          149.160  

TCDD  YibitaĢ             4.744       174.267            23.237  

TCDD  Hekimhan Maden             2.966       133.981            67.765  

TCDD  Magnezit             3.480       140.464            34.688  

Özel sektör  Asfer             4.210       137.159            60.261  

TCDD  TaĢdemir             2.264       116.145            18.272  

TCDD  Yıldırım Nak.             2.194       108.426            12.958  
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Özel sektör 80 Opet             2.959       105.232            49.251  

TCDD  Polat Maden             2.293       100.640            63.240  

TCDD  KöktaĢlar             2.177         99.649            26.074  

Özel sektör 60 Kale Nak             2.768         99.606            81.560  

TCDD  Petrol Ofisi             2.649         91.595            18.553  

TCDD  Horoz Nak.             3.420         85.535            54.302  

TCDD  MSB             2.549         85.190            28.041  

Özel sektör 60 Oguz Önder             3.105         75.794            35.578  

Özel sektör  Garip Nakliyat             2.645          73.168           46.172  

Özel sektör 30 Tepe Knauf             1.779         71.255            26.813  

Özel sektör 50 ABS Alçı             2.224         68.542            50.725  

Özel sektör 110 Aslan Denizcilik             2.412         68.431            35.619  

TCDD  ÇalıĢkan             1.203         59.764            26.213  

TCDD  Rino Trans             2.312         56.547            28.785  

TCDD  Brissa             1.452         52.465            24.155  

Özel sektör 60 Sedat Altıntop             1.529         50.252            24.321  

Özel sektör 30 FiĢekçioğlu             1.341         48.858            24.681  

TCDD  Naker             1.106         47.115            22.902  

TCDD  Akyüz Maden                857         44.847              7.715  

Özel sektör  BP             1.123         41.654            24.311  

Özel sektör 30 Serfırat             1.195         40.635            24.475  

Özel sektör 34 Kom Lojistik             1.248         40.566            12.069  

Özel sektör 60 Sel Lojistik             1.309         38.500            32.364  

TCDD  EsTren                762         35.222            12.068  

TCDD  Alkim                630         31.974            14.769  

TCDD  Asya Nakliyat             1.045         29.675            10.962  

TCDD  Betra                479         26.397              4.253  

TCDD  Exsa Export                951         24.543            12.447  

Özel sektör 20 Berk Akaryakıt                701         24.300            18.466  

  Toplam         334.141   13.449.207        6.377.620  

  Diğer         139.776     4.299.586        2.061.197  

  ġebeke Toplamı         473.917   17.748.793        8.438.817  

Tablo 1.76: Demiryollarında Faaliyet Gösteren KuruluĢların Yaptıkları TaĢımalar (ton-km) 

 
Yasa ve Düzenlemeler 

Türkiye‟de demiryolu sektöründe UlaĢtırma Bakanlığı ve TCDD ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü‟nün 

anahtar rol üstlendiği görülmektedir. Bu kurumların görevleri temel olarak üç ana kural altında 

tanımlanmaktadır. Bunlar; 

1. UlaĢtırma Bakanlığı‟na bağlı genel müdürlükler olan Demiryolları,  Limanlar ve 

Hava Meydanları ĠnĢaatı Genel Müdürlüğü, Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğü, 

Deniz UlaĢtırması Genel Müdürlüğü ve Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü‟nün 

organizasyonu ve görevleri hakkındaki 09.04.1987 tarih ve 3348 sayılı kanun, 
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2. Kamu Ġktisadi TeĢekkülleri‟nin (KĠT) konumunu tanımlayan 1985 tarihli 233 sayılı 

Kanun Hükmünde Kararname, 

3. TCDD‟nin hak ve yükümlülüklerini tanımlayan 1984 tarihli TCDD Tüzüğü‟dür192. 

Tüm bu kanun ve tüzüklerde yer alan maddeler, günümüz ulaĢtırma politikaları ile uyum 

göstermemekte ve bundan dolayı bunların düzenlenmesi veya değiĢtirilmesi gerekliliği gündeme 

getirilmektedir. Özellikle TCDD‟nin yapısı ve iĢleyiĢi ile ilgili köklü değiĢiklikler yapılması 

planlanmaktadır. GeçmiĢ dönemlere baktığımızda, demiryolu sektörü ile ilgili çeĢitli 

değerlendirmeler yapılmıĢ ve raporlar hazırlanmıĢtır. Bu raporlar: 

 1987–1988 Sofrerail Raporu, 

 1995–1996 Booz, Ailen ve Hamilton Raporu, 

 2003 Halcrow Raporu, 

 2005 Canac Raporudur. 

Raporların hepsinin ortak noktası, Türkiye‟deki demiryolu sektöründe radikal değiĢiklikler 

öneriyor olmalarıdır. 

Gerek bu raporların katkıları, gerekse Avrupa Birliği‟nin demiryollarını yeniden canlandırmaya 

yönelik 91/440 EEC sayılı direktifleri ile baĢlatılan teknik ve yapısal değiĢimlere paralel olarak, 

Türkiye‟deki demiryolu sektöründe köklü değiĢiklikler yapılması amacıyla bir takım çalıĢmalar 

baĢlatılmıĢtır. Bu çalıĢmaların merkezinde; 

 UlaĢtırma sektöründe demiryollarının rolünü yeniden tanımlayacak bir demiryolu 

kanununun çıkartılması, 

 Kanun paralelinde TCDD-Hükümet iliĢkilerinin sözleĢmelerle netleĢtirilmesi, 

 ĠĢ birimine dayalı bir örgüt yapısının geliĢtirilmesi, 

 Özel sektörün alt yapıya eriĢimine imkân sağlanarak, iç rekabetin oluĢturulması gibi 

özünde serbestleĢme olan projeler yer almaktadır. 

Önceki dönemlerde hazırlanan raporlar ve projelerdeki tavsiyeler ile Avrupa‟daki örnekler dikkate 

alınarak, Türk demiryolu sektörünü düzenlemek üzere iki kanun taslağı hazırlanmıĢtır. Bunların 

birincisi; TCDD‟nin rollerini modernleĢtirilmiĢ bir Ģekilde tanımlayan ve yeni bir yapı kurmasına 

                                                
192 www.lojistikhaber.com, eriĢim: 22.09.2008 

http://www.lojistikhaber.com/
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imkân tanıyan “Türk Demiryolu Kanunu”, ikincisi ise demiryolu sektörünü düzenleyen, Avrupa 

Birliği ve demiryolu pazarı ile bütünleĢmeyi hedef alan “Demiryolu Çerçeve Kanunu”dur193.  

Türk Demiryolu Kanunu ve Demiryolu Çerçeve Kanunu tasarılarının içerikleri Ģu Ģekildedir194: 

 

Türk Demiryolu Kanunu 

Türk Demir Yolu Kanunu tasarısının içeriği aĢağıdaki gibidir: 

 TCDD ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü, Türk Demiryolları (TDY)  adını alacaktır. 

 TCDD mülkiyetindeki tüm varlıklar ve mevcut personeli TDY'ye devredilecektir. 

TDY idari ve mali özerkliğe kavuĢacaktır. 

 TDY, kendisine verilen demiryolu altyapısını yapmak, korumak ve iĢletmek, 

demiryolu ile yolcu ve yük taĢımacılığı yapmak, lojistik hizmetler vermek gibi 

görevleri ticari ve ekonomik prensiplere göre yerine getirecektir. 

 TDY, Yönetim Kurulu ve Genel Müdür tarafından yönetilecektir. 

 Yönetim kurulu bir baĢkan ve beĢ üyeden oluĢacak, üyelerden ikisi, UlaĢtırma 

Bakanı'nın teklifi ile özel sektörde beĢ yıl deneyimi olan bireyler arasından, bir üye 

Hazine MüsteĢarlığı'nın bağlı olduğu Bakanlık tarafından ve bir üye de ortak kararla 

TDY Genel Müdür Yardımcıları arasından atanacaktır. Genel müdür aynı zamanda 

yönetim kurulu baĢkanı olup ilgili bakanın teklifi üzerine ortak kararla atanacaktır. 

 TDY; Altyapı, Yolcu TaĢımacılığı, Yük TaĢımacılığı ve TaĢınmaz Mallar olmak 

üzere dört ana birim ile danıĢma ve yardımcı hizmet bölümlerine ayrılacaktır. 

 TDY, iç muhasebe hesaplarında, demiryolu altyapısına, liman iĢletmelerine, 

demiryolu yolcu taĢıma iĢletmesine ve yük taĢıma iĢletmesine iliĢkin gelir, gider ve 

tahsilâtlara ait muhasebe kayıtları ayrı ayrı tutulacaktır. 

 TDY, BaĢbakanlık Yüksek Denetleme Kurulunun denetimine tabi olacak. Ġlgili 

olduğu UlaĢtırma Bakanlığı ise TDY'nin faaliyetlerini kanun, tüzük ve yönetmelik 

hükümlerine uygun olarak yürütülmesini gözetecektir. 

 TDY bünyesinde görev yapacak daire baĢkanı düzeyinin altındaki personel için 

                                                
193 www.transport.com.tr , eriĢim: 12.08.2008 
194 Bu bölümdeki bilgiler TCDD tarafından kamuoyuna açıklanmıĢ olan tasarının www.lojistikhaber.com ve www.transport.com.tr 
internet sitelerinde yayınlanmıĢ olan halinden derlenmiĢtir. 

http://www.transport.com.tr/
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norm kadro cetveli oluĢturulacaktır. Norm kadro fazlası yani ihtiyaç dıĢı 

çalıĢtırılacak personelin maliyetinden hükümet sorumlu olacaktır. Ayrıca TDY'nin 

talebi dıĢında istihdam edilen personelin tüm masrafları Hazine MüsteĢarlığı 

tarafından karĢılanacaktır. TDY personeli, ücret ve mali haklar dıĢında 657 sayılı 

Devlet Memurları Kanununa tabi olacaktır. 

 TÜDEMSAġ, TÜVASAġ ve TULOMSAġ'ın bağlı ortaklık statüsü kaldırılacak ve 

müessese müdürlüklerine dönüĢtürülecektir. 

 

Demiryolu Çerçeve Kanunu 

Demiryolu Çerçeve Kanunu genel olarak, Avrupa Birliği ve demiryolu pazarı ile bütünleĢmeyi 

hedef almaktadır. Bu hedefe ulaĢmak için: 

 Demiryolu sektörünün kademeli olarak serbestleĢtirilmesini, 

 Hizmetlerde kalite ve emniyetin iyileĢtirilmesini, 

 Hizmetlerin uygun ücretle, rekabete dayalı bir ortamda sunulmasını, 

 ġeffaf ve ayırımcı olmayan bir yapının oluĢturulmasını, 

 Bunları gerçekleĢtirmek üzere bağımsız bir denetleme görevinin yerine getirilmesini 

amaçlamaktadır. 

Türk demiryolu sektöründe, demiryolu altyapısının tesisinden, muhafazasından ve 

iĢletilmesinden sorumlu olan “Altyapı Yöneticisi” ile, bu altyapı üzerinde sahip olduğu araçlarla 

yük ve yolcu taĢımacılığı yapan “Demiryolu ĠĢletmeleri” olmak üzere iki önemli aktör olacaktır. 

Her iki aktörün de belirli iĢletme ve emniyet kuralları ile karĢılıklı iĢletilebilirlik teknik 

standartlarına uyması gerekecektir. Bu amaçla; altyapı yöneticisinin ve iĢletmelerin, Avrupa 

Birliği mevzuatına göre iĢletme lisansı (ruhsatı) ve emniyet sertifikasına sahip olması zorunludur. 

Rekabetin korunması, Ģeffaf ve ayrımcı olmayan bir Ģekilde demiryolu alt yapısına eriĢimin 

sağlanması ve güvenli ulaĢımın temin edilebilmesi için UlaĢtırma Bakanlığı bünyesinde 

denetleyici bir “Demiryolu Otoritesi” kurulacaktır. Demiryolu Otoritesi görevlerini, aĢağıdaki 

birimleri vasıtasıyla yürütecektir; 
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Altyapıya EriĢim Düzenleme Kurulu 

Bu birim; altyapı yöneticisi ve demiryolu iĢletmeleri arasında, altyapı kapasite tahsis usulleri ile 

altyapı ücretlendirmesi konularında ortaya çıkan anlaĢmazlıkları çözecektir. 

 

Emniyet Kurulu  

Ulusal demiryolu emniyeti için genel kurallar koyacak ve denetleyecek, iĢletme ruhsatı ve 

emniyet belgesi verecektir. 

 

Kaza AraĢtırma Kurulu  

Demiryolu emniyetini arttırmak ve kazaları önlemek için, suçlu tespit amacı olmaksızın, yalnızca 

önerilerde bulunmak üzere ciddi kazalardan sonra veya kazalara neden olabilecek olaylar 

hakkında gerekli araĢtırma ve incelemeyi yapacaktır. 

 

YetkilendirilmiĢ Kurul 

Avrupa Birliği tarafından yayınlanan direktiflere ve teknik iĢletme standartlarına uygunluğu 

denetleyecek ve belgelendirecektir. 

Bunlardan ayrı olarak, Demiryolu Çerçeve Kanunu tasarısında birimlerin sorumlulukları ve 

aralarındaki iliĢkiler Ģu Ģekilde belirtilmektedir:  

 Demiryolu Otoritesi; herhangi bir demiryolu iĢletmesi, altyapı yöneticisi, tedarikçi 

Ģirket ve lisans/emniyet belgesi için baĢvuru yapan Ģirket veya Ģahıslardan bağımsız 

olacaktır, 

 Kaza AraĢtırma Kurulu ve yetkilendirilmiĢ kurul doğrudan Demiryolu Otoritesi 

BaĢkanına bağlı olacaktır, 

 Altyapı Yöneticisi ve Demiryolu ĠĢletmeleri, genel emniyet kuralları ve Avrupa Birliği 

standartları çerçevesinde kendilerine ait emniyet sistemlerini kurmak ve 

geliĢtirmekle yükümlü olacaktır, 
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 Altyapı Yöneticisi ve Demiryolu ĠĢletmeleri; altyapının iĢletilmesi, yük ve yolcu 

taĢımacılığı ile kamu hizmeti yükümlülükleri kapsamındaki faaliyetlerinin 

muhasebesini ayrı tutacak ve bir faaliyete iliĢkin aldıkları yardımları diğer bir 

faaliyete aktaramayacaklardır, 

 Altyapı Yöneticisi, altyapı tahsisi ve altyapı ücretlendirmesi konularında yasal 

statüsü, kurumsal yapısı ve karar alma iĢlevleri bakımından herhangi bir demiryolu 

iĢletmesinden bağımsız olacaktır, 

 Yolcu taĢımacılığı faaliyeti ticari demiryolu taĢıma Ģirketleri tarafından istenen 

düzeyde gerçekleĢtirilemediği takdirde UlaĢtırma Bakanlığı ile Demiryolu ĠĢletmeleri 

arasında, bedeli iĢletmelere ödenmek kaydı ile bu tür yolcu taĢıma hizmetlerini 

yerine getirmek üzere kamu hizmeti sözleĢmeleri yapılacaktır, 

 Altyapı yöneticisi, adil ve ayırımcı olmayan bir Ģekilde demiryolu altyapısına eriĢimi 

sağlamak üzere, altyapı kapasitesinin iĢletmelere tahsisi ve verilecek hizmetlerin 

ücretlendirilmesi konusunda gerekli ayrıntıları kapsayan bir Ģebeke bildirimi 

hazırlayacaktır, 

 Bu kanunun uygulanmasına iliĢkin esas ve usulleri açıklamak üzere; emniyet, 

emniyet belgeleri ile iĢletme ruhsatlarının verilmesi, karĢılıklı iĢletilebilirlik, 

demiryolu altyapısına eriĢim ve altyapının ücretlendirilmesi konusundaki ayrıntılar 

yönetmelikler ile düzenlenecektir. 

 

 

 

1.3.2.3. Uluslararası ve Yurtiçi Denizyolu TaĢımacılığı 

Lojistiğin temelini oluĢturan taĢımacılığın ikinci önemli Ģekli de deniz taĢmacılığıdır. Uluslararası 

literatürde su üzerinde yapılan taĢıma olarak değerlendirilmekte ve birçok ülkede göller hatta 

nehirler üzerinde yapılan taĢımacılık da aynı taĢıma Ģekli içinde analiz edilmektedir. Ülkemizde 

iki gölümüz üzerinde yapılan araç taĢıması dıĢında göllerimiz ve nehirlerimiz taĢıma amaçlı 

kullanılmamaktadır. Bu nedenle bu bölümde sadece deniz taĢıması ele alınmıĢtır.  

Türkiye, üç tarafı denizlerle çevrili bir yarımada olarak toplamı 8.333 kilometreyi bulan deniz 

kıyılarını taĢımacılık amacıyla kullanamayan bir ülke olarak görünmektedir. Buna karĢılık coğrafi 

konum olarak Asya kıtasının baĢlangıcında ve Avrupa kıtasının bitiminde açık deniz kıyısı olan 
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tek ülke olarak görünmektedir. Bu coğrafi avantajı nedeniyle uluslararası taĢımada deniz 

taĢımacılığımız büyük yer tutmaktadır.  

Dünya Ticaret Örgütü kayıtlarına göre uluslararası taĢıma, tonaj olarak, % 90 oranında denizler, 

göller ve nehirler üzerinden yapılmaktadır. Türkiye‟nin dıĢ ticaret taĢımalarının da ortalama 

(2004-2007) % 87‟sinin denizyolu ile yapıldığı ölçülmüĢtür. 

 
Yıllar Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diğer 

2004 87.4 1.2 10.3 0.1 1.0 

2005 86.0 1.2 11.9 0.2 0.7 

2006 87.4 1.1 10.4 0.1 1.0 

2007 87.4 1.1 10.0 0.6 0.9 

Tablo 1.77: Yollar Ġtibariyle Türkiye’nin DıĢ Ticaret TaĢımaları (%) 
Kaynak: TÜĠK 

2006 yılına nazaran 2007 yılında denizyolu dıĢ ticaret taĢıma hacmi değiĢmemiĢ,  uluslararası 

karayolu  %0,4 oranında azalmıĢ, uluslararası havayolunda ise % 0,5‟lik bir artıĢ gerçekleĢmiĢtir. 

Havayolundaki % 0,5 artıĢ, özellikle artan ihracatımız sonucunda ihracat yükleri taĢımalarında 

gerçekleĢmiĢtir. 

Deniz taĢmacılığında kullandığımız gemilerimiz kara taĢımasında olduğu gibi net olarak 

gruplanamamıĢtır. Aynı gemi hem yurtiçi deniz taĢımacılığımızda (kabotaj taĢımalarda), hem de 

uluslararası hatta Türkiye‟ye uğramadan yapılan taĢımalarda da kullanılmaktadır. Bu nedenle 

bazı analizler bu ayrım göz önüne alınarak gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Kendi limanlarımız arasında, kendi kara sularımızda, Türk bayraklı gemilerimizle yapılan taĢıma, 

son üç yıllık verilere göre Ģu Ģekildedir. 

 
YILLAR 2005 2006 2007 

Yükleme (ton) 14.238.305 13.595.664 16.364.074 

BoĢaltma  (ton) 13.858.655  14.682.817 18.741.552 

Tablo 1.78: Türk Bayraklı Gemiler ile Türk Karasularında, Türkiye Limanları Arasında Yapılan TaĢıma (Ton) 
Kaynak: Denizcilik MüsteĢarlığı Liman Sayfası 

 

Kabotaj hattımızda taĢınan yük cinslerine ve miktarlarına baktığımızda, en büyük payın petrol 

ürünleri veya türevleri grubunda olduğunu görmekteyiz. Bu yük cinsini çimento ürünleri ve demir 
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çelik ürünleri takip etmektedir. Daha sonra taĢınan yük cinsi toprak bazlı ürünler, gübre ve 

madenler olmaktadır. 

SIVI YÜKLER TON KATI YÜKLER TON 

Motorin 3.647.860 Dökme Çimento 1.961.115 

Fuel Oil 1.760.806 Kütük Demir 1.006.156 

Jet Yakıtı 1.256.438 ĠnĢaat Demiri 492.431 

Benzin 651.806 Klınger 408.010 

Ham Petrol 607.450 Rulo Saç 380.300 

Nafta 287.500 Kum 347.680 

Kalyak 216.480 Mermer 331.064 

Makine Yağı 100.272 Mozaik 299.310 

(C4,Acn ,Px ) 96.830 Toprak 232.900 

Gaz Yağı 59.880 Gübre 229.655 

Paraxylen 46.400 Kömür 191.805 

Lpg   41.744 Pirit 188.368 

Asfalt 30.600 Kuvars 107.192 

Sülfirik Asit 25.500 Pirit Külü 103.645 

Fosforik Asit 24.900 Feldispat 92.381 

Diğer Yükler 26.151 Diğer 1.111.445 

Toplam 8.880.617 Toplam 7.483.457 

Tablo 1.79: Türkiye Kabotaj Hattında TaĢınan Yük Cinsleri ve Miktarları 
Kaynak: www.denizcilik.gov.tr  

 
Deniz taĢımacılığımızın geliĢmesi önündeki engeller kaldırılmıĢtır. Bu konuda atılan en önemli 

adımlardan biri, deniz taĢımacılığında maliyet anlamında en büyük engeli oluĢturan, akaryakıt 

üzerindeki ÖTV‟nin ( Özel Tüketim Vergisi) kaldırılmasıdır.  

31.12.2003 tarih ve 25333 sayılı Mükerrer Resmi Gazetede yayınlanan Özel Tüketim Vergisi 

Genel Tebliği gereğince, Milli Sicil‟e ve Türk Uluslararası Gemi Sicili‟ne kayıtlı kabotaj hattında, 

münhasıran yük ve yolcu taĢıyan gemilere, ticari yatlara, hizmet ve balıkçı gemilerine, miktarı 

her geminin teknik özelliklerine göre tespit edilmek ve bu akaryakıtı kullanacak geminin jurnaline 

iĢlenmek kaydıyla, verilecek akaryakıtın ÖTV tutarı sıfıra indirilmiĢtir. 

Bu desteğe ilave olarak devlet limanları elleçleme ücretlerinde de indirime gidilmiĢ ve deniz 

taĢıması cazip hale getirilmeye çalıĢılmıĢtır. 

En ucuz nakliye Ģekli olan deniz taĢımacılığımızın, özellikle iç sularda ve konteyner taĢımacılığı 

Ģeklinde geliĢtirilmesi günümüzün konusudur. Son kullanıcı maliyetlerini aĢağı çekecek olan bu 

http://www.denizcilik.gov.tr/


286 
 

taĢıma Ģekli iç sularımızda uygulanmak durumundadır. Konteynerlerin iç sularda denizyolu ile 

taĢınması, ayrıca kombine (multimodal) taĢımacılığın ülke içinde yaygınlaĢmasına da önayak 

olacaktır.  

 

Uluslararası Denizyolu TaĢımaları 

Uluslararası deniz taĢımalarında kendi limanlarımızdan yüklenen, kendi limanlarımızda 

boĢaltılan ve limanlarımız üzerinden gerçekleĢen transit taĢımalar göz önüne alınmıĢtır. Kendi 

bayrağımız altındaki gemilerle yapılan taĢımacılığımızın ton olarak miktarları yıllara gore Ģu 

Ģeklidedir: 

 
YILLAR TOPLAM ĠHRACAT ĠTHALAT Türk bayraklı 

TAġIMA 
MĠKTARI 

Türk 
bayraklı 

% 

Yabancı 
Bayraklı 

% 

2004 151.755.314 47.058.194 104.697.120 34.918.160 23,0 77,0 

2005  181.584.894  54.509.720  127.075.174 43.068.271  23,7  76,3  

2006 202.771.826 62.915.898 139.855.928 42.089.031 20,8 79,2 

2007 219.911.340 67.597.739 152.313.601 36.765.022 16,7 83,3 

Tablo 1.80: Denizyolu Ġle Yapılan Uluslararası TaĢıma Miktarları (Ton) 
Kaynak: Denizcilik MüsteĢarlığı Liman Sayfası 

2006 ve 2007 yılları arasında artan ithalatımızın büyük oranda deniz taĢıması ile 

gerçekleĢtirildiği görülmektedir. Ancak bu artıĢta yabancı bayraklı gemilerin aldığı pay artarken, 

Türk bayraklı gemilerin payı düĢmüĢtür. 

 

DıĢ Ticaret TaĢımalarının Yük Cinslerine Göre Dağılımı 

Türkiye‟nin 2007 yılı dıĢ ticaret denizyolu taĢımaları, belli yük cinslerine göre miktar (ton) olarak 

aĢağıdaki tabloda görülmektedir.  

67,5 milyon ton olarak gerçekleĢen 2007 yılı denizyolu ihracatımızın en büyük kalemleri:  ĠnĢaat 

Demiri (%10,6), Feldspat (%5,7) ve Fuel Oil (%4,3) olmuĢtur. 152,3 milyon ton olarak 

gerçekleĢen 2007 yılı denizyolu ithalatımızın ise en büyük kalemleri: Kömür (% 15,6), Ham 

Petrol (% 14,5) ve Hurda Demir (% 10,9) olarak gerçekleĢmiĢtir.   
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Türkiye‟nin denizyoluyla yapılan en büyük ithalat kalemlerini akaryakıt, dolayısıyla ham petrol 

teĢkil etmektedir. TüpraĢ Genel Müdürlüğü‟nün web sayfasından alınan veriler ıĢığında, 2007 

yılında 23,3 milyon ton ham petrol ithal edilmiĢtir.  

Ülkemizin artan ithalat ve ihracat hacmi sonucunda, ithalatımızda ve ihracatımızda taĢıdığımız 

mal cinsleri de değiĢmekte olup, 2007 yılı rakamları ile belli mal gruplarına göre uluslararası 

taĢımamız Ģu Ģeklide sonuçlanmıĢtır; 

 

ĠHRACAT TON ĠTHALAT TON 

ĠnĢaat Demiri 7.159.662 Kömür 23.837.692 

Feldispat 3.859.977 Ham Petrol 22.156.447 

Fuel Oil 2.887.103 Hurda Demir 16.653.837 

Genel Kargo  1.973.111 Kömür 6.260.574 

Benzin 1.777.563 Rulo Saç 6.178.570 

Çimento 1.698.540 Motorin 5.000.560 

Kilinger 1.334.639 LNG  4.128.670 

Kütük Demir 1.278.496 Gas Oil 3.300.374 

Rulo Sac 856.712 Kütük Demir 3.231.187 

Gas Oil 797.082 LPG 2.837.456 

Dökme Çimento 753.857 Buğday 2.309.672 

Mermer 702.738 
Kimyasal 
(C4,ACN,PX) 1.840.932 

Motorin 572.293 Demir Cevheri 1.640.622 

Narenciye 518.789 Fuel Oil 1.551.694 

Diğer 41.427.177 Diğer 51.385.314 

Toplam 67.597.739 Toplam 152.313.601 

 
Tablo 1.81: Yük Cinslerine Göre 2007 Yılı Türkiye DıĢ Ticaret Denizyolu TaĢımaları 
Kaynak: Denizcilik MüsteĢarlığı WEB Sitesi 

Bu tabloda diğer olarak belirtilen ve ürün cinsi beli olmayan rakam son yılların en hızlı geliĢen 

taĢıma Ģekli olan konteyner taĢımasını da kapsamaktadır. 
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OECD 
ÜLKELERĠ 

Ġhracat 
(Ton) 

Ġthalat       
(Ton) 

Toplam 
(Ton) 

Ġhracat    
1000 $ 

Ġthalat     
1000 $ 

Toplam     
1000 $ 

A.B.D. 2.593.329 10.578.625 13.171.955 3.145.144 5.318.030 8.463.174 

Ġtalya 6.637.017 2.428.641 9.065.658 4.366.586 5.197.640 9.564.226 

Romanya 1.300.333 4.801.335 6.101.669 1.136.417 2.337.752 3.474.169 

Ġspanya 4.055.259 1.459.401 5.514.660 3.201.519 3.179.009 6.380.528 

Ġngiltere 2.032.153 2.978.526 5.010.678 4.664.658 2.432.811 7.097.469 

Almanya 1.377.054 2.126.728 3.503.782 2.826.127 6.009.764 8.835.891 

Bulgaristan 767.103 2.542.228 3.309.332 456.313 1.099.351 1.555.664 

Kanada 394.373 2.504.952 2.899.325 282.802 691.716 974.518 

Yunanistan 1.959.465 861.422 2.820.887 1.052.127 469.696 1.521.824 

Belçika 811.508 1.914.408 2.725.916 1.066.285 2.032.545 3.098.830 

Hollanda 951.882 1.771.457 2.723.339 1.234.323 1.699.645 2.933.967 

Fransa 1.189.755 1.479.004 2.668.760 3.171.110 4.304.485 7.475.595 

Ġsveç                                                                                                                    209.152 2.152.162 2.361.314 401.573 756.413 1.157.986 

Avustralya 102.384 1.963.392 2.065.776 249.829 416.642 666.471 

Güney Kore 92.812 1.021.907 1.114.719 114.508 3.274.845 3.389.353 

Portekiz 632.477 144.014 776.490 478.839 242.587 721.426 

Finlandiya 155.569 526.987 682.557 310.272 736.668 1.046.941 

Danimarka 108.853 388.848 497.701 269.644 283.196 552.840 

Norveç 48.636 439.509 488.145 148.839 379.259 528.098 

Polonya 241.645 218.783 460.428 278.256 654.008 932.264 

Japonya 111.730 330.651 442.381 155.598 2.312.703 2.468.301 

Avusturya 113.848 290.132 403.980 218.623 342.693 561.317 

Ġrlanda 345.895 45.025 390.920 497.420 240.858 738.278 

Slovakya 32.494 341.357 373.851 19.195 322.500 341.695 

Macaristan 65.492 266.416 331.908 171.696 107.918 279.614 

Meksika 153.568 45.005 198.573 182.236 208.093 390.329 

Ġsviçre 54.119 61.169 115.288 138.155 407.499 545.654 

Çek 
Cumhuriyeti 

35.853 64.455 100.308 147.365 162.426 309.791 

Lüksemburg 6.210 56.636 62.846 14.885 86.936 101.821 

Yeni Zelanda 23.036 9.652 32.687 47.212 29.935 77.148 

Ġzlanda 10.051 1.102 11.153 8.222 3.108 11.331 

ABD Virjin A. 106 1.003 1.109 121 706 826 

Güney Kıbrıs 93 0 93 292 1 293 

Norfolk 
Adaları 

39 0 39 21 0 21 

Toplam 26.613.295 43.814.935 70.428.229 30.456.214 45.741.436 76.197.650 

Tablo 1.82: 2007 Yılı Türkiye - OECD Ülkeleri Denizyolu DıĢ Ticaret Hacmi 
Kaynak: TÜĠK 
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Ülke Grupları Ġtibariyle Denizyolu TaĢımalarındaki GeliĢmeler 

2007 yılında Türkiye, OECD ülkelerine 26 milyon ton ihracat ve 44 milyon ton ithalat 

gerçekleĢtirmiĢtir. Bu dönemde, 76 Milyar Dolarlık bir dıĢ ticaret hacmi söz konusudur. Bu 

ticaretimizde ihracatta ABD, Yunanistan ve Ġtalya baĢı çekerken; ithalatta ABD, Ġtalya, Ġspanya, 

Ġngiltere, Almanya ve Fransa önde gelmektedir (Bakınız Tablo 1.82). 

Deniz taĢımacılığımızda en büyük payı gümrük birliği içinde olduğumuz AB ülkeleri almaktadır. 

2007 yılında Avrupa Birliği ülkelerine denizyoluyla yapılan toplam dıĢ ticaret hacmimiz 51 milyon 

ton olarak gerçekleĢmiĢtir. Bu hacmin 23,7 milyon tonu ihracat, 27,7 milyon tonu ise ithalat 

taĢımalarıdır.   Türkiye ile AB Ülkeleri arasındaki 51,5 milyon tonluk dıĢ ticaret hacmimizin 

%17,6‟sı Ġtalya, %11,8‟i Romanya ile ve %10,7‟si Ġngiltere ile gerçekleĢmiĢtir. 

AB Ülkeleri ile denizyolu dıĢ ticaret taĢımacılığımızda, 2006 yılındaki 39,0 milyon ton‟luk taĢıma 

hacminin 2007‟de 51,5 milyon ton‟a, ithalat yüklerinin aynı dönemde 21 milyon ton‟dan 27 milyon 

ton‟a ve ihracat yüklerinin ise 18 milyon ton‟dan 23,7 milyon ton‟a yükseldiği görülmektedir195.  

Deniz taĢımacılığının geçmiĢte dökme yüklerde olan ağırlığı değiĢmiĢ; son yarım yüzyılda 

konteyner taĢımacılığının geliĢmesi ile tüm yük gruplarına da hizmet verilmesine olanak 

sağlanmıĢtır.  

Dünya üzerindeki konteyner kapasitesinin (TEU) %75‟i ve bütün tam bölmeli konteyner 

gemilerinin % 71‟i sadece 15 iĢletici (operator) tarafından kontrol edilmektedir. Bunların en 

büyüğü olan Maersk Line, dünya filo kapasitesinin %18,2‟ini (1,6 milyon TEU) kapasitesini 

iĢletmektedir. Bu en büyük 15 iĢleticinin 8 tanesinin filolarının büyük kısmı küresel ittifak içinde 

yer almaktadır. 

 

 

 

 

 

                                                
195 Deniz Ticaret Odası Sektör Saporu, 2007, s.24 
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KONTEYNER HATLARI ĠġLETMECĠLERĠ 

ĠĢleten 
Toplam % Kiralama Ortalama 

Gemi Boyutu 
TEU Adet  1000 TEU Adet TEU 

MAERSK LINE 456 1.605 62,1 51,8 3.520 

MSC 263 975 37,3 39,3 3.708 

CMA - CGM 200 626 73,5 64,2 3.129 

EVERGREEN 158 552 38,6 38,3 3.495 

HAPAG - LLYOD 127 440 51,2 46,0 3.463 

COSCO 91 355 30,8 41,9 3.906 

CSCL 74 349 54,1 49,2 4.716 

HANJIN 80 336 76,3 71,8 4.197 

APL 76 302 61,8 60,0 3.975 

OOCL 64 296 62,5 53,6 4.624 

MOL 86 276 67,4 59,1 3.214 

NYK 76 272 57,9 46,4 3.582 

K – LINE 73 263 58,9 45,0 3.606 

YANG MING 84 258 41,7 35,2 3.075 

CSAV / NORASIA 76 230 94,7 90,8 3.023 

Diğer 712 1.497 56,7 53,7 2.103 

Bilinmeyen 120 208 … …… 1.735 

Toplam 2.816 8.842 54,2 50,3 3.140 

Tablo 1.83: Dünya'nın En Büyük Konteyner Hattı ĠĢletmecileri (Haziran 2007) 
Kaynak: ISL Mayıs-Haziran 2007 

 

Ülkemizde de konteyner taĢımacılığı hızla geliĢmiĢ ve 2007 yılında 4,7 milyon TEU‟ya ulaĢmıĢtır. 

Türkiye Liman ĠĢletmecileri Derneği kayıtlarına göre özel ve devlet limanlarımızın son 5 yıllık 

konteyner elleçleme rakamları Ģu Ģekildedir:  

 2003 % 2004 % 2005 % 2006 % 2007 % 

TÜRKLĠM 
Üyeleri 

1.543.786 61,84 1.956.105 63,48 2.175.274 65,89 2.568.631 67,19 3.389.867 72,00 

TCDD 
Limanları  

948.943 38,01 1.123.697 36,47 1.125.556 34,10 1.248.654 32,66 1.295.954 27,53 

Diğerleri 3.661 0,15 1.549 0,05 310 0,01 5.442 0,14 22.339 0,47 

TOPLAM 2.496.390 100,00 3.081.351 100,00 3.301.140 100,00 3.822.727 100,00 4.708.160 100,00 

Tablo 1.84: Türkiye Limanları 2003 - 2007 Konteyner Elleçleme Miktarları (TEU) 
Kaynak: Türkiye Liman ĠĢletmecileri Derneği web sayfası, www.turklim.org, eriĢim: 11.09.2008  

 

http://www.turklim.org/
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L
ĠM

A
N

L
A

R
 

Y
IL

L
A

R
 

YÜKLEME BOġALTMA 

TOPLAM TEU 20 40 20 40 

DOLU BOġ DOLU BOġ DOLU BOġ DOLU BOġ 

H
A

Y
D

A
R

P
A

ġ
A

 2003 27.334 10.916 30.442 9.045 37.026 3.915 37.276 5.875 161.829 244.467 

2004 26.952 19.146 33.810 19.824 49.461 2.293 52.865 3.066 207.417 316.982 

2005 31.785 21.380 36.165 19.786 56.422 2.726 53.928 4.279 226.471 340.629 

2006 26.640 35.966 34.432 31.147 69.544 525 66.944 1.173 266.371 400.067 

2007 21.497 41.624 33.529 31.623 70.749 295 63.718 2.366 265.401 396.637 

M
E

R
S

ĠN
(*

) 

2003 62.213 7.836 55.865 24.588 39.592 30.958 67.176 15.627 303.855 467.111 

2004 68.862 3.515 66.053 28.365 39.676 33.074 85.409 14.109 339.063 532.999 

2005 79.936 5.470 67.712 38.775 50.868 35.729 94.295 11.361 384.146 596.289 

2006 100.480 6.496 71.922 33.434 58.604 48.593 96.070 13.362 428.961 643.749 

2007 30.869 1.153 26.228 14.143 20.268 13.877 38.418 4.218 149.174 232.181 

ĠS
K

E
N

D
E

R
U

N
 2003 1.036 0 0 0 593 0 58 0 1.687 1.745 

2004 138 0 16 0 207 0 115 0 476 607 

2005 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2006 26 0 0 0 26 0 0 0 52 52 

2007 21 0 0 0 10 0 20 266 317 603 

S
A

M
S

U
N

 

2003 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2004 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2005 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2006 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2007 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

D
E

R
ĠN

C
E

 

2003 253 30 432 52 392 7 140 3 1.309 1.936 

2004 201 3 296 65 161 0 187 24 937 1.509 

2005 71 0 89 0 123 0 88 1 372 550 

2006 33 26 33 18 169 13 115 18 425 609 

2007 25 8 102 1 135 0 47 10 328 488 

B
A

N
D

IR
M

A
 2003 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2004 0 0 9 0 0 0 9 0 18 36 

2005 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2006 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2007 2 0 2 0 3 0 0 0 7 9 

ĠZ
M

ĠR
 

2003 130.341 4.625 104.417 4.728 38.577 92.790 51.983 56.103 483.564 700.795 

2004 147.126 12.099 112.933 8.901 53.966 104.640 66.816 54.716 561.197 804.563 

2005 152.624 3.358 111.466 8.605 49.861 104.216 66.759 50.329 547.218 784.377 

2006 154.538 6.168 124.258 7.625 58.614 99.156 73.742 59.100 583.201 847.926 

2007 172.999 6.322 123.322 10.638 65.177 112.137 73.427 63.404 627.426 898.217 

T
O

P
L
A

M
 

2003 221.177 23.407 191.156 38.413 116.180 127.670 156.633 77.608 952.244 1.416.054 

2004 243.279 34.763 213.117 57.155 143.471 140.007 205.401 71.915 1.109.108 1.656.696 

2005 264.416 30.208 215.432 67.166 157.274 142.671 215.070 65.970 1.158.207 1.721.845 

2006 281.717 48.656 230.645 72.224 186.957 148.287 236.871 73.653 1.279.010 1.892.403 

2007 225.413 49.107 183.183 56.405 156.342 126.309 175.630 70.264 1.042.653 1.528.135 

Tablo 1.85: 2007 Yılında TCDD Limanlarındaki Konteyner Elleçlemesi (TEU) 
Kaynak: www.tcdd.gov.tr , eriĢim: 14.10.2008  (*): 11.05.2007 Tarihinde özelleştirildi. 

 

http://www.tcdd.gov.tr/
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Konteyner taĢımacılığında 2007 yılında bir önceki yıla oranla TEU bazında % 23,2 oranında artıĢ 

görülmektedir. 

Türkiye‟de kamu sektöründe konteyner elleçlemesi TCDD‟ye bağlı limanlarda yapılmaktadır. 

TCDD‟ye bağlı limanlardaki 2003-2007 yıllarına ait konteyner yükleme ve boĢaltma tablosu 

(Tablo 1.85) incelendiğinde; TCDD limanlarında toplamda TEU bazında % 19,2‟lik düĢüĢ olmuĢ, 

2007 yılında TCDD‟ye bağlı limanlardaki TEU bazında elleçlemenin % 58,8‟i Ġzmir Limanı‟nda, % 

15,2‟si Mersin Limanı‟nda ve % 25,9‟u HaydarpaĢa Limanı‟nda yapılmıĢtır. HaydarpaĢa 

Limanı‟nda bir önceki yıla oranla TEU bazında % 17,4 artıĢ gerçekleĢmiĢtir. Mersin Limanı‟ndaki 

özelleĢtirme nedeniyle, konteyner elleçlemesi rakamları 11.05.2007‟ye kadar olan yükleme 

boĢaltmaları kapsamaktadır.   

 

 

Ro-Ro TaĢımaları 

Avrupa ile olan geçiĢ belgeleri sorunları, artan otoyol maliyetleri, çekici fiyatlarındaki artıĢlar, 

akaryakıt fiyatlarındaki değiĢim yeni bir taĢıma Ģekli olan Ro-Ro taĢımasını gündeme getirmiĢtir.  

Ġzmir ÇeĢme Limanı‟na yatırım yapılması, Ambarlı ve Ġzmit Körfezi limanlarının geliĢtirilmesi, Ro-

Ro gemilerine özellikle UND Ro-Ro tarafından yatırım yapılması sonucu uluslararası deniz 

taĢımacılığımızda Ro-Ro taĢıması da önem kazanmaya baĢlamıĢtır. Karadeniz ülkeleri ile 

geliĢen ticaretimizin sonucunda Karadeniz içinde Zonguldak, Samsun, Trabzon ve Rize 

illerimizde de küçük ölçekli de olsa Ro-Ro taĢıması baĢlamıĢtır. Bu taĢıma kapsamında, 

lokomotifler, vagonlar, kendi tekerleğiyle hareket edebilen veya çekilebilen bütün araçlar, 

makineler, nakil vasıtaları da yer almaktadır. 

31.12.2007 itibariyle filomuzda toplam 20 adet Ro-Ro gemisi mevcut olup, toplam dwt‟u 164.469 

toplam gwt‟u ise 364.603‟dur. 
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ġekil 1.82: Türkiye Ro-Ro Hatları 

 

Yukarıdaki tabloda, 2005, 2006 ve 2007 yıllarında Ro-Ro hatlarında taĢınan (ihracat ve ithalat 

taĢımaları) dolu araç sayıları yer almaktadır. Ro-Ro hatlarında 2007 yılında; 

Karadeniz Bölgesinde;   

• Rize-Poti hattında 741 araç (Nisan 2007 kapandı),  

• Trabzon-Soçhi hattında 6.457 araç,  

• Samsun-Novorossisky hattında 18.767 araç ve 

• Zonguldak-Kırım hattında ise 17.592 araç olmak üzere,  

bölgesel toplam 42.816 araç taĢınmıĢtır. 

Marmara Bölgesinde;  Pendik –Trieste hattında 130.469 araç ve Ambarlı-Trieste hattında 40.503 

araç olmak üzere, bölgesel toplam 170.972 araç taĢınmıĢtır. 

Ege Bölgesinde; ÇeĢme –Trieste hattında 35.706 araç taĢınmıĢ olup, bölgesel toplam 35.706 

araçtır. 
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Ro-Ro Hatları 

2005 2006 2007 

Ġhracat Ġthalat Ġhracat Ġthalat Ġhracat Ġthalat 

T
ür

k 

Y
ab

an
cı

 

T
ür

k 

Y
ab

an
cı

 

T
ür

k 

Y
aa

nc
ı 

T
ür

k 

Y
ab

an
cı

 

T
ür

k 

Y
ab

an
cı

 

T
ür

k 

Y
aa

an
cı

 

E
G

E
 

ÇEġME-TRĠESTE 16.376 646 11.198 799 17.302 797 11.366 710 19.616 694 14.751 645 

    TOPLAM 29.019 TOPLAM 30.175 TOPLAM 35.706 

M
A

R
M

A
R

A
 PENDĠK-TRĠESTE 50.729 2.212 48.472 1.949 53.632 3.207 55.522 3.051 59.288 3.121 64.374 3.686 

AMBARLI-
TRIESTE 16.333 1.828 12.613 2.007 19.123 2.104 14.744 2.354 17.709 3.007 16.860 2.927 

    TOPLAM 136.143 TOPLAM 153.737 TOPLAM 170.972 

K
A

R
A

D
E

N
ĠZ

 

RĠZE-POTĠ 2.561 41 1.045 0 470 10 258 3 0 0 0 0 

SAMSUN-
NOVOROSSISKY 11.731 1.513 11.460 1.196 12.134 1.358 11.726 1.116 8.022 1.478 8.018 1.249 

TRABZON-SOCHI 1.553 0 1.850 0 2.957 0 3.617 0 2.845 0 3.612 0 

ZONGULDAK-
KIRIM 4.352 2.486 4.471 2.404 5.231 3.371 5.465 2.970 6.622 3.260 5.625 2.085 

  TOPLAM  46.663 TOPLAM 50.686 TOPLAM 42.816 

TOPLAM 221.825 234.598 249.494 

Tablo 1.86: 2005 - 2007 Ro-Ro Hatları Ġtibariyle Araç TaĢımaları (Adet) 
KAYNAK: RODER 

 

 

 

 

 
1.3.2.4.Uluslararası ve Yurtiçi Havayolu TaĢımacılığı 

En yeni ve en az yararlanılan havayolu taĢımacılığı; terminaller arasında yapılan, hızlı ve 

zamana bağlı bir nakliye türüdür. Değerli ürünlerin, küçük boyutlarda ve paketlenmiĢ biçimde 

taĢınmasına uygundur. 500 kilometreden daha uzak mesafeler için elveriĢlidir. Ġlk yatırımı ve 

iĢletme giderleri yüksektir. Öte yandan, havayolu nakliyesinin sağladığı hız avantajı aynı 

zamanda depolama maliyetlerini azaltıcı bir etken olarak düĢünülebilir.  

Son yıllarda hava kargo yoluyla taĢınan malların cinsi ve kompozisyonunu da değiĢmektedir. 

1980‟li yıllarda hava yoluyla taĢınan kargo, her türlü yiyecek malzemesi, deniz ürünleri, gazete, 
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lüks giyim eĢyası, ilaç ve yedek parçalar idi. 2000‟li yıllara gelindiğinde ise malların cinsi ve 

kompozisyonu nitelik değiĢtirmiĢtir. Makine parçaları, elektronik, yüksek teknoloji enstrümanları, 

çiçek, canlı bitki, balık ve deniz ürünleri, araba yedek parçaları, ayakkabı ve pek çok dayanıklı 

tüketim malzemeleri taĢınan malların ağırlığını oluĢturmaktadır. 

Dünyada özellikle son on yılda ticaretin küreselleĢmesinin hız kazanmasıyla birlikte, Dünya 

ölçeğindeki iletiĢim, ulaĢtırma ve taĢımacılık faaliyetleri baĢ döndürücü bir geliĢme yaĢamaktadır. 

Nakliye imkânları, özellikle e-ticaretin de yaygınlaĢmasıyla ve dünyada üretimle tüketimin 

uluslararası nitelik kazanmasına paralel olarak geliĢmiĢtir. Bu süreçte havayolu kargo 

taĢımacılığı da hem Dünya çapında, hem de Türkiye‟de büyük geliĢmeler yaĢamakta; havayolu 

kargo taĢımacılığına talep artmaktadır.  

14.10.1983‟de kabul edilmiĢ bulunan Sivil Havacılık Kanunu çerçevesinde Türk hava taĢımacılığı 

geliĢmiĢtir. Uluslararası ticarette taĢınan mallarda havayolunun payı giderek arttıkça, Türkiye 

hava kargo taĢımacılığı da Dünya‟daki geliĢmelere paralel olarak son on yılda geliĢmeler 

kaydetmiĢtir. Türkiye‟de sanayinin geliĢmesi, özellikle tekstil, elektronik, makine ve ekipmanları, 

bilgisayar, otomotiv ilaç sanayinin ve çiçekçiliğin geliĢmesi, hava kargo taĢımacılığına olan 

ihtiyacı ve kullanım oranını artırmıĢtır. Uzmanlarca, gelecekte AB‟ne üye olacak Türkiye‟nin tarihi 

ve kültürel bağlarının bulunduğu Türk Cumhuriyetleri‟ne açılacak bir kapı ve önemli transit ülke 

durumuna geleceği, bu durumun Türkiye ve AB üyesi ülkeler ve Türk Cumhuriyetleri arasında 

direkt ve bağlantılı kargo trafiğini önemli oranda arttıracağı ifade edilmektedir. Ayrıca, Türkiye‟nin 

jeopolitik ve stratejik konumu ile etrafında bulunan 400 milyon nüfusluk pazarın avantajlarını 

kullanarak hem hava kargo taĢımacılığında, hem de genel olarak tüm lojistik sektöründe bir 

lojistik üs olabileceği ileri sürülmektedir   

Lojistik sektöründe hava taĢıması ton veya ton-km olarak en az kullanılan taĢıma Ģeklidir. 

Küresel ticaretin geliĢmesine paralel olarak artıĢ göstermektedir. Ülkemizde de geçmiĢte yolcu 

uçaklarının kargo bölümlerinde yük taĢıması ile hava yük taĢıması baĢlamıĢ; daha sonra artan 

yük kapasitesi, uluslararası taĢımalarda yabancı kargo uçaklarının ve milli hava yolu Ģirketimiz 

THY‟nın girĢimi ile kargo amaçlı uçakların devreye girmesini sağlamıĢtır.  Artan kargo talebi 

sonunda hava kargo yatırımları artmıĢtır. Ġç hat hava kargo taĢıması, 2007 yılında 393.000 ton‟a,  

dıĢ hat taĢıması da 1.055.000 ton‟a ulaĢmıĢtır. 

2002 yılından günümüze uçak sayımızın değiĢimi Ģu Ģekildedir. 2002 yılında 150 adet olan uçak 

sayımız 2007 de 250 adet‟e ulaĢmıĢtır. 



296 
 

 

YIL 

HAVA 
ARACI 
SAYISI 

2002 150 

2003 162 

2004 202 

2005 240 

2006 259 

2007 250 

Tablo 1.87: Yıllara Göre Türkiye Hava Aracı Sayıları 

 

UçuĢ ve kargo taĢıması açısından da durum Ģu Ģekildedir: 

YIL 
ĠġLETĠCĠ 
SAYISI 

HAVA 
ARACI 
SAYISI 

ĠÇ HAT  
KARGO  

DIġ HAT 
KARGO  

TOPLAM 
KARGO  

ĠÇ HAT 
UÇAK 

TRAFĠĞĠ 

DIġ HAT 
UÇAK 

TRAFĠĞĠ 

TRANSĠT 
UÇAK 

TRAFĠĞĠ 

TOPLAM 
UÇAK 

TRAFĠĞĠ 

2002 13 150 181.198 698.935 880.133 157.415 218.626 155.352 531.393 

2003 11 162 188.936 742.255 931.191 156.301 218.505 154.218 529.024 

2004 14 202 262.647 860.461 1.123.108 195.935 252.786 191.096 639.817 

2005 16 240 315.858 933.697 1.249.555 264.805 286.867 206.003 757.675 

2006 20 259 373.055 973.934 1.346.989 343.956 286.713 221.702 852.371 

2007 20 250 414.192 1.131.833 1.546.025 365.136 323.432 247.099 935.667 

Tablo 1.88 : Yıllara Göre Türkiye'de UçuĢ ve Kargo TaĢıması Rakamları 

 

DıĢ hatlarda kargo trafiğinin tamamına yakın kısmı (%94) Ġstanbul Atatürk Havalimanı‟ndan 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Bunu % 3 ile Ankara Esenboğa ve % 2 ile Ġzmir havalimanları izlemektedir.  
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ÇeĢitli hava limanlarımızdan yurt içi ve yurt dıĢıan yapılan kargo sevkiyatları aĢağıda verilmiĢtir; 

 

  2006 2007 

Hava Liman ve Meydanları ĠÇ HAT DIġ HAT TOPLAM ĠÇ HAT DIġ HAT TOPLAM 

Atatürk 141.496 503.405 644.901 148.803 586.017 734.820 

Esenboğa 38.853 34.407 73.260 38.906 36.447 75.353 

A.Menderes 36.349 28.711 65.060 41.953 31.881 73.834 

Antalya 51.764 247.433 299.197 53.952 306.394 360.346 

Dalaman 4.253 32.992 37.245 4.763 36.184 40.947 

Milas-Bodrum 8.444 23.310 31.754 8.559 26.544 35.103 

Adana 21.483 12.584 34.067 22.458 12.262 34.720 

Trabzon 16.759 1.936 18.695 15.418 2.061 17.479 

S.Demırel 58 417 475 90 550 640 

NevĢehir-Kap. 47 345 392 269 391 660 

Erzurum 4.927 563 5.490 5.833 543 6.376 

Gaziantep 5.075 345 5.420 7.057 2.172 9.229 

Adıyaman 325 0 325 485 0 485 

Ağrı 275 0 275 504 0 504 

Balıkesir 0 0   27 0 27 

Bursa-YeniĢehir 0 339 339 442 285 727 

Çanakkale 15 0 15 346 2 348 

Çardak 953 6 959 1.037 7 1.044 

Çorlu 0 13658 13.658 0 4249 4.249 

Diyarbakır 9189 420 9.609 8.903 440 9.343 

Elazığ 908 0 908 1.580 0 1.580 

Erzincan 520 0 520 778 0 778 

Ferit Melen 5779 59 5.838 6.007 106 6.113 

Gap Uluslararası 0 0 0 456 38 494 

K.MaraĢ 294 0 294 434 0 434 

Kars 3303 0 3.303 1.197 0 1.197 

Kayseri 5410 4932 10.342 6.556 4835 11.391 

Konya 1908 1126 3.034 1.844 862 2.706 

Körfez 89 0 89 196 0 196 

Malatya 5150 0 5.150 4.720 384 5.104 

Mardin 1346 0 1.346 2.073 0 2.073 

MuĢ 416 0 416 274 0 274 

Samsun-ÇarĢ. 4025 1733 5.758 4.655 1945 6.600 

Siirt 203 0 203 164 0 164 

Sivas 72 0 72 922 107 1.029 

ġanlıurfa 772 0 772 519 0 519 

Tokat 59 0 59 440 0 440 

UĢak 100 0 100 243 0 243 

Hatay 0 0 0 34 0 34 
TOPLAM 370.619 908.721 1.279.340 392.897 1.054.706 1.447.603 

Tablo 1.89: Havalimanları Bazında 2006-2007 Yük Trafiği 
Kaynak: DHMI web sitesi  
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1.3.2.5.Ulusal Depolama 

Tedarik zinciri içinde hiç durmadan devam etmesi gereken mal hareketi zaman zaman kesintiye 

uğramaktadır. Talebin düĢük, arzın yüksek olduğu noktalarda üretim fazlası ürünler belli bir 

zaman süresi içinde muhafaza edilmek üzere uygun koĢulları sağlayan depolama hacimlerinde 

bekletilmektedir. Bunun dıĢında nakliye maliyetlerini düĢürmek amacıyla özellikle ithalatta 

karĢılaĢtığımız, büyük araçlarla uzak mesafelere taĢıma yapılması söz konusudur. Bu Ģekilde 

toplu gelen ürünlerin belli bir süre içinde yerel dağıtımı için de depolarda bekletilmesi 

kaçınılmazdır.  

Cumhuriyet döneminde devlet ağırlıklı sanayinin depolama ihtiyacı yine devlet tarafından 

karĢılanmıĢtır. ÇeĢitli devlet fabrikaları ürettikleri ürünleri depolamıĢ ve özellikle mevsimsellik 

gösteren üretimden elde edilen ürünler uzun zaman içinde satılmak amacıyla depolarda 

tutulmuĢtur. TMO de bu amaçla kurulmuĢ bir devlet kuruluĢumuz olup hububat alımlarında 

depolama amacıyla faaliyet göstermiĢtir. Devletin et ve raf ömürlü üretimini muhafaza etmek 

amacıyla da Et ve Balık Kurumu bünyesinde soğuk hava depoları inĢa edilmiĢtir.  

Gümrükleme de yine baĢka bir depolama ihtiyacını ortaya çıkartmıĢtır. Ġç piyasada depolama 

olmadığı, gümrük vergilerinin ve fonların yüksek olduğu ürünlerde, ithal ürünler, ithalat iĢlemleri 

yapılmadan önce vergiler ödenmeden depolanmak amacıyla devlete ait gümrüklü depolarda 

yani antrepolarda muhafaza edilmiĢtir. 

Zaman içinde ekomoninin serbestleĢmesi sürecinde özel sektör de kendi depolarını ve 

antrepolarını oluĢturmuĢtur. Kurulan depolar genellikle fabrikaların içinde yer almıĢ; temin edi len 

hammaddeler, yarı mamuller bu alanlarda stoklanmıĢ; üretim sonrası da ürünlerin saklaması 

buralarda yapılmıĢtır. 

Tüketimin artarak ölçeklerin büyümesi ile Anadolu‟ya satıĢ gündeme gelmiĢ ve büyük Ģehirdeki 

üreticiler ile ithalatçılar, bu ürünlerin dağıtımı ve satıĢı için bölge bayileri ve/veya distribütör adını 

verdiğimiz firmalara ürünleri satmıĢ; bu firmaların yerel depolarında stokatmıĢ ve birer küçük 

dağıtım Ģirketi gibi verimsiz koĢullarda ürün dağıtımını gerçekleĢtirmiĢtir. 

Depolama sektöründe devrim yapan olay, zincir mağazaların ve süpermarketlerin açılmasıdır. 

Temin edecekleri ürünlerin doğrudan üreticiden alınmasını Ģart koĢan bu satıĢ merkezleri artık 

distribütörleri devreden çıkartmıĢ ya ana üretici firma, kendi araçları ile veya çeĢitli ölçekte lojistik 

firmaların devreye girmesi ile süpermarketlere ve zincir mağazalara teslim hizmeti vermeye 
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baĢlamıĢtır. Bu sayede, ana üreticilerin veya ithalatçıların merkezi yerde depo ihtiyaçları ortaya 

çıkmıĢtır. Bu güne kadar sadece taĢıma yapan firmalar da yavaĢ yavaĢ depo ihtiyacını 

hissettmeye baĢlamıĢlardır. 

Önce Ģehir içlerinde küçük depolarla çalıĢan lojistik firmaları ve üretici dağıtım sistemi, yavaĢ 

yavaĢ depolarını büyütme ihtiyacı duymaya baĢlamıĢtır. Artık 3.000-5.000 m2 lik depolar, ürünün 

çeĢitlenmesi ve ölçeklerin büyümesi nedeniyle,  yeterli olmamaktadır. Yeni eğilim, en az 10.000 

m2 ila 100.000 m2 alanlı depolarda çalıĢmaktır. Bu amaçla Goddman, Logiturk gibi kuruluĢların 

yatırımları hız kazanmıĢ, gayrimenkul Ģirketlerimiz lojistik depolama konusunda öncü 

olmuĢlardır.  

Mersin bölgesinde yapılacak olması düĢünülen lojistik köy veya organize lojistik bölgesi 

çalıĢmaları, büyük bir depolama kapasitesi sağlaması açısından önemlidir. 

Ülkemizde depolama konusunda yapılmıĢ bir araĢtırma yoktur. Bu konuda istatistik bilgileri 

endüstri sayımlarından elde edilememiĢtir.  

Bilinen tek gerçek, geçmiĢte kullanılan malların uzun süre saklanacağı depo alanları yerine; 

günümüzde cross-dock yani kapıdan kapıya aktarma Ģeklinde çalıĢan büyük, yüksek tavanlı, çok 

çıkıĢ kapılı, her kapısında hidrolik yanaĢma rampası ve yanaĢma körüğü olan depolar inĢa 

edilmeya baĢlandığıdır. Bugün için, klasik anlamda tarret forklift çalıĢacağı 1,80 metrelik dar 

koridorlu depolara ihtiyaç artmıĢtır.  

Depo konusundaki talep, aynı zamanda arazi fiyatlarını da yükseltmektedir. Yüksek arazi fiyatları 

da depoların tek kat yerine 2-3 katlı hale gelmesine neden olmuĢtır. ÇalıĢma verimini düĢüren bu 

uygulamanın, depoları Ģehir dıĢına çıkartmak hatta lojistik köylere yatırım yapmak açısından 

gelecekte daha çok gündeme geleceğine eminim.  

Depolarda üzerinde durulması gereken bir husus da yazılım kullanımıdır. Doğru yazılım 

kullanımı malzeme bulunabilirliğini arrtımakta, depo içi hız sağlamakta, hatta gece vardiyalarını 

da gündeme getirmektedir. Gelecekte tüm depo iĢletmelerinin ruhsata bağlanacağı, aktivitelerin 

bildirileceği, depo içi yazılımlarla tesbit edilecek mal hareketinin merkezi bir iletiĢim portalında 

stoklanarak kayıt dıĢı ekonominin kayıt altına alınacağı tahmin edilmektedir.  
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1.3.3.  Dokuzuncu Kalkınma Planı ve Türkiye UlaĢım Ana Planı Stratejisinde Lojistik 

1.3.3.1.  Dokuzuncu Kalkınma Planı’nda Lojistik 

9. Kalkınma planı TC. BaĢbakanlık Devlet Planlama TeĢkilatı tarafından hazırlanmıĢ ve Türkiye 

Büyük Millet Meclisi‟nin 28.06.2006 tarihli kararı ile onaylanmıĢ ve Türkiye`nin 2007-2013 

dönemine iliĢkin vizyonu ve temel hedefleri ortaya konmuĢtur. 

 

Kalkınma Planının Genel Yapısı 

 

9. Kalkınma planı raporu temel olarak 8 bölümden oluĢmaktadır. Bunlardan birincisi rapor 

hakkında genel bilgilerin verildiği GiriĢ bölümüdür. Ġkinci bölümde ise Planın vizyonu ve Temel 

Ġlkelerine değinilmektedir.  

 

Dokuzuncu Kalkınma Planı 2007-2013 dönemine iliĢkin uluslar arası geliĢmeler ve temel 

eğilimler doğrultusunda, Türkiye ekonomisine iliĢkin geçmiĢ dönemdeki geliĢmeler ile mevcut 

ekonomik ve sosyal geliĢmeler dikkate alınarak hazırlanmıĢtır. 2. bölümde planın vizyonu, 

“istikrar içinde büyüyen, gelirini daha adil paylaĢan, küresel ölçekte rekabet gücüne 

sahip, bilgi toplumuna dönüĢen ve AB’ye üyelik için uyum sürecini tamamlamıĢ bir 

Türkiye” olarak belirlenmiĢtir. 

 

ġekil 1.83‟de 9. Kalkınma Planında öngörülen ekonomik ve sosyal geliĢme eksenleri 

görülmektedir. ġekilde de görüldüğü gibi 9. kalkınma planı raporunda geliĢme eksenleri 5 ana 

baĢlık altında toplanmaktadır. Bunlar ana baĢlıklarıyla “rekabet gücünün artırılması”, “istihdamın 

artırılması”, “beĢeri geliĢme ve sosyal dayanıĢmanın güçlendirilmesi”, “bölgesel geliĢmenin 

sağlanması” ve “kamu hizmetlerinde kalite ve etkinliğin artırılması” olarak sıralanmaktadır. 

 

Raporun 3. bölümünde uluslar arası geliĢmeler ve temel eğilimlere değinilmektedir. Bu bölümde 

küresel ölçekte yaĢanan sosyo-ekonomik iliĢkilere, hukuk, bilgi teknolojileri gibi alanlardaki 

geliĢmelere değinilmekte ve Türkiye gibi geliĢmekte olan ülkelerin bu ortamda yüklenmesi 

gereken roller sıralanmaktadır. 
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Rekabet Gücünün 
Arttırılması 

Ġstihdamın 
Artırılması 

BeĢeri GeliĢme ve 
Sosyal DayanıĢmanın 

Güçlendirilmesi Bölgesel 
GeliĢmenin 
Sağlanması 

Kamu 
Hizmetleirnde 

Kalite ve Etkinliğin 
Artırılması 

1. Makroekonomik istikrarın 
kalıcı hale getirilmesi 
2. ĠĢ ortamının iyileĢtirilmesi 
3. Ekonomide kayıtdıĢılığın 
azaltılması 
4. Finans sisteminin 
geliĢtirilmesi 
5. Enerji ve UlaĢım 
altyapısının geliĢtirilmesi 
6. Çevrenin korunması ve 
kentsel altyapının 
geliĢtirilmesi 
7. Ar-Ge ve yenilikçiliğin 
geliĢtirilmesi 
8. Bilgi ve iletiĢim 
teknolojilerinin 
yaygınlaĢtırılması 
9.Tarımsal yapının 
etkinleĢtirilmesi 
10. Sanayi ve  hizmetlerde 
yüksek katma değerli üretim 
yapısına geçiĢin 
sağlanması 

1. ĠĢgücü piyasasının 
geliĢtirilmesi 
2. Eğitimin iĢgücü 
talebine duyarlılığının 
artırılması 
3. Aktif iĢgücü 
politikalarının 
geliĢtirilmesi 

1. Bölgesel geliĢme 
politikasının merkezi 
düzeyde 
etkinleĢtirilmesi 
2. Yerel dinamiklere 
ve içsel potansiyele 
dayalı geliĢmenin 
sağlanması 
3. Yerel düzeyde 
kurumsal kapasitenin 
artırılması 
4. Kırsal kesimde 
kalkınmanın 
sağlanması 

1. Kurumlar arası 
yetki ve 
sorumlulukların 
rasyonelleĢtirilmesi 
2. Politika oluĢturma 
ve uygulama 
kapasitesinin 
artırılması 
3. Kamu kesiminde 
insan kaynaklarının 
geliĢtirilmesi 
4. e-devlet 
uygulamalarının 
yaygınlaĢtırılması ve 
etkinleĢtirilmesi 
5. Adalet sisteminin 
iyileĢtirilmesi 
6. Güvenlik 
hizmetlerinin 

etkinleĢtirilmesi 

9. Kalkınma Planının Vizyonu 
Ġstikrar içinde büyüyen, gelirini daha adil paylaĢan, küresel Ölçekte rakabet gücüne 
sahip bilgi toplumuna dönüĢen ve AB`ye üyelik için uyum sürecini tamamlamıĢ bir 

Türkiye 

 

1. Eğitim sisteminin 
geliĢtirilmesi 
2. Sağlık sisteminin 
geliĢtirilmesi 
3. Gelir dağılımının 
iyileĢtirilmesi, sosyal 
içerme ve yolsullukla 
mücadele 
4. Sosyal güvenlik 
sisteminin etkinliğinin 
artırılması 
5. Kültürün korunması, 
geliĢtirilmesi ve 
toplumsal diyaloğun 
güçlendirilmesi 
 

 

ġekil 1.83: 9.Kalkınma Planında Öngörülen Ekonomik ve Sosyal GeliĢme Eksenleri 
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4. Bölümde Avrupa Birliğine katılım sürecinde uygulanması gereken politikalara değinilmiĢtir. 5. 

bölümde ise plan öncesi dönemde Türkiye`deki sosyal ve ekonomik geliĢmeler açıklanmıĢtır. Bu 

değerlendirmeler 2. Bölümde öngörülen ekonomik ve sosyal geliĢme eksenlerinin içerdiği 5 ana 

baĢlık ve alt açılımları bazında yapılmıĢtır.  

 

UlaĢım konusunda yaĢanan geliĢmeler rekabet gücünün arttırılması baĢlığı altında incelenmiĢtir. 

UlaĢım konusundaki mevcut durum analizine ileride daha detaylı olarak değinilecektir. 

 

6. Bölüm plan dönemi hedef ve tahminlerini içermektedir. Bu bölümde 5.bölümde bahsedilen 

mevcut durum analizine yönelik plan yılı hedeflerine değinilmektedir. Temel ekonomik 

değiĢkenlere iliĢkin plan hedefleri Tablo 1.90‟da görüldüğü gibidir. Tabloda da görüldüğü gibi 

sektörel bazda tarım sektöründeki payın yaklaĢık %2 oranında azalacağı, onun yerini Hizmetler 

ve Sanayi sektörlerinde %1`lik artıĢlar görüleceği hedeflenmektedir. GSYĠH değerinin ise yıllık 

%7 oranında artıĢ göstereceği ve kiĢi baĢına gelirin 2013 yılında 10.100 dolara çıkacağı 

beklenmektedir. Böylece GSYĠH`nın 800 milyar dolara ulaĢacağı ve Türkiye`nin dünyanın en 

büyük 17. ülkesi olacağı düĢünülmektedir.  

 

  2006 2013 

2007-2013 

Ortalaması 

  

Cari Fiyatlarla 

Milyar TL 

GSYĠH Ġçindeki 

Pay (%) 

GSYĠH Ġçindeki 

Pay (%) 

Reel ArtıĢ Oranı 

(%) 

Tarım 54,8 9,9 7,8 3,6 

Sanayi 142,9 25,9 27,2 7,8 

Hizmetler 354,1 64,2 65,0 7,3 

GSYĠH 551,8 100,0 100,0 7,0 

Toplam Tüketim 449,0 81,4 76,1 6,8 

     Kamu 68,8 12,5 9,8 1,6 

     Özel 380,2 68,9 66,3 7,2 

Sabit Sermaye Yatırımları 117,2 21,2 24,2 9,1 

     Kamu 31,0 5,6 6,0 8,1 

     Özel 86,2 15,6 18,2 9,4 

Toplam Nihai Yurtiçi Talep 566,2 102,6 100,3 7,5 

Toplam Yurtiçi Talep 593,4 107,5 103,4 7,2 

Mal ve Hizmet Ġhracatı 161,5 29,3 32,4 11,2 

Mal ve Hizmet Ġthalatı 203,2 36,8 35,8 11,2 

Tablo 1.90: 9.Plan Dönemi Genel Ekonomik Hedefler 
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Demografik göstergelerde görülen iyileĢmeler ve bu iyileĢmelerin plan döneminde de süreceği 

düĢünüldüğünde 2013 yılında Türkiye`nin nüfus yapısının geliĢmiĢ ülkelere benzemeye 

baĢladığını söylemem mümkündür. Tablo…`de demografik anlamdaki plan hedefleri 

görülmektedir.  

 

Tabloda yıllık doğal artıĢ hızının %1,24`den %1,01`e düĢeceği görülmektedir. Bu düĢüĢe paralel 

olarak 0-14 yaĢ arası nüfus oranının da %28,1`den %25,3`e gerileceği hedeflenmektedir. Sağlık 

sektöründe yaĢanan geliĢmelere paralel olarak da bebek ölüm oranının %2,26`dan %1,85`e 

gerileyeceği düĢünülmektedir. 

 

  2006 2013 

Toplam Nüfus, Yıl Ortası, Milyon KiĢi 73,0 79,0 

Yıllık Doğal ArtıĢ Hızı, Binde ( Göçleri kapsamamaktadır) 12,4 10,1 

Toplam Doğurganlık Hızı, Çocuk Sayısı 2,18 2,07 

Bebek Ölüm Oranı, Binde 22,6 18,5 

DoğuĢtan Hayatta Kalma Ümide, Yıl     

     Kadın 74,0 74,8 

     Erkek 69,1 69,9 

     Toplam 71,5 72,3 

Nüfusun Üç Ana YaĢ Grubu Ġtibariyle Yüzde Dağılımı (%)     

     0-14 28,1 25,3 

     15-64 66,0 68,2 

     65+ 6,0 6,5 

Tablo 1.91: 9.Plan Dönemi Demografik Hedefleri 

ĠĢgücüne katılım oranına bakıldığında ise kadınların iĢgücüne katılımının 2013 yılında artıĢ 

göstereceği erkeklerin katılımında ise değiĢiklik olmayacağı görülmektedir. Ġstihdamın dağılımı 

bakımında ise hizmetler sektöründe önemli artıĢlar görüleceği tarım sektörünün payının ise 

düĢeceği hedeflenmektedir.  

 

UlaĢtırma Altyapısına iliĢkin plan hedeflerine daha detaylı olarak ilerleyen bölümlerde 

değinilecektir. 
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  2006 2013 2007-2013 Ortalaması 

ĠĢgücüne Katılma Oranı 48,6 50,7 49,8 

Kadın 25,4 29,6 27,8 

Erkek 72,2 72,2 72,2 

Ġstihdam ArtıĢ Oranı 2,3 3,3 2,7 

     Tarım  -2,9 -2,9 -2,9 

     Tarım DıĢı 4,4 4,9 4,5 

        Sanayi 3,6 2,0 2,5 

        Hizmetler 4,7 5,9 5,2 

Ġstihdamın Sektörel Dağılımı       

     Tarım 28,0 18,9 22,7 

     Tarım DıĢı 72,0 81,1 77,3 

        Sanayi 19,7 19,4 19,8 

        Hizmetler 52,4 61,7 57,5 

Ġstihdam Oranı 43,6 46,8 45,1 

ĠĢsizlik Oranı 10,4 7,7 9,6 

Tablo 1.92: 9. Plan dönemi Ġstihdam Hedefleri 

 

Ulaştırma Altyapısının Mevcut Durumu 

 

Dokuzuncu 7 yıllık kalkınma planı öncelikle ulaĢtırma altyapısının mevcut durumu hakkında özet 

açıklamalar yapmaktadır. Raporun 5. bölümünde değinilen ulaĢtırma sektörü açısından plan 

dönemi öncesinde Türkiye`deki sosyal ve ekonomik geliĢmeler aĢağıdaki gibi sıralanmıĢtır. 

 

 Genel Durum; 

 

 Dünyada ticaretin giderek serbestleĢmesine paralel olarak rekabetin artması ve küresel 

ve bölgesel ölçekte organizasyonların ağırlık kazanmasıyla taĢıma mesafelerinin 

uzaması, hız unsurunu öne çıkarmıĢtır. Bu durum, hammadde ve iĢlenmiĢ ürünlerin 

alıcılara düĢük maliyetle ve zamanında ulaĢtırılmasının önemini artırmıĢ, lojistik 

hizmetler ile desteklenen kombine taĢımacılık sistemlerinin kullanımını yaygınlaĢtırmıĢtır.  

 

 Türkiye‟de artan ulaĢım talebine uygun olarak demiryolu ve denizyolu fiziki altyapısının 

yeterince geliĢtirilememesi ve kapıdan kapıya taĢımacılık için en uygun ulaĢtırma 

türünün karayolu taĢımacılığı olması, yük ve yolcu taĢımalarının ağırlıklı olarak karayolu 
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ağına yüklenmesine yol açmıĢtır. Bu durum taĢıma türleri arasında dengesiz ve verimsiz 

bir ulaĢım sisteminin oluĢmasına sebep olduğu bu planda belirtilmektedir. 

 

 VIII. Plan döneminde yurt içi yük taĢımacılığında karayollarının payı 2000 yılında yüzde 

88,7‟den 2005 yılında yüzde 90 seviyesine ulaĢmıĢtır. Sektörde küçük bir paya sahip 

olan deniz yolu yük taĢımalarının payı daha da azalarak 2005 yılında yüzde 2,8 

seviyesine gerilemiĢtir. Demiryolu ve boru hattı taĢımaları paylarını korumuĢtur. Bu 

dönemde yurt içi yolcu taĢımalarının yüzde 95,2‟si karayolu ile gerçekleĢtirilmiĢtir. Yurt 

dıĢı yük taĢımaları denizyolu, yolcu taĢımaları ise havayolu ağırlıklı yapısını korumuĢtur.  

 

 Sektör içindeki kuruluĢlar arasındaki koordinasyon eksikliği ve sektörün bütününü 

dengeli bir yapıda ele alan politikaların oluĢturulamaması sorunu bu dönemde de devam 

etmiĢtir. Bu sorunların giderilmesi amacıyla baĢlatılmıĢ ve UlaĢtırma Ana Planı Stratejisi 

çalıĢmaları 2005 yılında tamamlanmıĢtır.  

 

Demiryolu; 

 

 Türkiye‟deki mevcut demiryolu ağı toplam 10.984 km olup bu ağın 8.697 km‟si ana hattır. 

Mevcut demiryolu ağının 2.305 km‟si elektrikli ve 2.665 km‟si sinyallidir.  

 

 Demiryolu yoğunluğu açısından Türkiye, AB üyesi ülkelerle karĢılaĢtırıldığında en az 

yoğunluğa sahip ülkedir. Ana Ģehirler arasındaki koridorlarda taĢımacılık nispeten 

eskimiĢ bir altyapı üzerinde sürdürülmektedir. Demiryolu altyapısının en önemli problemi 

büyük nüfuslu Ģehirler arasındaki demiryolu hatlarının yüksek hız ve kaliteli servise 

uygun olmamasıdır. Km baĢına toplam trafik birimi itibarıyla da Türkiye AB ortalaması 

olan 3,2‟nin oldukça altındadır. 

 

 Demiryollarında tekel konumunda iĢletmecilik yapan TCDD‟nin yeniden yapılandırılması 

çalıĢmalarının yanı sıra yüksek hızlı tren iĢletmeciliğine geçmek amacıyla Ankara-

Ġstanbul Hızlı Tren Projesinin yapım çalıĢmaları devam etmekte olup, Ankara-Konya 

Hızlı Tren projesinin altyapı ihalesi yapılmıĢtır. 

 

Denizyolu; 

 

 Liman geliĢim kararlarının sağlıklı bilgi ve verilere dayandırılmasını sağlamak üzere 

1999 yılında baĢlatılmıĢ olan Limanlar Ana Planı çalıĢması 2001 yılında tamamlanmıĢtır. 
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 Dünya sıralamasında 2000 yılında 18. sırada yer alan Türk deniz ticaret filosu, son 

yıllarda daha da belirgin olarak yaĢanan finansman sorunları ve bayraktan kaçıĢ 

nedenleri ile 2005 yılında 24. sıraya gerilemiĢtir. 

 

 VIII. Plan dönemi sonunda limanlarımızdaki konteyner elleçlemesinin 1,9 milyon TEU‟ya 

(Twenty-feet Equivalent Unit) ulaĢması beklenirken 2,3 milyon TEU olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Yap-ĠĢlet- Devret (YĠD) modeli ile gerçekleĢtirilmesi planlanan Kuzey 

Marmara Limanı ve Ġzmir Limanı Tarama ve Tevsii Projeleri ile Derince Konteyner 

Limanının inĢaatı baĢlatılamamıĢtır. Kuzey Ege Liman Etüdü sonuçlandırılmıĢtır. 

 

 Türkiye‟de deniz emniyetinin güçlendirilmesi konusunda AB müktesebatına ve 

uygulamalarına uyum amacıyla Ġspanya ile ortaklaĢa yürütülen çalıĢmalar 

tamamlanmıĢtır.  

 

Havayolu; 

 

 Ülkemizde 2006 yılı baĢı itibarıyla, trafiğe açık 37 havaalanı bulunmaktadır. 2000 yılında 

toplam 34,9 milyon yolcu taĢınırken, bu sayı 2005 yılında 55,5 milyon yolcuya 

yükselmiĢtir. Biletler üzerinden alınan kamu payının düĢürülmesi ve özel havayolu 

Ģirketlerinin iç hatlarda uçuĢa baĢlaması yolcu talebini artırmıĢtır.  

 

 Devlet Hava Meydanları ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü (DHMĠ) tarafından iĢletilen 

havalimanlarındaki yolcu terminallerinde YĠD modelinin uygulanmasına devam edilmiĢtir. 

Atatürk Havalimanı ve Antalya Havalimanı terminallerinin iĢletilmesi özel sektöre 

devredilmiĢ olup, bu yöntemin yaygınlaĢtırılmasına yönelik çalıĢmalar devam etmektedir. 

 

 2005 yılında çıkarılan yasaya rağmen, Sivil Havacılık Genel Müdürlüğünün; düzenleme 

ve denetleme açısından sektördeki büyümeye uyum sağlayacak etkinliğe 

kavuĢturulmasına ihtiyaç duyulmaktadır. 

 

Karayolu; 

 

 Trafik kazaları sonucu ortaya çıkan can kayıplarının yanı sıra uğranılan ekonomik 

kayıplar önemli bir sorun olmaya devam etmiĢtir. Ülkemizde trafik kazalarından 

kaynaklanan yolcu-km baĢına düĢen ölü sayısı AB ortalamasının oldukça üzerindedir. 

2004 yılı istatistiklerine göre, kentiçi ve Ģehirlerarası yollarda toplam 537 bin kaza 
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meydana gelmiĢtir. Bu kazalarda 4.428 kiĢi hayatını kaybetmiĢ, 136.229 kiĢi de 

yaralanmıĢtır.  

 

 2005 yılı baĢı itibarıyla köy yolları hariç 62 bin km uzunluğundaki devlet ve il yolunun 

yaklaĢık 4.000 km‟si stabilize ve toprak haldedir. VIII. Plan döneminde 170 km otoyol ve 

bağlantı yolunun yapımı tamamlanmıĢ, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesine devredilen 117 

km‟lik yol ile birlikte toplam otoyol ağı 1.944 km‟ye ulaĢmıĢtır. Devlet ve il yollarında 2003 

yılı sonrasında hız kazanan bölünmüĢ yol yapımları ile toplam bölünmüĢ yol uzunluğu 

5.576 km. artıĢla 2005 yılında 9.441 km olmuĢtur. Ağır taĢıt trafiğine uygun bitümlü sıcak 

karıĢım kaplamalı (BSK) devlet ve il yolu uzunluğu 7.080 km‟dir. Yeni bölünmüĢ yolların 

büyük çoğunluğu sathi kaplamalı olarak inĢaa edilmiĢ olup BSK‟ya çevirme 

çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır.  

 

 Uluslararası karayolu taĢımacılık filomuz, 2004 yılı verilerine göre yaklaĢık 32.000 araç 

ve 1,4 milyon tonluk taĢıma kapasitesiyle yılda yaklaĢık 2 milyar dolar civarında gelir 

sağlamakta ve ihracatımızın değer olarak yüzde 40‟ını taĢımaktadır. AB ülkelerinde 

araçlarımıza uygulanan geçiĢ kotası sınırlamaları sorun olmaya devam etmekte, filo 

kapasitesinin etkin kullanımını engellemektedir. 

 

Kentiçi Ulaşım; 

 

 AB üyesi ülkelerde, ulaĢımda sürdürülebilirlik ilkesi çerçevesinde, kentiçi ulaĢım 

sorunlarında kapasite arttırıcı çözümler yerine talep ve trafik yönetim uygulamaları ile 

bilgi teknolojilerinin etkin kullanımı önem kazanmıĢtır. 

 

 Hızlı ve plansız kentleĢme, büyük kentlerde yaĢanan yüksek nüfus artıĢı ve motorlu taĢıt 

sahipliğindeki artıĢ; kentiçi ulaĢımda yaĢanan fazla yakıt tüketimi, çevre kirlenmesi, 

kazalar ve trafik tıkanıklığı problemlerinin artarak devam etmesine sebep olmaktadır. 

YerleĢimin yoğun olduğu büyük kentlerde altyapı yapım maliyetlerinin yüksekliği ve mali 

kaynakların yetersizliği nedenleriyle gerekli yatırımlar yeterli ölçüde yapılamamakta, 

toplu taĢım hizmeti iyileĢtirilememektedir. 

 

 VIII. Plan döneminde ülkemizde EskiĢehir Tramvay, Bursa Hafif Raylı Sistem, Ġstanbul 

Yenibosna-Havaalanı Hafif Metro ve Eminönü-KabataĢ Tramvay Hattı projeleri iĢletmeye 

alınmıĢtır. Halen 17 raylı sistem projesi Ankara, Ġstanbul, Ġzmir, Adana, Bursa ve 

Kayseri‟de yapım aĢamasında olup, Samsun ve Antalya‟da ise iki tramvay hattının ihale 

süreci devam etmektedir. 
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Plan Dönemi Ulaştırma Hedef ve Tahminleri 

 

TCDD‟nin taĢıma tekeline son verilmesi ile birlikte özel sektör trenlerinin TCDD hatlarında 

çalıĢmaya baĢlaması, yolcu seferlerinin klasik trenlerden hızlı trenlere kayması ile yük trenlerine 

ayrılacak ilave kapasite ve özel sektörün verimlilik artıĢları dikkate alınarak 2007-2013 

döneminde yurtiçi demiryolu yük taĢımalarında yıllık ortalama yüzde 12‟lik artıĢ öngörülmüĢtür. 

YurtdıĢı demiryolu yük taĢımaları geliĢme potansiyeli en yüksek iĢ alanıdır. Almanya-Türkiye 

arasındaki yaklaĢık 2200 kilometrelik uzun taĢıma parkurunun getirdiği doğal avantaj ve 

Avrupa‟da TIR filolarının karĢılaĢtığı zorluklar nedeniyle büyük ithalatçı firmalar uluslararası 

demiryolu alternatifini seçmeye baĢlamıĢtır. Uluslar arası demiryolu taĢımalarında VIII. Plan 

döneminde yaĢanan yüksek artıĢın Dokuzuncu Plan döneminde de devam ederek yıllık 

ortalama yüzde 25‟lik bir artıĢ sağlanması öngörülmektedir.  

 

AĢağıdaki tabloda 2013 yılı ulaĢtırma hedefleri görülmektedir. Tabloda da görüldüğü gibi 

karayolu yol uzunluğunun devlet ve il yollarında ikiye katlanacağı bölünmüĢ yol uzunluğunun ise 

5559km artacağı görülmektedir. Havayolu yolcu trafiğinin de nerdeyse iki katı bir hacim 

değerine ulaĢacağı tahmin edilmektedir. 

 

  2006 2013 2007-2013 

Demiryollarında 1.Anahat Uzunluğu 8.257 9.195 938 

a) Yeni Hat Yapımı    938 

b) Hat Yenileme     1.000 

Karayolu BölünmüĢ Yol Uzunluğu 9.441 15.000 5.559 

BSK Kaplamalı Devlet ve Ġl Yol Uzunluğu 7.500 14.500 7.000 

Havaalanı Yolcu Trafiği ( milyon-yolcu) 60 110 50 

Tablo 1.93: UlaĢtırma Hedefleri 

 
AĢağıdaki tabloda yük taĢımacılığında Milyon ton-km bazında taĢımacılık değerleri ve artıĢlar 

görülmektedir. Gerek yurt içinde gerekse yurtdıĢında en büyük artıĢın demiryolu taĢımacılığında 

olması hedeflenmektedir. 
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  2006 2013 2007-2013 (%) 

Yurtiçi       

     Karayolu 169.500 248.000 5,6 

     Demiryolu 11.505 25.400 12,0 

     Denizyolu 5.400 8.400 6,5 

     Havayolu 468 659 5,0 

     Boruhattı       

          Hampetrol 2.655 2.685 0,2 

          D.Gaz (milyon m küp) 29.253 49.844 7,9 

YurtdıĢı       

     Demiryolu 1.730 8.248 25,0 

     Denizyolu 749.000 1.740.000 12,8 

     Havayolu 2.613 4.777 9,0 

     Boruhattı       

          Hampetrol 7.583 71.174 37,7 

Tablo 1.94: Yük TaĢımacılığında Beklenen GeliĢmeler (Milyon Ton – km) 

 

1.3.3.2 Türkiye UlaĢım Ana Planı Stratejisi’nde Lojistik 

UlaĢtırma Bakanlığı ve Ġstanbul Teknik Üniversitesinin birlikte yağtığı Türkiye UlaĢım Ana Planı 

Stratejisi ÇalıĢması Haziran 2005`de tamamlanmıĢtır. ÇalıĢma 3 aĢamadan oluĢmaktadır. 

Bunlardan birincisi Mevcut durumu ortaya koymaktadır. Ġkinci bölümde mevcut durumun analizi, 

geliĢme öngörüleri ve çözüme yönelik değerlendirmeler yer almaktadır. Üçüncü bölümde ise 

sonuçlar ve öneriler yer almaktadır. 

 

Bu Rapor, UlaĢtırma Bakanlığı ile Ġstanbul Teknik Üniversitesi Rektörlüğü arasında imzalanıp, 

18.12.2003 tarihinde yürürlüğe giren protokol uyarınca baĢlatılmıĢ bulunan “UlaĢtırma Ana Planı 

Stratejisi Projesi”nin; 

• Türkiye ulaĢtırması ve lojistiği için amaç, ilke ve politikalar, 

• UlaĢtırmanın dünyadaki geliĢimi, 

• Türkiye‟nin sosyo- ekonomik durumu, analizi ve geliĢme öngörüleri , 

• Mevcut durumun saptanması 

 

bölümlerini içermektedir. Bununla birlikte, raporun büyük kısmı Türkiye‟de ulaĢtırma ve lojistiğin 

mevcut durumunu ortaya koymak amacına yönelik bulunmaktadır. 
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UlaĢım sistemi açısından genel amaç hedef ve stratejilerine değinilen ikinci bölümde, Türkiye 

UlaĢım Ana Planı ÇalıĢmasının ana amacı; “ülke kalkınmasının ekonomik ve sosyal hedeflerinin 

gerektirdiği hizmeti; kullanıcıya, en uygun nitelikte, ulusal güvenlik gereklerini yerine getirecek 

biçimde, güvenli ve çevre dostu olmak koĢuluyla en ucuza, çağın teknolojilerini kullanarak, 

uluslararası kurallarla ve AB politikalarıyla uyum içinde, aksama olmaksızın ve kesintisiz 

sağlamak” olarak tanımlanmıĢtır. 

 

Projenin baĢlıca amacı; ileride hazırlanacak UlaĢtırma Ana Planı‟na altlık olmak üzere, ulaĢım 

türlerine ait altyapı, taĢıma ve iĢletmeye yönelik verilerin belirli bir dönemi kapsamak üzere 

mümkün olan ayrıntıda toplanarak, bir baĢka deyiĢle UlaĢtırma Ana Planı hazırlanmasının ilk 

aĢaması olan envanter araĢtırması yapılarak, bunların analizi, mevcut uygulamaların 

değerlendirilmesi ve kısa sürede sonuç alınabilecek önerilerin geliĢtirilmesidir. Konunun, ulusal 

güvenlik, turizm ve çevreyle ilgili yönleri de değerlendirmeler aĢamasında dikkate alınacaktır. 

 

Türkiye Ulaştırması ve Lojistiği İçin Amaç, İlke ve Politikalar 

 

Bu çalıĢma, Sekizinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı ile 58 ve 59. Hükümetlerin programında yer alan 

temel görüĢleri anımsamak; amaç, ilke ve politikaların belirlenmesi yaklaĢımına ıĢık tutmayı 

amaçlamaktadır. 

 

UlaĢtırmanın ana amacı, ülke kalkınmasının ekonomik ve sosyal hedeflerinin gerektirdiği 

hizmeti; kullanıcıya, en uygun nitelikte, ulusal güvenlik gereklerini yerine getirecek biçimde, 

güvenli ve çevre dostu olmak koĢuluyla en ucuza, çağın teknolojilerini kullanarak, uluslararası 

kurallarla ve AB politikalarıyla uyum içinde, aksama olmaksızın ve kesintisiz sağlamaktır. 

 

Bu amacı gerçekleĢtirmeye yönelik temel ilkeler, ulaĢtırma türlerinin kamu hizmeti yükümlülüğü, 

vergi, fiyat tarifesi uygulaması vb. açılardan eĢit iĢlem görmesi, dıĢsal maliyetlerin 

içselleĢtirilmesi,  sistemin bütünselliğinin gereği ulaĢtırma türlerinin eĢgüdümünün sağlanması, 

toplu taĢımaya öncelik verilmesi, ulaĢtırma sisteminin planlara dayalı olarak geliĢtirilmesi ve 

planların üç yılı geçmeyen aralıklarla güncelleĢtirilen esnek ve dinamik bir yapıya sahip olması, 

plan ve diğer kararlar için veri tabanının oluĢturulması ve sürekli güncel tutulması, çağdaĢ ve 

ekonomik donanım, biliĢim, iletiĢim teknolojilerinden yararlanılması, yatırım kararlarında 

finansman konusunun mutlaka çözüme kavuĢturulmasıdır. 

 

UlaĢtırma politikaları ise, öncelikle mevcut ulaĢtırma ağının iyileĢtirilmesi ve en etkin biçimde 

kullanılması, ağın yeni yatırımlarla tamamlanması, yatırımların gerçekleĢtirilmesi için gerekli 

finansmanın oluĢturulmasına yönelik düzenlemelerin yapılması, ulaĢtırma ile ilgili her türlü 
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gelirin yalnız ulaĢtırma yatırımlarında kullanılması, ulaĢtırma ile ilgili sanayilerin geliĢtirilmesi, 

Türkiye üzerinden transit geçiĢin sağlanması amacıyla uluslararası alanda gerekli çabanın 

gösterilmesi, Türkiye‟nin jeopolitik konumunun sağladığı olanakların iyi değerlendirilmesi, 

ulaĢtırma kuruluĢlarında yönetim ve örgütlenmenin yeniden yapılandırılması, ulaĢtırma ve lojistik 

alanında gereksinim duyulan nitelikli personelin yetiĢtirilmesi, lojistikteki geliĢmelerin izlenmesi 

ve iĢbirliği ve bütünleĢme olanaklarının değerlendirilmesidir. 

 

Ulaştırmanın Dünyadaki Gelişimi 

 

UlaĢtırma, gereksinimin ve olanakların, daha yaygın deyimiyle talep ve arzın karĢılıklı etkileĢimi 

bağlamında geliĢmiĢtir, geliĢmektedir. Giderek ekonomisi büyüyen ve zenginleĢen dünyada, 

daha fazla taĢıma, daha güvenli, daha kısa sürede, daha konforlu, güvenilir ve dakik ulaĢım 

isteği öne çıkmaktadır. Bilim ve teknolojinin geliĢimi sayesinde, bu gereksinim ve istekler 

doğrultusunda ulaĢtırma sistemi oluĢmakta ve varlığını sürdürmektedir. 

 

Dünya Ulaştırmasına Genel Bakış 

 

Günümüzün ulaĢtırması, karayolu ve otomobil egemenliği altındadır. Bu yüzden diğer 

olumsuzluklara ek olarak, çevreye zararları yaĢamsal önemdedir. Hemen her ülke için, karayolu, 

demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu, boru hatlarının teknik ve ekonomik açıdan en uygun 

oldukları yerlerde kullanıldığı dengeli, akılcı ve dolayısıyla etkin bir ulaĢtırma sistemine 

kavuĢmasına çaba gösteren politikaların geliĢtirilip gerçekleĢtirilmelerinin önemi büyüktür. Yolcu 

taĢımacılığında, toplu taĢıma önceliği ilkesini de kapsayacak yüksek hızlı trenlerin ve kentsel 

raylı sistemlerin, geleceğin temel ulaĢtırma türleri olacağını söylemek yanlıĢ olmayacaktır. 

 

Yük taĢımacılığında ise, kapıdan kapıya taĢımanın kaçınılmaz gereği ile tüm olumsuzluklarına 

karĢın karayoluna gereksinim bulunmaktadır. Gelecekte, yük taĢımacılığı için tek ulaĢtırma 

türünden daha çok, türlerin gereken ve uygun oldukları yerde hizmet sundukları 

kombine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanılacaktır. 

 

Güvenli, hızlı, güvenilir, dakik, ucuz ve dengeli bir ulaĢtırma sisteminin oluĢturulması ve 

sürdürülmesi, ulaĢtırma politikalarında ciddi değiĢimleri gerektirmiĢ ve gerektirmektedir. Bunun 

sonucunda da ulaĢtırmada Rekabete Dayalı Etkin ve Verimli Hizmet Üretimi her geçen gün 

daha iyiye doğru gitmektedir. 

 

UlaĢtırma Altyapılarının Finansmanı Sorunu kaliteli hizmet üretiminin en önemli sorunlarının 

baĢında yer almaktadır. Yapılan yatırımlar çok uzun vadede kar getirmekle beraber, geri 
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dönüĢümü olmayan kalıcı yatırımlardır ve bu noktda devlet yani kamunun katkısı zorunlu hale 

gelmektedir. Kısacası, ulaĢtırma yatırımlarının özel sektör tarafından gerçekleĢtirilmesi olanağı, 

önemli bir açılım sağlamakla birlikte kamunun katkılarına da gereksinim kaçınılmaz olmaktadır. 

Bu durum kamu-özel giriĢim ortaklığını (public-private partnership “PPP”) gündeme 

getirmektedir. Bu bağlamda, çok değiĢik Ģekillerde kamu ve özel sektörün önemli ulaĢtırma 

yatırımlarını oluĢturmaya yönelik verimli iĢbirliği amaçlanmaktadır. 

 

AB Ulaştırma Politikaları ve Sistemdeki Gelişmeler 

 

Avrupa Topluluğu Komisyonu, Roma AnlaĢması ile üç alanda ortak politika oluĢturma 

konusunda anlaĢmıĢtır. Bunlar “dıĢ ticaret”, “tarım” ve “ulaĢtırma”dır. Hem bütünleĢmeyi 

sağlamak, hem de ekonomik geliĢmeyi hızlandırmak amacı, ulaĢtırmanın gündeme girmesine 

ve gündemde kalmasına neden olmuĢtur. 

 

Avrupa Topluluğu Komisyonu tarafından, 1961 yılında hazırlanan memorandumdaki, 

ulaĢtırmayla ilgili amaçlar ve ilkeler; serbest rekabet ortamı yaratılması, kullanıcılara tür seçimi 

konusunda serbestlik sağlanması, ilgili kuruluĢların mali/ticari açıdan bağımsız/özerk hale 

getirilmesi, altyapı organizasyonunun sağlanması, fiyat sisteminin geliĢtirilmesi, karayolu 

taĢımacılığı önündeki engellerin kaldırılması, vergilendirme, paralı geçiĢ, devlet müdahalesi 

konularında farklı muamelelerin ortadan kaldırılması olarak sıralanmıĢtır. 

 

Pahalı bir ulaĢtırmanın ötesinde, kabul edilemez düzeydeki dıĢsal etkilerin önlenmesi, yani 

güvenliğin arttırılması ve akılcı bir politikanın gereği, mali yapısı sağlıklı, dengeli ve sürdürülebilir 

bir ulaĢtırma sisteminin gerçekleĢtirilmesi, AB‟nin temel amacını oluĢturmuĢtur. 

 

Avrupa Komisyonu, Eylül 2001‟de kabul ettiği Beyaz Kitap1 ile ilk kez kullanıcı gereksinimlerini, 

stratejilerinin temeline koydu ve bu anlayıĢla 60 önlem geliĢtirdi. Bu önlemlerin birincisi, 

demiryollarını, denizyollarını ve iç suyollarını canlandırarak ve bunlar arasında bağlantılar 

kurarak, havayolunun da kontrollu büyümesini sağlayarak 2010‟a kadar ulaĢtırma türleri 

arasındaki dengeyi oluĢturmaktır. 

 

Avrupa ulaĢtırma politikası bağlamında, doğu yönünde öngörülen ilgi alanı, Pan-Avrupa 

Koridorları üzerinden Karadeniz‟e ve daha ötede Orta Asya‟ya uzanan coğrafya olarak 

tanımlanmaktadır. Bu bağlamda TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma Koridoru) 

Projesi‟nin ülkemiz açısından büyük önemi bulunmaktadır. 
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Gösterilen tüm çabalara karĢın, AB‟de ulaĢtırmanın durumu, kaygı verici olarak belirtilebilir. 

Çünkü genelde; sistem dengesiz geliĢmiĢtir, ana arterler karayolu, demiryolu, havayolu olarak 

sıkıĢık durumdadır, kentlerdeki sorunlar daha ağırdır, toplum sağlığına, çevreye olumsuz etkiler 

artmıĢtır, ulaĢım güvenliği yetersizdir. Ekonomik geliĢmeye bağlı olarak ve birliğin geniĢlemesi 

nedeniyle sorunların daha artacağı öngörülmektedir. 

 

Türkiye İle İlgili Uluslarası Koridorlar ve Bağlantılar  

 

Günümüzde küreselleĢmenin ve ülkeler arasındaki ekonomik rekabetin bir sonucu olarak 

uluslararası ulaĢım bağlantılarına geçmiĢte olduğundan daha çok gereksinim duyulmaktadır. 

 

Ülkemizin Doğu Avrupa, Batı Asya, Orta Doğu ve Kuzey Afrika arasındaki geçiĢ bölgesi konumu 

ve çok modlu ulaĢıma elveriĢliliği, eski dönemlerde olduğu gibi, bugün de uluslararası transit 

taĢımacılık alanındaki önemini korumaktadır. Bu nedenle, ülkemizin kendi ulaĢım sistemini 

geliĢtirme yönündeki ulusal politikasını belirlerken uluslararası bağlantıların da ele alınması 

zorunlu görülmektedir.  

 

Avrupa Uluslararası UlaĢtırma Koridorları‟na ilave olarak ülkemizin içinde olduğu, ayrıca henüz 

içinde olmamasına karĢın ülkemizi yakından ilgilendiren karayolu ve demiryolu bağlantıları; Pan-

Avrupa 4. Koridoru, Pan-Avrupa 8. Koridoru, Pan-Avrupa 10. Koridoru, Ġstanbul-Selanik Avrupa 

UlaĢtırma Koridoru, BM Avrupa Ekonomik Komisyonu, (AEK) Koridorları, BM Asya-Pasifik 

Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UN/ESCAP) Koridorları, Kuzey-Güney UlaĢtırma Koridoru 

Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği (KEĠ) Örgütü Koridoru, Karadeniz Pan-Avrupa UlaĢtırma Alanı ve 

Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı (EĠT) Bağlantıları olarak isimlendirilmiĢtir.  

 

Bu koridorların yanında; ülkemiz karayolları için; E-Yolları ağı, Kuzey-Güney Avrupa Otoyolu 

(TEM) Projesi, Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı (EĠT) Ağı, Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği Örgütü (KEĠ), 

Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UN/ESCAP), TRACECA Projesi, Kuzey-Güney 

UlaĢtırma Koridoru (KGK) projeleri, demiryolları için ise; BM Avrupa Ekonomik Komisyonu 

(AEK) Tarafından Belirlenen Hatlar, Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı (EĠT )Ağı ve Ġstanbul-Selanik 

Avrupa UlaĢtırma Koridoru projeleri yer almaktadır. 

 

 

Türkiye’nin Sosyo-Ekonomik Durumu, Analizi Ve Gelişme Öngörüleri 

 

1980 sonrası Türkiye‟ye bakıldığında; ekonominin dünya ile bütünleĢmesinin arttığı, ithalat ve 

ihracatın dünyada ticareti yapılır mallara doğru hızla kaydığı, buna karĢılık kamu kesimindeki 
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harcamaların kontrol altına alınamaması ve etkin bir vergi sistemi olmaması nedeni ile, bütçenin 

giderek artan oranda açık verdiği söylenebilir. Bütçe açıkları dıĢ ve iç borçlanma ile finanse 

edilmiĢ ve giderek artan reel faizler yüzünden borçlar hızla yükselmiĢ ve 1990‟ların sonunda 

çevrilmesi zor bir noktaya gelmiĢtir. 

 

Bu bağlamda, daha detaylı analiz yapabilmek amacı ile Türkiye‟nin sosyo-ekonomik durumunun 

önemli sayılabilecek göstergeleri incelenmiĢ ve daha sonra da sosyo-ekonomik yapının, 

Türkiye‟deki yolcu ve yük taĢımacılıkları üzerine etkilerini saptamak üzere, ulaĢım türlerinin her 

biri için yolcu ve yük taĢımacılığının karakteristik tahmin denklemleri elde edilmeye çalıĢılmıĢtır. 

 

Nüfus ve Demografik Yapı 

 

Türkiye‟nin nüfusu 1980-2002 döneminde giderek daha az artıĢ göstermektedir ve Türkiye‟de 

okuma yazma bilenlerin oranı hızla yükselmektedir. 

 

Kentleşme 

 

EndüstrileĢmenin Ģehirlerde yoğunlaĢması ve iç göç nedenleri ile ĢehirleĢme oranı düzenli 

olarak artmaktadır.  

 

 

İstihdamın Sektörel ve İstihdam Türüne Göre Durumu 

 

ĠĢsizlik oranı genel ekonomik dalgalanmalara uyum göstermektedir. Genel dağılım %8‟ler 

civarındadır. Kent nüfusundaki iĢsizlik oranı kır nüfusuna göre daha fazla dalgalanma 

göstermektedir.  

 

 

Gayri Safi Yurtiçi Hasıla 

 

Türkiye‟nin milli geliri ortalama %5 cıvarında büyürken, bu büyüme dalgalanmalı bir Ģekilde 

gerçekleĢmektedir. Hızlı büyüme dönemlerini, büyük resesyon dönemleri izlemektedir. Bu yapı 

ile, ortalama %5 büyüme gerçekleĢse de, etkisi daha zayıf olmaktadır ve ekonomide durağanlık 

sağlanamamaktadır. Bu durum da ekonomik kararların sağlıklı verilmesini önlemektedir. 
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Gayri Safi Milli Hasıla 

 

Türkiye‟de milli gelir içinde tarım ve sanayinin payı azalırken, hizmetler sektörünün payı 

yükselmektedir. Bu durum genelde bütün sanayileĢen ülkelerde görülen bir olgudur. 

 

Kişi Başına Gelir 

 

KiĢi BaĢına düĢen gelir, 1998 yılına kadar sürekli artıĢ gösteren kiĢi baĢına milli gelir, bu yıldan 

sonra giderek düĢme eğilimi göstermiĢ ve 2001 yılında en düĢük düzeyine inmiĢtir. 

 

Gelir Dağılımı 

 

Türkiye‟de gelir dağılımı bozuktur. Diğer ülkeler ile karĢılaĢtırma yapıldığında en dengesiz gelir 

dağılımına sahip olduğumuz görülebilir. 

 

Yatırım/GSMH 

 

Kamu yatırımları 1998‟de en yüksek düzeye ulaĢmıĢ daha sonra dalgalanmakla birlikte düĢüĢ 

seyri göstermiĢtir. Özel yatırımlar ise 1998 yılında en düĢük seviyesindeyken giderek 

artmaktadır. 

 

Uluslararası Ticaret 

 

DıĢ ticaretin milli gelir içindeki payı yükselme eğilimindedir. Türkiye‟nin dıĢ piyasalarla 

bütünleĢmesi ve küreselleĢme, hem ihracatta hem de ithalatta artıĢa yol açmaktadır. Buna 

karĢın, Türkiye her dönem dıĢ ticaret açığı vermektedir. Bu açığı, sermaye hareketleri de 

karĢılayamadığından, dıĢ borçlanmaya gidilmektedir. Bu nedenle Türkiye‟nin dıĢ borç yükü de 

hızla artmaktadır. 

 

Mevcut Durumun Genel Değerlendirilmesi 

 

Ġrdelenen dönemden bu yana 2004 yılında Türkiye ekonomisi hala kırılgan bir yapıya sahipt ir. 

Dengeler kalıcı hale gelmemiĢtir. Kamu kesimi reformu yapılamamıĢ, borçlanma 

gereksinimindeki azalıĢ salt reel faizdeki düĢüĢtenkaynaklanmıĢtır. Daralan iç pazar yerine dıĢ 

pazara yönelen sanayici, tekrar iç piyasanın canlanması ile iç pazara dönebilir ve ithalatın 

yüksek olması nedeni ile dıĢ ticarette büyük sorunlar yaĢanabilir. Türkiye‟nin bir geçiĢ 

aĢamasında olduğu söylenebilir. Bu süreç sonunda ya ekonomisini düzeltecek ve istikrarlı bir 
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makroekonomiye kavuĢacak ya da derin bir krizle tekrar geriye dönüĢ sürecine girecektir. 

 

 

Türkiye’nin Sosyoekonomik Gelişimi ile Türlere Göre Taşımacılık Arasındaki İlişki 

 

Bu çalıĢma kapsamında; Demiyolu Yük TaĢımacılığı (Ton-km) Tahmin Denklemi, Denizyolu Yük 

TaĢımacılığı Tahmin Denklemi, Karayolu Yük TaĢımacılığı (Ton- km) Tahmin Denklemi, 

Karayolu TaĢıt–km Tahmin Denklemi, Havayolu DıĢ Hat Yolcu Sayısı Tahmin Denklemi, 

Havayolu Ġç Hat Yolcu Sayısı Tahmin Denklemi ve Havayolu Yolcu TaĢımacılığı (Yolcu-km) 

Tahmin Denklemi, kullanılarak modellemeler yapılmıĢtır. En iyi tahmin değerlerine ise logaritmik 

regresyonla ulaĢılmıĢtır. 

 

Yolcu ve Yük Taşımacılığının İleriye Yönelik Projeksiyonları 

 

Tahmin modellerinin sonuçları bir bütün olarak irdelendiğinde, bir ağ yapısı ortaya çıkmaktadır. 

GSMH ve DıĢ Ticaretin; havayolu, demiryolu ve karayolu yük ve yolcu taĢımacılığı tahminlerinde 

belirleyici bir rol oynadığı görülmektedir. Bunun yanısıra demiryolu ve karayolu yük taĢımacılığı 

arasında da önemli bir etkileĢim göze çarpmaktadır. Bu çalıĢmada yolcu ve yük taĢımacılığına 

iliĢkin projeksiyonların gerçekleĢtirilmesi için senaryo analizinden yararlanılması doğru olacaktır. 

Söz konusu senaryo analizlerine ikinci raporda yer verilecektir. 

 

Mevcut Durumun Saptanması 

 

UlaĢtırma Ana Planı Stratejisi ÇalıĢmasının bu aĢamasındaki ana amaç; yorum ve çözümleme 

çabasına girmeksizin, ulaĢtırma sistemini oluĢturan taĢıma türlerinin ve lojistik sektörünün 

mevcut durumunu “ĠĢ Tanımı”ndaki sistematiğe uygun olarak, çok yönlü ve kapsamlı biçimde 

ortaya koymaktır. 

 

Bu kapsamda; karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, boru hatları ve lojistik üzerine mevcut 

durum saptama çalıĢmaları yapılmıĢtır. 

 

Karayolu 

 

Yolcu ulaĢımında baĢlangıç ve varıĢ noktaları, yük taĢımacılığında ise üretim ve tüketim 

noktaları arasında aktarmasız bir ulaĢım olanağı vermesi, taĢıma kapasitesi ve güzergah 

seçiminde esneklik sağlaması, parça yüklerin daha kolay ve belli mesafelere kadar daha hızlı 

taĢınabilmesi karayolu taĢımacılığının baĢlıca özellikleridir. 
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Dünyadaki geliĢmenin benzeri ve daha belirgini ülkemizde görülmektedir. Toplam yolcu ve yük 

taĢımalarında karayolu taĢımasının payı diğer taĢıma türlerine göre çok yüksektir. Bu durum 

ülkemizin enerji olanaklarına ters düĢmesi yanında karayolu ağının kısa sürede bozulmasının ve 

çevre kirlenmeleri ile kazalar açısından yaĢanan olumsuzlukların baĢlıca sebebidir.  

 

Ülkemizdeki karayolları ayrı bir niteliği olan orman yolları nazara alınmazsa otoyollar, devlet 

yolları, il yolları ve köy yolları olmak üzere dört sınıfa ayrılmaktadır. Bunlardan köy yolları Tarım 

ve Köy ĠĢleri Bakanlığı bünyesindeki Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü tarafından planlanır, 

yapılır ve bakım altında tutulur. Otoyollar, devlet yolları ve il yollarının planlanması, yapımı, 

bakımı ve iĢletilmelerinden Bayındırlık ve Ġskan Bakanlığı bünyesindeki Karayolları Genel 

Müdürlüğü (KGM) sorumludur. 

 

Karayolu fiziki altyapıları; Türkiye karayolu ağındaki yol üstyapılarının mevcut durumu, üstyapı 

bozulması ve bakım, dingil yükü ölçüm ve değerlendirme çalıĢmaları, köy yolları ve makine 

parkı olmak üzere detaylı olarak ele alınmıĢtır. 

 

UlaĢtırma Ana Planı Stratejisi Projesi trafik ve karayolu güvenliği çalıĢmaları çerçevesinde; 

karayolu ağındaki trafik hacim (YOGT) değerleri, karayolu ağı üzerinde iĢaretleme, karayolu 

ağındaki özel ve akıllı ulaĢım donanımları, karayollarında yol kenarı anketleri, karayolu trafik 

güvenliği, karayolu güvenliğine yönelik çalıĢmalar, araç teknik denetimleri ve kayıtlı taĢıt sayıları 

olmak üzere çok ayrıntılı veriler toplanmıĢtır. 

 

Türkiye‟de karayolu ile Ģehirlerarası ve uluslararası yolcu ve yük taĢıması UlaĢtırma Bakanlığı 

Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğü‟nün gözetimi ve denetiminde yapılmaktadır. Yurtiçi Yolcu 

TaĢıması, Uluslararası Yolcu TaĢıması, ASOR AnlaĢması, INTERBUS AnlaĢması, Yurtiçi 

ġehirlerarası Yük TaĢıması, Uluslararası Yük TaĢıması, Transit TaĢımalar, Karayolu TaĢıma 

Kanunu ve Yönetmeliği, UBAK (UlaĢtırma Bakanları Avrupa Konferansı)  ve UlaĢ-Net Projesi bu 

karayolu taĢımalarının mevcut durumu kapsamında detaylı olarak ele alınmıĢtır.   

 

Türkiye Cumhuriyeti 58. Hükümeti‟nde birincil hedef 15000 kilometre bölünmüĢ yol inĢaa 

edilmesidir. Bu kapsamda karadeniz sahil yolundan GAP bölgesine kadar çeĢitli bölünmüĢ yol 

projeleri uygulamaları baĢlanmıĢ veya devam etmektedir. KGM‟nin Türkiye genel bütçesinden 

aldığı pay 1960‟lı yıllardan bu yana değiĢiklik göstermekte ve yapılan tahminler doğrultusunda 

bu oranın ilerki yıllarda %40 düzeyinde olacağı planlanmaktadır. 
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Demiryolu 

 

Demiryolu tarihinin baĢlangıcının 1830 yılı olduğu söylenir. Demiryolları kentsel ulaĢım, yük 

taĢımacılığı ve deniz ulaĢımının olmadığı bölgelerde karayolu taĢımacılığı için çok önemli bir 

alternatiftir. Bu kapsamda gerek ABD gerek ise Avrupa Birliği raylı sistemlere gereken önemi 

vermekte ve büyük yatırımlar yapmaktadır.  

 

Ülkemize gelince; 1856 yılında baĢlayıp 1866 yılında tamamlanan 130 km. uzunluğundaki 

Aydın-Ġzmir hattı demiryolculuğun baĢlangıcını oluĢturmaktadır. Bunu baĢka hatların yapımı 

izlemiĢtir.1923 yılında Cumhuriyet ilan edildiğinde, ulusal sınırlar içinde kalan demiryollarının 

uzunluğu 4000 km. dolayındaydı. 1950‟ye kadar ağdaki hat uzunluğu, iki katına yaklaĢmıĢtı. 

Ülkemizin önemli merkezleri demiryolu ile birbirlerine bağlanmıĢtı. Bugün uzunluğu 8257 km.‟yi 

bulan ağda, halậ demiryolu bağlantısı olmayan Trabzon ve Antalya gibi önemli limanlarla, 

demir-çelik üretim merkezi Ereğli‟nin de bulunması düĢündürücüdür. 

 

Demiryolları fiziki altyapıları; Hat Uzunlukları, Geometrik Özellikler, Sanat Yapıları, Üstyapı 

Elemanlarının Özellikleri, Dingil Basıncına Dayanım Durumu, Elektrifikasyon ve Sinyalizasyon 

Durumu, Bakım, Onarım ve Yenileme Durumları, Hat Kapasiteleri, Yolcu ve Yük Ġstasyonları ile 

Triyaj Ġstasyonları ve Kara Terminallerinin Yerleri ve Özellikleri, Lokomotif Parkının 

Karakteristikleri, Yolcu ve Yük Vagon Parklarının Karakteristikleri olmak üzere detaylı olarak ele 

alınmıĢtır. 

 

Türkiye demiryolu taĢıma verileri; Yolcu ve Yük TaĢımalarının Global DeğiĢimi, Hat 

Kesimlerinde Yolcu, Yolcu-Km, ve Ton-Km Olarak TaĢımalar, Yolcu ve Yük TaĢımasının 

Yapısal DeğiĢimi, Ana Yük Gruplarının TaĢımaları, Kombine TaĢımalar baĢlıkları altında detaylı 

olarak toplanmıĢtır. 

 

Demiryolu yatırımları, TCDD Genel Müdürlüğü ve DLH Genel Müdürlüğü tarafından 

yürütülmektedir. TCDD, genellikle, iĢletmenin sağlıklı biçimde sürdürülmesi ve modernizasyon 

amacıyla ihtiyaç duyulan yatırımları gerçekleĢtirmektedir. Bunlar, büyük ölçüde yol bakım, 

onarım ve yenilemeleri, elektrifikasyon ve sinyalizasyon tesisleri yapımı ile çeken ve çekilen 

araçların imali, satın alınması, bakım ve onarım yatırımlarından oluĢmaktadır. DLH ise yeni hat 

yatırımlarını yürütmektedir. TCDD ve DLH‟nın ayrı ayrı yatırım planlamaları ve programları 

detaylandırılmıĢtır. 

 

Demiryollarının hukuki ve örgütsel durumu; TCDD‟nin kuruluĢ ve geliĢimi, örgüt yapısı ve yeni 

kurulan dairelerin incelenmesi ile gözden geçirilmiĢtir. 
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Denizyolu 

 

Sekiz komĢu ülke ile olan kara sınırlarının üç katı kıyı Ģeridi ve Avrupa, Asya ve Afrika 

kıtalarının geçiĢ yollarında olan coğrafi konumu nedeniyle ülkemiz yoğun deniz trafiğinin 

etkisinde kalmaktadır. Türkiye Cebelitarık Boğazı ile Atlas Okyanusu‟na, SüveyĢ Kanalı ile Arap 

Yarımadası ve Hint Okyanusu‟na, Türk Boğazları yolu ile Karadeniz‟den Akdeniz‟e, Avrasya ve 

Uzakdoğu‟ya uzanan ulaĢım hatlarının kesiĢme noktasındadır. 

 

Denizcilik sektörü; yük ve yolcu taĢımacılığı, gemi inĢa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi, 

deniz sporları ile canlı ve cansız doğal kaynakların üretimiyle bir endüstri alanı olduğu kadar 

aynı zamanda bir ticaret ve hizmet koludur. 

 

Gerek sanayi hammaddesini oluĢturan yükleri bir seferde büyük miktarlarda taĢıma özelliği, 

gerekse taĢıma maliyetinin demiryoluna göre 3.5, karayoluna göre 7 ve havayoluna göre 22 kat 

daha ucuz olması denizyolu taĢımacılığının öneminin belirgin bir göstergesidir. 

 

UlaĢtırma bir bütün olduğundan ülke hedefleri, gereksinimleri ve potansiyelleri ile örtüĢecek 

biçimde ulaĢım türlerinin birbirinin rakibi olmadan, birbirini besleyecek ve tamamlayacak Ģekilde 

dengelenmesinin gereği açıktır. Demiryolu, denizyolu ve karayolu gibi değiĢik ulaĢtırma 

türlerinin bütünleĢmesi eğilimiyle çağımıza egemen olması beklenen kombine taĢımacılıkta, 

birim yük kavramı ile konteynercilik bir çığır açmıĢtır. Bu bağlamda denizyolu taĢımacılığında 

eskiden limandan limana olan taĢımacılık, artık malın üretildiği yerden, tüketildiği yere kadar 

uzanan fabrikadan mağazaya veya daha çok bilinen Ģekliyle kapıdan kapıya taĢımacılık Ģekline 

dönüĢmüĢtür. 

 

Denizyolu ulaĢım stratejisinin mevcut durumun saptanması ile ilgili bu bölümünde; Dünya Deniz 

TaĢımacılığı ve GeliĢimi, Türk Deniz TaĢımacılığı ve GeliĢimi, Türk Ticaret Filosu ve GeliĢimi, 

Gemi ĠnĢa Sanayi ve Ülke Ekonomisine Katkısı, Mevcut Liman, Ġskele ve Barınaklar, Deniz 

Güvenliği, Personel ve Eğitimi, Deniz Turizmi, Denizcilik Sektöründe Hukuki ve Örgütsel Durum, 

Politikalar ve Yatırımlar ile ilgili veriler sunulmuĢtur. 

 

Petrol taĢımalarında mevcut durum, kuru dökme yük taĢımalarının mevcut durumu, konteyner 

taĢımalarının durumu ve diğer yük taĢımaları, dünya deniz taĢımacılığı ve geliĢimi baĢlığı 

altında, denizyolu dıĢ ticaret yüklerinin son 10 yıllık istatistikleri, taĢımaların miktar ve değer 

olarak istatistikleri, ithal-ihraç-transit-üçüncü ülkelerarası Ro-Ro taĢımacılığı, yurtdıĢı hatlarda 

yolcu taĢımacılığının durumu, kabotaj hattı yük taĢımacılığı, kabotaj hattı yolcu ve araç 
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taĢımacılığı, kent içi taĢımacılık ve iç sularda ulaĢım ise Türk deniz taĢımacılığı ve geliĢimi 

baĢlıkları altında detaylı olarak incelenmiĢtir.  

 

Türk ticaret filosu ve geliĢimi; filonun gemi tip, adet, ortalama yaĢ, DWT, GT, sicil ve inĢa 

durumuna göre son on yıllık istatistikleri, uluslararası rekabet sonucunda yük tipleriyle, gemilerin 

yapı, tip ve büyüklüğündeki değiĢmeler olarak ele alınmıĢ olup, gemi inĢa sanayinin potansiyeli, 

Türkiye‟de inĢa edilen ve edilebilecek gemi tip ve tonajları, ticaret filosunun döviz, yan sanayi, 

yabancı sermaye, teknoloji transferi, gemi inĢa sanayi ve ülke ekonomisine katkısı ana baĢlığı 

altında incelenmiĢtir. 

 

Mevcut liman, iskele ve barınaklar; Türkiye limanlarının genel durumu, kamu ve özel sektör 

limanları, yerel yönetim limanları, limanların elleçleme kapasiteleri, ekipmanları ve olanakları, 

limanlara bağlı olarak, karayolu, demiryolu ve boru hatları entegrasyonu, limanların AB ve diğer 

komĢu ülkelerle uyumu, liman tarifeleri, kılavuzluk ve römorkaj hizmetleri ve ilgili tüzük ve 

yönetmelikleri, gümrük, deniz polisi, sahil sıhhiye hizmetleri olmak üzere mevcut durum verileri 

toplanmıĢtır. 

 

Uydu haberleĢme sistemleri, kıyı, deniz ve Türk boğazlarında seyir, can ve mal güvenliğinin 

durumu, deniz kazaları ve arama kurtarma koordinasyon merkezlerinin mevcut durumu, Deniz 

Güvenliği çatısı altında toplanmıĢ olup Personel ve Eğitimi konu baĢlığı; denizcilik sektöründe 

yetiĢmiĢ personel durumu ve denizcilik sektöründe eğitim ve eğitim kurumlarının durumu 

konuları olarak incelenmiĢtir. 

 

Yat turizmi, marinalar, kruvaziyer yolcu taĢımalar ve su sporları; deniz turizmini oluĢturmaktadır. 

Denizcilik Sektöründe Hukuki ve Örgütsel Durumumuz araĢtırması; Denizcilikle ilgili tüm 

mevzuatlar, Ġkili Denizcilik AnlaĢmaları ve SözleĢmeleri, Taraf olduğumuz ve olmadığımız 

uluslar arası SözleĢmeler, IMO SözleĢmeleri ve yürürlük tarihleri çatısı altında ele alınmıĢtır. 

Altyapı ve ĠĢletmelerin modernizasyonu için oluĢturulmuĢ ve uygulanmıĢ politikalar, Denizcilik 

politikaları ve AB ile uyum çalıĢmaları ve Güvenlikle ilgili politikalar denizyolu temel politikalarını 

oluĢturmaktadır. Bu politikalar kapsamında yapılmıĢ ve yapılan yatırımlar devlet ve 

özelleĢtirilmiĢ yatırımlar olarak ele alınmaktadır.  

 

Havayolu 

 

Sağladığı hız ve konfor ile ulaĢtırma türleri içinde en yüksek geliĢme hava ulaĢtırmasında 

görülmüĢtür. Bununla birlikte ekonomik ve politik geliĢmelere en duyarlı olanı da hava 

ulaĢtırmasıdır. Son yıllarda gözlenen dalgalanmalara karĢın, küreselleĢen dünyada politik 
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istikrara kavuĢulması ile ticaret hacmindeki artıĢa paralel olarak hava taĢımacılığının hızlanarak 

devam edeceği beklenmektedir. 

 

Havayolu Ģirketlerinin birleĢmesi ve iĢbirliği, bölgesel havayolu iĢletmeciliği, düĢük maliye tli 

havayolu Ģirketleri, havayolu sektöründeki son zamanlarda yaĢanan önemli geliĢmelerdendir. 

 

Ülkemizdeki hava ulaĢtırma sektörü 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayılı Sivil Havacılık 

Kanunu‟nun yürürlüğe girmesi ile belirgin bir geliĢme içine girmiĢtir. Yurtiçi yolcu taĢımacılığında 

çok yeni olarak yaĢanan geliĢmelerden birisi, THY ve özel taĢıma Ģirketlerine bazı vergi 

kolaylıklarının getirilmesidir. 

 

UlaĢtırma Bakanlığı Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü (SHGM), Devlet Havaalanları ĠĢletmesi 

Genel Müdürlüğü (DHMĠ), UlaĢtırma Bakanlığı Demiryolları, Limanlar ve Havaalanları ĠnĢaatı 

Genel Müdürlüğü (DLH), BaĢbakanlık Devlet Meteoroloji ĠĢleri Genel Müdürlüğü,  bu sektördeki 

ana Kurum ve KuruluĢlardır. 

 

Havayollarında mevcut durum; fiziki altyapı, uçak sayıları, tipleri ve kapasiteleri, uçak, yolcu, yük 

trafiği ve personel durumu alt baĢlıkları altında detaylandırılmıĢtır.  

 

Boru Hatları 

 

GeliĢmenin temel öğelerinden biri olan enerjinin temini ve verimli Ģekilde kullanımı, dünya ve 

ülkeler düzeyinde enerji arz ve talep merkezlerinin değiĢik taĢıma türleri ile birbirine 

bağlanmalarını zorunlu kılmaktadır. Karayolu, demiryolu ve denizyolu taĢımacılıklarına göre ilk 

yatırım maliyeti daha yüksek olmasına karĢılık, boru hattı taĢımacılığının iĢletme aĢamasında 

daha ekonomik, daha hızlı ve daha güvenilir olması, yapılan yatırımı daha kısa sürede geri 

ödemesi gibi üstünlükleri bulunmaktadır. 

 

Boru hatları maden cevheri ve kömür gibi dökme yüklerin hidrolik ortamda taĢınmalarında da 

yararlanılabilen bir taĢıma türü olmakla birlikte, esas kullanım alanı petrol ve doğalgaz 

taĢımacılığıdır. 

 

Türkiye‟de Türkiye Petrolleri Anonim Ortaklığı (TPAO), Boru Hatları ile Petrol TaĢıma A.ġ. 

(BOTAġ), Türkiye Petrol Rafinerileri Anonim ġirketi (TÜPRAġ), ,  bu sektördeki ana Kurum ve 

KuruluĢlardır. 
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Batman-Dörtyol ham petrol boru hattı, ġelmo-Batman ham petrol boru hattı, Ceyhan-Kırıkkale 

ham petrol boru hattı, Yurtiçi boru hattı altyapı ve taĢımalarının en önemlilerindendir. Irak-

Türkiye boru hattı altyapı ve taĢımaları ise en büyük yurtdıĢı boru hattı altyapısıdır. Bunların 

yanında Yapılması planlanan Dörtyol-Ceyhan ham petrol boru hattı ve Projelendirilen Bakü-

Tiflis-Ceyhan ham petrol boru hattı gelecekte Türkiye‟nin kalkınmasında birinci dereceden rol 

oynayacak boru hattı çalıĢmalarıdır. 

 

Rafineriler ile Petrol Ofisi tesisleri arasındaki hatlar ve yapılan taĢımalar, Askeri boru hatları ve 

bu hatlarla yapılan sivil taĢımalar ve Ġzmit (ĠpraĢ)-Ġstanbul (Haramidere) akaryakıt boru hattı 

sistemi Türkiye‟deki baĢlıca ürün boru hatlarıdır. 

 

Ġzmit-Karadeniz Ereğli doğal gaz iletim hattı, Bursa-Çan doğal gaz iletim hattı, Doğu Anadolu 

doğal gaz ana iletim hattı, Samsun-Ankara doğal gaz iletim hattı, Karacabey-Ġzmir doğal gaz 

iletim hattı, Loop hatları,  Dağıtım hatları, Güney doğal gaz iletim hattı projesi, Konya-Ġzmir 

doğal gaz iletim hattı projesi, Doğu Karadeniz Bölgesi doğal gaz iletim hattı projesi, Batı 

Karadeniz doğal gaz iletim hattı projesi, Gürcistan Sınırı-Erzurum (Horasan) doğal gaz iletim 

hattı projesi, Türkiye-Yunanistan doğal gaz boru hattı, Diğer doğal gaz boru hatları, ġehir 

branĢman hatları baĢlıca yurtiçi doğal gaz iletimi, loop ve dağıtım hatlarıdır. Rusya 

Federasyonu-Türkiye doğal gaz boru hattı altyapı ve alım miktarları, Marmara ereğlisi 

sıvılaĢtırılmıĢ doğal gaz (LNG) ithal terminali, Doğal gaz yeraltı depolama projesi, Yıllara göre 

doğal gaz alım yerleri ve miktarları ve Doğal gaz iletim hatlarının 2004 Mart ayı itibari ile son 

durumu doğal gaz hatları ile ilgili mevcut durumları analiz etmektedir. 

 

Lojistik 

 

Lojistik, ürünleri ihtiyaç duyuldukları yerde bulundurma iĢidir. Lojistik, Lojistik Yönetimi Konseyi 

(Council of Logistics Management-CLM) tarafından “müĢteri gereksinimlerini karĢılamak 

amacıyla malların, hizmetlerin ve ilgili bilgilerin üretim noktasından tüketim noktasına verimli ve 

etkin akıĢını ve depolanmasını planlayan, yürüten ve kontrol eden tedarik zinciri sürecinin bir 

aĢaması” olarak tanımlanmıĢtır. 

 

Lojistiğin geliĢmesi, ülkelerin lojistik olanak ve yeteneklerine bağlıdır. Ülke bazında lojistik 

değerlendirme ülkelerin lojistik potansiyellerinin ortaya çıkarılmasında önemlidir. Dünyanın bazı 

bölgeleri, baĢarılarında önemli paya sahip mükemmel lojistik olanaklara sahip iken; diğer 

bölgeler, bu özelliklerden yoksundur. Lojistikte bölge değerlendirmesi, coğrafya, fiziksel, 

kurumsal ve yasal altyapıya göre yapılır. 
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Lojistiğin Dünyadaki geliĢimi her geçen gün artmakta ve bu da doğru orantılı olarak lojistik 

sektörünün Pazar büyüklüğünü de geniĢletmektedir. Daha önceden hiç uygulanmayan lojistik 

eğitimi son on yılda üniversitelerde ders olarak gösterilmeye baĢlanmıĢ lojistik mevzuatlar 

oluĢturulmuĢtur. Serbest ve organize sanayi bölgeleri lojistik sektörünün atılımından sonra 

yatırım ve üretimi pozitif yönde etkilemiĢtir.  

 

Türkiye Nakliyeciler Derneği, Uluslararası Nakliyeciler Derneği,    Uluslararası TaĢımacılık ve 

Lojistik Hizmet Üretenleri Derneği, Kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine taĢıyıcı firmaların 

katılımı ile dernek, Uluslararası Gemi ĠĢletmecileri ve Kombine TaĢımacılar Derneği, Kargo 

ĠĢletmecileri Derneği, Lojistik Sektöründe Sivil Toplum Örgütlerinin öncülerindendir. 

 

Etkin ulaĢtırma olanaklarının ortaya çıkması ticari küreselleĢmenin ve lojistiğin geliĢmesinin itici 

gücü olmuĢtur. Lojistik, ulaĢtırmada maliyetin ve sürenin azalmasını, zamanında teslimi, 

dakikliği, en az gecikmeyi, kayıp ve hasarın en düĢük düzeye inmesini beklemektedir. Bunlar 

genelde ulaĢtırmadan istenen niteliklerdir. Lojistiğin ayrıca, depo olanakları, yüklerin toplanması 

ve teslimi konularında ek gereksinimleri bulunmaktadır. Bu sebepten lojistik ve ulaĢtırma 

karĢılıklı birbirlerini iyileĢtirme yönünde etkileyecek, iç içe iki etkinlik konumundadır. Ülkemizin 

coğrafi konumunun sağladığı olanak ulaĢtırma ile desteklenirse lojistikte de atılımlar yapılması 

ve lojistik üs olma Ģansının elde edilmesi mümkün olabilir. 

 

1.3.4. T. C. Ulusal Limanlar Master Planı 

 

T. C. Ulusal liman GeliĢimi Master Planı, Mevcut Koşullar ve Liman Gelişim Stratejisi olmak 

üzere iki aĢamada incelenmiĢtir. 

 

Mevcut KoĢullar baĢlığı altında yapılan incelemeler aĢağıdaki gibi özetlenebilir. 

Türkiye Cumhuriyeti; Karadeniz, Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz ile çevrelenmiĢ, 

Yunanistan, Bulgaristan, Gürcistan, Ermenistan, Ġran, Irak ve Suriye ile sınırı olan, Asya ve 

Avrupa ticareti için merkez konumunda olan önemli bir ülkedir. Türkiye‟nin yaklaĢık 8300 

kilometre uzunluğundaki kıyı Ģeridi boyunca aĢağı yukarı 400 civarında kıyı tesisleri 

bulunmaktadır. 

Bu sebepten; liman altyapısı geliĢimi, liman idaresi ve iĢletimi ile ilgili temel politikalar 

oluĢturulması, Türkiye‟de 2020 yılını hedef alarak Ulusal Liman GeliĢim Mastır Planı ve ilgili 

kuruluĢların kurumsal kapasitelerinin güçlendirilmesi üzerine çalıĢmalar yapılması 

amaçlanmıĢtır. 
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Bir ülkenin liman geliĢimi üzerine hedeflenen stratejilerin gerçekleĢebilmesi için öncelikle mevcut 

koĢulların detaylı bir Ģekilde ele alınması gerekmektedir. T. C. Ulusal liman geliĢim stratejileri 

belirlenmeden önce, bu ülkenin sosyo-ekonomik koĢulları, uluslararası iliĢkileri, liman geliĢimine 

bağlı olarak ulusal ve bölgesel kalkınma olasılıkları, deniz ulaĢımının önemi, limanlarda yük ve 

yolcu trafiği, mevcut liman geliĢimi politikaları, Türkiye‟deki limanlar ve kıyı tesisleri, mevcut 

liman projeleri, liman yönetimi ve iĢletmesi, liman geliĢimi ve iĢletmesinde kamu yatırımları, 

liman geliĢim ve iĢletmesinde özel yatırımlar, liman iĢletmesi, çevre boyutu ve deprem gibi bütün 

koĢullar hassasiyetle ele alınmalı ve kararlar bu doğrultuda verilmelidir. 

• Türkiye‟nin sosyo-ekonomik koĢulları; sosyo-ekonomik faaliyetleri, ticaret, endüstri, 

ulaĢım, yollar, boru hatları, demiryolları ve havayolları ile doğrudan iliĢkilidir. 

Türkiye jeo-stratejik konumu ve Avrupa, Asya, Orta Asya ve Orta Doğu ülkeleri ile olan geliĢmiĢ 

iliĢkileri ile küreselleĢmenin ilerlemeleri karĢısında daha da fazla önem kazanmaktadır.  Bu 

önem, Türk ve dünya ticaretinin mevcut durumu üzerinde rakamlarla daha da belirginleĢmiĢ 

olup ihracat ve ithalat ile ödemeler dengesine pozitif yönde yansımaktadır.  

Türkiye, dünyada tarımsal olarak kendi kendine yeterli olabilen sayılı ülkelerden bir tanesidir. 

Her ne kadar endüstrileĢmenin bir sonucu olarak tarıma verilen önem azalsa da ekonominin 

temel taĢlarından birisini oluĢturmaktadır. Tarım endüstrisinin azalmasının yanında enerji 

endüstrisinde de dıĢa bağımlılık oranı artmıĢ ve ekonomik parametrelere negatif olarak 

yansımıĢtır. Bu iki endüstrinin aksine turizm endüstrisi her geçen gün artıĢ göstermekte ve 

kendini geliĢtirmektedir. Bu artıĢın sebepleri olarak, Türkiye‟nin son derece elveriĢli coğrafi 

konumu, tarihi eserlerinin bolluğu ve rahat iklimi ile devletin turizm sektörüne yatırım yapanları 

teĢvik etmesi gösterilebilir. 

UlaĢtırma sektörü Türk ekonomisi için çok önemli bir yere sahiptir. Türkiye geniĢ bir alana sahip 

olması, üç tarafı denizlerle çevreli olması itibarı ile kara, deniz ve demiryolu ulaĢımını 

maksimum verimlilik ile kullanmalıdır ki bu sebepten kamu yatırımlarında ulaĢım sektörü en 

büyük payı almaktadır. UlaĢım niceliğinin yanında ulaĢtırma nitelikleri de önem arz etmektedir. 

UlaĢtırma faaliyetlerinde, yük taĢımacılığı, yolcu taĢımacılığı, trafik hacmi ve komĢu ülkelerle 

iliĢkili olarak karayolu ağı bilgileri detaylı olarak incelenmiĢtir. Yukarıda belirtilen ulaĢtırma 

faaliyetleri sadece karayolu için değil aynı zamanda demiryolu ve hava yolları için de geçerlidir. 

DıĢ ticaret hacminin %85,4 gibi büyük bir çoğunluğunu deniz taĢımacılığı ile yapan Türkiye 

karayolu ve demiryolu ile dıĢ ticaretin sadece %12,5‟ini sağlamaktadır. Bu rakamlar bize ulaĢım 

ile dıĢ ticaretin ana kaynağının deniz taĢımacılığı olduğunu göstermektedir.  

• 1980‟li yılların baĢından itibaren Türk ekonomisinde, dıĢ dünyaya açılmayı vurgulayan 

ekonomi politikaları, radikal ekonomik değiĢim ve uluslararası iliĢkiler sürecinde çok 
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önemli bir rol oynamıĢtır. Uluslararası iliĢkiler, Avrupa birliği, doğu Avrupa ülkeleri, 

bağımsız devletler topluluğu ve diğer komĢu ülkeler alt baĢlıkları altında ele 

alınmaktadır. 

Avrupa Birliği ile olan yakın iliĢkiler, özellikle de yakın dıĢ ticaret iliĢkileri, Gümrük Birliği 

AnlaĢmasının yürürlüğe girmesi ile birlikte ivme kazanmıĢtır. Aynı Avrupa birliğinin tercihli 

gümrük rejimi ile Türkiye de doğu Avrupa ülkeleri gibi öncelikli ülkelere gerekli adımları atmıĢtır. 

Soğuk savaĢın sona ermesinin ardından ve Türkiye‟nin gümrük birliğine girmesini takiben, 

Türkiye dıĢ ticaretteki en büyük artıĢı bağımsız devletler topluluğu ile sağlamıĢtır. Henüz serbest 

ticaret anlaĢmaları sonuçlanmamıĢ olan Mısır, Fas gibi diğer ülkeler ile de uluslararası iliĢkiler 

devam etmektedir. 

 Bir ülkenin liman geliĢimine bağlı olarak ulusal ve bölgesel kalkınması; o ülkenin, 

bölgesel kalkınma planlarına, sektörel kalkınma politikalarına, ulaĢtırma altyapısının 

geliĢtirilmesine ve bölgesel geliĢimine bağlıdır.  

Bu bağlamda; Türkiye yedinci beĢ yıllık kalkınma planını belirlemiĢ ve bölgesel kalkınma 

politikasını, Güneydoğu ve Doğu Anadolu Bölgesi gibi daha az kalkınmıĢ bölgeler üzerine 

kurmuĢtur. Sektörel kalkınma politikaları belirlenirken; tarımsal kalkınma, endüstriyel kalkınma, 

enerji alanında kalkınma ve turizm alanında kalkınma planları belirlenmiĢ ve gerekli adımlar 

atılmıĢtır. UlaĢtırma altyapısının geliĢtirilmesinde yollar, demiryolları ve boru hatları projeleri 

teker teker ele alınmıĢ ve bunların liman geliĢimine ve bölgesel kalkınmaya pozitif etkileri 

değerlendirilmiĢtir. Türkiye‟nin gayri safi yurt içi hasılası en düĢük olan bölgesi güneydoğu 

Anadolu bölgesidir. Bölgeler arasındaki bu geliĢim kopukluklarını azaltmak amacıyla 

Güneydoğu Anadolu Projesi (GAP), Doğu Anadolu GeliĢim Projesi, Doğu Karadeniz Bölgesi 

GeliĢim Projesi ve Zonguldak-Bartın-Karabük Bölgesel GeliĢim Projesi gibi çeĢitli projelerin bir 

kısmı geliĢtirilmekte bir kısmı ise uygulanmaktadır.    

 Türkiye‟deki deniz ulaĢımı üzerine çalıĢmalar yapılabilmesi için öncelikle, dünya 

üzerindeki deniz ulaĢımı, Türkiye‟nin uluslararası deniz taĢımacılığı ve yurtiçi deniz 

taĢımacılığı ele alınmalı ve genel durumlar incelenmelidir. 

Dünya deniz ulaĢımı, ham petrol taĢımacılığı, kuru dökme yük taĢımacılığı ve Doğu Akdeniz / 

Karadeniz bölgeleri çevresinde konteyner taĢımacılığı olmak üzere ele alınmaktadır. Ham petrol 

taĢımacılığı Orta Doğu‟dan Kuzey/Batı Avrupa ve Akdeniz‟e yapılmaktadır. Kuru dökme yük 

taĢımacılığı, demir cevheri, kömür ve hububat gibi çeĢitli tiplerde farklı bölgelere hizmet 

vermektedir. Doğu Akdeniz / Karadeniz bölgeleri çevresinde konteyner dolaĢımı ise; Avrupa-

Uzak Doğu, Doğu Akdeniz ve Karadeniz-Uzak Doğu, Batı Akdeniz-Uzak Doğu hatları arasında 
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yapılmaktadır. Genel hatları ile dünyada deniz ulaĢımı; 1998 yılında doğu Asya krizi ile ciddi 

sorunlar yaĢamıĢ ve ticaret yüzdeleri düĢüĢe geçmiĢtir.  

Türkiye‟nin uluslararası deniz taĢımacılığını mal gruplarına göre ayırmak gerekirse; dökme 

yükler ve konteyner yükler olarak ikiye ayırabiliriz. Bu iki tip yük kargoları haricinde, Ro-Ro 

hatları da yer almaktadır. Bölgeden çıkan ve bölgeye gelen uluslararası kargo ile Türkiye‟nin 

uluslararası deniz yükleri miktarları incelendiğinde; ithalat, ihracat ve toplam kargo hacimlerinde 

artıĢ olduğu gözlenmiĢtir. 

Uluslararası deniz taĢımacılığının yanında, yurtiçi deniz taĢımacılığı da her geçen gün daha 

efektif kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Yurtiçi yük taĢımacılığının ile beraber, Ģehir yolcu-araç 

taĢımacılığı ve Ģehirlerarası ve uluslararası yolcu-araç taĢımacılığı seferleri Türkiye Denizcilik 

ĠĢletmeleri tarafından idare edilip yeni yatırımlara tabi tutulmaktadır. 

 Limanlarda geliĢim politikalarını doğru uygulayabilmek için mevcut durum ve limanlarda 

yük ve yolcu trafiği sayısal analizleri detaylı olarak yapılmalıdır. Limanlarda ulusal yük 

trafiği, limanlarda uluslararası yük trafiği, konteyner trafiği ve transit yük trafiği incelenip 

gerekli stratejiler belirlenmelidir. 

 Ekonomik, hızlı ve güvenli ulaĢtırma hizmetleri sağlayabilmek için farklı taĢımacılık 

modları arasında uyumlu bir bütünlük gereklidir. Buna ek olarak çevresel açıdan sağlıklı 

ulaĢtırma altyapısı geliĢimine öncelik verilmelidir. Liman geliĢim politikaları bu kıstaslar 

hedef gösterilerek hazırlanmalıdır. 

Türkiye‟de yedinci beĢ yıllık kalkınma planı doğrultusunda belirlenen temel politikalar; 

a. Yurtiçi yük taĢımacılığında karayollarından, demiryolları ve boru hatları lehine bir değiĢim 

sağlanması 

b. UlaĢtırma sistemlerinin özelliklerine uygun özelleĢtirme programları ve kontrol 

mekanizmaları oluĢturulması 

c. Yap-ĠĢlet-Devret modeli ile yatırım fonları sağlanması 

d. UlaĢtırma sistemlerinin çevre düzenindeki olumsuz etkilerinin azaltılması 

e. Ġyi hazırlanmıĢ bir uluslararası ulaĢım ağı oluĢturulması 

f. Limanlara yönelik yatırım programlarını hızlandırmak 

g. Rehabilitasyon, ve bakım-onarım iĢlerinin devam ettirilmesi 
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h. Liman eriĢim hatları yapımına öncelik verilmesi 

i. Türkiye‟nin coğrafi konumunun sağladığı avantajlardan yararlanarak uluslararası transit 

taĢımacılığının arttırılması 

j. Lima yönetimlerine otonomi yahut özelleĢtirmenin getirilmesi 

k. Kapsamlı bir ulaĢtırma mastır planı hazırlanmasıdır. 

Bu politikalar için; tesisler, liman idaresi ve iĢletmesi hakkında önerilen tedbirler, karĢı tedbirler 

ve hedefler de belirlenmiĢtir.  Genel hatları ile ulaĢtırma yönetiminde temel hedefleri elde 

edebilmek üzere, mevcut beĢ yıllık kalkınma planında pek çok politikalar, tedbirler, karĢı 

tedbirler ve hedefler ortaya konmuĢtur. Bunların bir kısmında dikkate değer / kısmi ilerlemeler 

kaydedilirken, bir kısmı ise uygulamaya geçirilememiĢtir. 

 Limanın ne olduğu hiçbir kanun ve yönetmelikte açıklıkla tanımlanmıĢ durumda 

değildir. Kıyı bölgeleri yönetimi bakımından kıyı kanununda, liman yahut liman tesisi, 

„kıyı tesisleri’ kavramının içerisine dahil edilmiĢ bulunmaktadır.  

Türkiye 8.333 kilometre boyunca uzanan kıyılarında yaklaĢık dörtyüz kıyı tesisi bulunmaktadır. 

Bu kıyı tesislerinin iĢlevleri; yük elleçleme, yolcu hizmetleri, balıkçılık iĢleri ve yatçılık dahil ticari 

maksatlı kullanımlardır. Liman kavramı tam olarak tespit edilemediği için bazı kıyı tesisleri kendi 

baĢına „liman‟ olarak adlandırılabilir. BaĢka bazı tesisler ise, coğrafi konumları ve iĢlevleri 

bakımından, birkaçı bir arada bulunan bir grup kıyı tesisi bir liman olarak adlandırılabilir. Bu 

çalıĢma grubu yaklaĢık 60 liman tespit etmiĢtir. Bunlar arasında öne çıkan en büyük dört liman; 

Mersin limanı, Ġzmir limanı, Derince Limanı ve HaydarpaĢa limanıdır. Kapasiteler bakımından 

bölgesel değerlendirme yapıldığında ise ulusal konteyner elleçleme hacminin %52‟sinin 

Marmara bölgesinde ve yine mevcut ulusal kapasitenin %44‟ünün aynı bölgede toplandığı tespit 

edilmiĢtir. Mevcut tesisler değerlendirilirse; uluslar arası standartlar içerisinde mevcut konteyner 

rıhtımları besleyici liman ölçülerindedir. Türk limanlarının gelecekte hub liman olabilmeleri için 

300 metreden uzun rıhtım ve -15 metreden fazla derinlik gerekli olacaktır. 

 Mevcut liman geliĢim projeleri; Karadeniz Bölgesi, Marmara Bölgesi, Ege Bölgesi 

ve Akdeniz Bölgesinde yapılmakta olup bu bölgelerin kalkınmasının hedeflemektedir. 

Karadeniz‟deki trafikte büyük bir artıĢ olması durumunda Samsun limanının geniĢletilmesi güçlü 

bir aday olacaktır. Marmara bölgesinde, mevcut sıkıĢıklığa karĢı alınacak ilk önlem mevcut 

limanların geniĢletilmesi ve Derince konteyner terminal inĢaatına baĢlanması olacaktır. Ege 

bölgesi‟nde gelecek yıllarda ortaya çıkacak olan talebi karĢılayabilmek üzere, uygun bir bölgede 

yeni bir limanın yapılamasına ihtiyaç vardır. Akdeniz bölgesinde, Ġskenderun ve Mersin 
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limanlarına konteyner elleçleme kapasitesini arttıracak terminal projeleri yapılacaktır. 

Ġskenderun, Mersin, Kuzey Ege ve Derince‟deki modern liman tesisleri planlanan dönem içinde 

gerçekleĢtirildiği takdirde Türkiye, konteyner kargo trafiği bakımından kilit bir aktör olma 

konumuna gelecektir.  

 Liman idare sistemi, belli baĢlı limanlarda liman yönetim ve iĢletmesinin mevcut 

durumu, limanlarda özelleĢtirme ve etkileri, liman yönetimi ve iĢletmesi hakkında 

değerlendirmeler, Liman Yönetimi ve ĠĢletmesini ele almak için yapılması gereken 

araĢtırma konularıdır. 

Liman idare sistemi, limanlar ve iskelelerin sınıflandırılmasına ve merkezi hükümetin 

koordinasyon iĢlevine bağlı olarak yürütülmektedir. Türkiye‟nin kıyı Ģeridinde; limanlar, iskeleler, 

yat marinaları ve balıkçı korunakları dahil olmak üzere yaklaĢık 290 sahil tesisi bulunmaktadır. 

Yat marinaları ve balıkçı korunakları dıĢındaki limanlar ve iskeleler kamu sektörü, özel sektör ve 

yerel idareler olmak üzere üç gruba ayrılmıĢtır. Bu iĢletmeler liman geliĢimi, denizcilik ve Ģehir 

planlama koordinasyon iĢlevleri merkezi hükümet tarafından sağlanmaktadır.  

Belli baĢlı limanlarda yönetim ve iĢletmesinin mevcut durumu incelendiğinde; TCDD limanları ve 

diğer limanlar olmak üzere iki ayrı kolda, liman yönetim birimlerinin sorumlulukları, tarifeler, 

liman destekleme faaliyetleri, iĢletme ve personel eğitimi değerlendirmeleri yapılmıĢtır.  

Türkiye‟de özelleĢtirme; verimsiz ve aĢırı iĢgücü yüklemesi sorunları ile karĢı karĢıya bulunan 

devlet sanayilerinde 15 yıl öncesinden baĢlayarak özelleĢtirme sürecine girilmiĢtir. 

ÖzelleĢtirmenin bir amacı da devlete önemli bir gelir kaynağı yaratabilmektir. Türkiye‟de 

özelleĢtirmenin ilke ve prosedürü 194 tarih ve 4046 nolu özelleĢtirme kanunu ile belirlenmiĢtir. 

Kanun sadece özelleĢtirmenin ve yeniden yapılanmanın hızlandırılmasına yönelik bir çerçeve 

sağlamakla kalmamakta, aynı zamanda özelleĢtirme sonucu iĢlerini kaybetme durumuyla 

karĢılaĢabilecek iĢçiler için sosyal güvenlik ağını da öngörmektedir. Karayolları, limanlar ve 

benzeri gibi kamu hizmet kuruluĢlarının özelleĢtirilmesinde, iĢletme haklarının devri mümkündür. 

TDĠ limanları, sanayi limanları ve TCDD limanları özelleĢtirme kapsamına alınan limanlar olarak 

nitelendirilebilir.  

Karar almada bilgi-yoğun yönetim, liman özelleĢtirmelerinin ilerlemesi ve bunun kısıtları, özel ve 

kamu limanları arasında koordinasyon, daha özerk liman yönetim birimleri, kamu limanlarının 

durumu, bölgesel geliĢimin bir aracı olarak liman geliĢim kavramı, merkezi hükümet tarafından 

koordinasyon fonksiyonun güçlendirilmesi, liman yönetimi ve iĢletmesi hakkında yapılan 

değerlendirmelerdir. 
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 Türkiye devletinin, yapısal reformlar uygulaması, enflasyonu düĢürmesi ve bütçe fazlası 

sağlaması, daha fazla geliĢme için gerekli görülmektedir. Mevcut liman geliĢimi ve 

iĢletmesinde kamu yatırımları da bu yönde yapılmaktadır.  

Liman kamu yatırımlarının deniz ulaĢtırmasındaki payı %40 ancak hükümet yatırımları içindeki 

payı sadece %0,5 seviyesindedir. Bu pay, hükümet yatırımlarının %30‟unu oluĢturan yol 

yatırımları ile karĢılaĢtırıldığında son derece düĢüktür. Bu mevcut durumdaki yatırım miktarının 

öngörülebilir talebi karĢılamakta yetersiz olduğuna dikkat edilmeli ve yetkili merciler bu miktarı 

arttırmanın imkânlarını araĢtırmalıdırlar. Limanlar yatırım bütçesi, genel ve ek bütçeleri 

kapsayan milli bütçe içerisinden ayrılmaktadır. Mahalli idareler, bütçelerinden iskele ve 

rıhtımlara ulaĢım yatırımları içinde bir kalem bulunmasına karĢın, son yıllarda limanlara yatırım 

yapmamıĢlardır. Bu anlamda, mahalli idarelerin de maliyet yükünü paylaĢmaları beklenmelidir. 

TCDD limanlarının ve TDĠ limanlarının mali performansı incelendiğinde; TCDD limanlarının 

iĢletme ve çalıĢma oranlarının tatmin edici sınırlar içinde olduğu, TDĠ de ise hem iĢletme hem de 

iĢ oranları bakımından kötüleĢen bir mali performansa sahip olduğu gözlemlenmiĢtir. 

Liman geliĢim ve iĢletmesinde özel yatırımlar 1980‟lerde baĢlatılan özel sektör katılımının teĢviki 

ve kamu teĢekküllerinin özelleĢtirmelerini takiben yükselmiĢtir. Özel sektöre ait limanlardaki 

mevcut kapasite, ulusal liman kapasitesi içinde yüzde ellinin üzerinde bir paya sahiptir. TDĠ‟nin 

limanları özel sektöre devredilmiĢ ve Yap-ĠĢlet-Devret projeleri uygulanmıĢtır. Yap-ĠĢlet-Devret 

sözleĢmeleri içerdikleri bir takım açık olmayan yahut hakkaniyete uygun bulunmayan hükümler 

içerdikleri için sözleĢmeci tarafların ortaya çıkmak konusunda bir takım tereddütler duymalarına 

neden olmakta ve bu durum uluslararası sermayenin geliĢini engelleme ihtimali yaratmaktadır. 

Yetkili merciler, tahkim, hesaplar, maliyet artıĢları, zaruri haller ve iptal hükümleri gözden 

geçirmeye baĢlamalıdırlar. ĠĢletme haklarının devri sözleĢmelerindeki kimi hükümler 

sözleĢmeciye mali yükler getirebilecek niteliktedir. Yetkili makamlar doğal afetlerden 

kaynaklanan hasarların onarımı ve yetkilendirme ile ilgili hükümleri yeniden 

değerlendirmelidirler.  

Özel sermayenin mevcut durumu incelendiğinde; yerli bankalar ve borsada fonların yetersizliği 

durumunun bulunduğu, dolayısı ile liman iĢine girmeye, yahut liman tesislerini yenilemeye 

niyetlenen özel sektör açısından fon oluĢturulmasında güçlüklerle karĢılaĢıldığı tespit edilmiĢtir. 

Yabancı sermayenin doğrudan yatırım akıĢı gerilemekte olup, bu durum tedirginlik yaratmıĢ ve 

hükümet bu konuda canlanmayı sağlayıcı çabalarına baĢlamıĢtır. 

 Türkiye‟de liman iĢletmesinde TCDD ve TDĠ ön planda yer almaktadır. Konteyner 

elleçleme, konvansiyonel yük elleçleme, kuru yük elleçleme iĢlemlerinde genel 

olarak TCDD‟nin belirlediği politikalar, yöntemler ve fiyatlar baz alınmaktadır. 
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Bilgisayar sistemleri olarak; HaydarpaĢa, Ġzmir ve Mersin limanlarında hizmete 

baĢlanmıĢ ancak herhangi bir Türk limanında EDI ( Elektronik Veri DeğiĢimi) sistemi 

kurulmamıĢtır.  

Türkiye‟deki konteyner elleçleme verimliliği, genel olarak dünyadaki belli baĢlı limanlarla 

karĢılaĢtırıldığında pek yüksek değildir. Konvansiyonel kargo ve kuru yük dökme elleçleme 

iĢlemlerinde de genel olarak verimlilik pek yüksek görünmemektedir. Mevcut durum ve konuların 

açıklıkla anlaĢılmasına dayalı olarak strateji içerisinde etkin tedbirler düĢünülmesi gerekliliği 

vardır. Bugün dünyadaki geliĢmiĢ limanlarda olduğu gibi Türkiye liman iĢletmelerinde, giderek 

daha fazla kullanıcı merkezli olabilmek adına EDI ( Elektronik Veri DeğiĢimi) sistemi gibi liman 

bilgi ağı sistemlerine ağırlık ve hız verilmelidir. 

 Türkiye‟de çevre politikaları 1982 anayasası ile temellendirilmiĢtir. Anayasa her 

vatandaĢın sağlıklı ve dengeli bir çevre hakkı olduğunu vurguladıktan sonra, 

çevrenin sağlının korunması, ve çevresel kirliliğin önlenmesinin devlet ve yurttaĢların 

ortak ödevi olduğunu belirtir.  

Çevre kanunu, milli parklar kanunu, boğaz kanunu, gürültü kontrol yönetmeliği, hava kalite 

kontrol yönetmeliği, su kirliliği yönetmeliği ve çevre etki değerlendirme yönetmeliği temel çevre 

kanun ve yönetmelikleridir. 

Deniz ve kıyı alanlarında mevcut durum; Akdeniz, Ege, Karadeniz ve Marmara bölgeleri olarak 

ele alınırsa; Akdeniz‟de Ġskenderun Körfezi, Kemer ile Alanya arasında Antalya Ģehrini de 

kapsayan kıyı Ģeridi ve Göksu, Ege denizinde Çandarlı, KuĢadası ile Marmaris arasındaki kıyı 

Ģeridi, Marmara denizinde ise Ġzmit Körfezi ve Gemlik Körfezi,  kritik kıyı ve kenar bölgeleri 

arasında yer almaktadır. Kirlilik seviyesi, kısmen doğal nedenlerden, kısmen de bazı ülkeler 

tarafından büyük nehirlere bırakılan atıklar dolayısıyla nispeten yüksektir. 

Türkiye‟de hava kirliliği, düĢük kaliteli yakıt kullanılan yerleĢim bölgelerinden, çeĢitli sanayi 

tesislerinden, motorlu araçlardan ve atmosferik koĢullardan kaynaklanmaktadır.  

Çevre konusu ile ilgili en önemli faaliyetlerden birisi su kalitesinin, hava kalitesinin, gürültü 

seviyesinin ve diğer gerekli hususların periyodik olarak ölçülmesidir. Hava ve gürültü seviyesi 

ölçümleri baĢka kuruluĢlar tarafından yapılmakta olduğundan analiz yapılabilecek verilere sahip 

değildirler. Su kalitesi için ise kritik seviyede olan Ġskenderun, Ġzmir, Çandarlı, Ġzmit, Gemlik ve 

Haliç körfezleri sayılabilir. 

 

Mevcut mevzuat içerisinde, liman idare birimleri, liman alanlarında çevre kalitesinin korunması 

ve iyileĢtirilmesi iĢlerinden muaf tutulmaktadır. Deniz müsteĢarlığı, liman idare birimlerini çevre 
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kalitesini izlemek ve kanunun müsaade ettiği sınırlar içerisinde çevre projeleri yürütmek 

konularında yetkilendirmelidir. 

Liman geliĢimi ile ilgili çevre değerlendirmesi sadece liman tesisleri ve faaliyetleri ile ilgili olarak 

değil, aynı zamanda limanların hinterlandındaki ekonomik faaliyetler bakımından da 

yapılmalıdır.  

 

Değerlendirme ÇED mevzuatı çerçevesinde iyi bir Ģekilde yapılmaktadır. Raporda, petrol kirliliği 

ile mücadele ve acil durum tesisleri en önemli ve öncelikli olanlarıdır. ġirketler tek baĢına 

Kocaeli depreminden kaynaklanan petrol sızıntısı gibi acil durumlarda yeterli olamazlar. Özel ve 

kamu sektörlerini kapsayan, kapsamlı petrol kirliliği ile mücadele sistemi oluĢturulmalıdır. 

 

1.3.5. TINA- T ÇalıĢması 

“UlaĢtırma altyapısı ihtiyaç değerlendirmesi teknik yardım çalıĢması” baĢlığı altında hazırlanan 

çalıĢma, UlaĢtırma Bakanlığı ve Devlet Planlama TeĢkilatı MüsteĢarlığı için Avrupa Birliğinin 

finansmanı ile Tina-T ortak giriĢimi tarafından 2007 yılında tamamlanmıĢtır. Raporda projenin 

amacının “Türkiye Cumhuriyeti sınırları içinde ve Avrupa Birliği`nin TEN-T sisteminin Türkiye`ye 

uzantısı niteliğinde çok modlu bir ulaĢtırma ağı geliĢtirilmesi” olarak tanımlanmaktadır. Projede 

Türkiye`nin karayolları, demiryolları, limanları ve havaalanlarını kapsayan ulaĢım ağı 

tanımlanmıĢ ve değerlendirilmiĢtir.  

 

ÇalıĢma Süreci 

Proje dört kısımdan oluĢmaktadır. Bunlardan birincisi, veri toplama, ikincisi trafik tahmin 

modelinin oluĢturulması ve 2020 hedef yılı trafiğinin hesaplanması, üçüncüsü ulaĢtırma 

altyapısının tanımlanması, analizlerinin yapılması ve bu analizler sonrasında projelerin öncelik 

sıralarının belirlenmesi, dördüncüsü ise Coğrafik Bilgi Sistemi teknolojilerini kullanarak ortak bir 

veritabanının oluĢturulmasıdır. 

 

Veri Toplama 

Birinci aĢama veri toplama sürecinde DPT, UlaĢtırma Bakanlığı, KGM, TCDD, DHMĠ, TÜĠK, 

DTM gibi birçok kurumla görüĢmeler yapılmıĢ temelde üç baĢlık altında veriler toplanmıĢtır. Bu 

baĢlıklar; 

 Proje ve yatırım verileri, 

 Mevcut ve planlanan altyapıya iliĢkin teknik parametreler 
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 Sosyo – ekonomik bilgiler dahil trafik akım bilgileridir. 

Türkiye nüfusu 1994`de 63 milyon iken 2004 yılında 72milyon değerlerine ulaĢmıĢtır. Nüfusa 

iliĢkin geliĢme senaryolarında yakın gelecek için bu artıĢın devam etmesi beklenmektedir. Tüm 

bu artıĢ hızları sonucunda Türkiye nüfusunun 2020 yılında 86 milyon, 2030 yılında ise 93 

milyona ulaĢması beklenmektedir. 

2001`den beri Türk ekonomisindeki istikrar ve yabancı yatırım potansiyeli nedeniyle  GSYĠH 

90`lı yıllarda olduğundan daha hızlı artıĢ göstermiĢtir. GSYĠH 2004`de %10, 2003`de %5.9, 

2002`de %7.8 artmıĢtır. Gelecek için yıllık artıĢ hızının % 6 civarında olacağı kabul edilmiĢtir ki 

bu da OECD tahminleri ile tutarlılık göstermektedir. 

TaĢıt sahipliği tahminleri için doygunluk oranı olarak 700 otomobil/1000 kiĢi alan bir lojistik 

model uygulanmıĢtır. Bu modele göre GSYĠH`nın yıllık ortalama % 4 oranında artacağı 

varsayılırsa 2004`de 80 otomobil/1000kiĢi oran otomobil sahipliğinin 600 otomobil/kiĢi değerine 

ulaĢacağı kabul edilmektedir. Asfalt kaplama karayolunda yaĢanacak artıĢlar da taĢıt edinme 

oranı pozitif yönde etkilemektedir. 

Türkiye sınırları dahilindeki yolcu ve yük akıĢını modellemek ve trafik talebini tahmin ederek 

akımların hangi bölgeler arasında dağıldığını belirlemek için 81 il temel alınmıĢtır. Her il bir trafik 

analiz bölgesini tamsil etmektedir. 

 

Modellerin Kurulması ve 2020 Yılı Trafik Tahminleri  

UlaĢtırma altyapısındaki darboğazları ve gereksinimleri değerlendirebilmek için trafik 

tahminlerinin yapılması gerekmektedir. Trafik tahminlerinin yapılması için baz yıl 2004`e ait yük 

ve yolcu taĢımacılığı verileri mümkün olduğunca gözleme dayalı olarak verilmiĢ, yeterli 

bulunamadığı durumlarda modeller kurulmuĢtur. 

Gelecek için yapılan tahminler 3 ayrı senaryo ile yapılmıĢtır. Bunlardan birincisi devam etmekte 

olan bütün projelerin yanı sıra 2020 yılına kadar tamamlanması öngörülen, f inansmanı temin 

edilmiĢ projelerden oluĢan “Referans Senaryo”, ikincisi referans senaryoda bir Ģekilde 

tanımlanmamıĢ olmamakla birlikte 2020 yılına kadar tamamlanması beklenen bir grup projeyi de 

içeren “Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu”, üçüncü ve son senaryo ise uzun vadeli yatırım 

senaryosu kapsamında yer alan projelerin yanında bu proje kapsamında yapılan taĢımacılık 

talebi analizi sonuçlarına göre ortaya çıkacak taĢımacılık sorunlarını çözmeye yönelik projeleri 

de içeren “Alternatif Senaryo”`dur.  
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Modellerin Kurulması 

Yolcu ve yük trafik hacimleri ayrı ayrı modellenmiĢ ve tahmin edilmiĢtir. 

 

Yolcu TaĢımacılığı Modellemesi 

Yolcu taĢımacılığı modellemesi için klasik dört aĢamalı ulaĢtırma modeli kullanılmıĢtır. Dört 

aĢamalı modelin birinci aĢaması, yolculuk üretim ve çekimlerinin tahmini, ikinci aĢaması bu 

yolculukların hangi trafik analiz bölgeleri arasında yapıldığının tahminine dayanan yolculuk 

dağılım modellemesi, üçüncü aĢaması bu yolculukların hangi ulaĢım türleri ile yapıldığını 

gösteren modal ayrım, dördüncü ve son aĢaması ise bu yolculukların türlerine göre Ģebeke 

üzerine atanmasını içeren trafiğin güzergah bazlı atama modelidir. Yolculuk üretim ve çekim 

değerleri ve oluĢturulacak dağılım matrislerinin hepsi trafik analiz zonları (81 il) bazında 

incelemeye alınmıĢtır. 

Birinci aĢamada yolculuk amacına göre, avrupa yolculuk anketlerinden, Türkiye`deki hareket 

eğilimlerinden gelen veriler ve her trafik bölgesi için o bölgeye ait sosyo-ekonomik veriler (nüfus, 

istihdam, taĢıt edinme durumu, GSYĠH gibi) kullanılarak yolculukların baĢladığı ve bittiği bölgeler 

tespit edilmiĢtir. 

Ġkinci aĢama ise yolculuk dağılım modelidir. Bu modelde amaç O/D olarak adlandırdığımız 

baĢlangıç son matrisini oluĢturmaktır. Bir bölgenin çekiciliği ve oraya seyahat etmenin getirdiği 

seyahat mesafesi ya da süresi gibi değiĢkenler göz önüne alınarak bir bölgeden baĢlayan 

seyahatler diğerleri arasında dağılmaktadır. 

Üçüncü aĢamaya gelindiğinde her bir ulaĢım türünün (karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu) 

piyasa payları hesaplanır. Burada da seyahat süresi ve maliyeti gibi yolculuğu belirleyen 

etmenler modelde girdi olarak kullanılır. 

Dördüncü ve son aĢamada ise türlerine göre ayrılmıĢ olan yolculuklar, türlerine uygun ağ 

üzerine atanır.  

 

Yük TaĢımacılığı Modellemesi 

Yük taĢımacılığında kullanılan modelde NEAC uluslararası yük modelinin prensipleri kullanılmıĢ 

ve malların ayrılmasında NSTR düzenlemesi göz önüne alınmıĢtır. Yük taĢımacılığı modelinde; 

malların üretilip ihraç edildiği ülkelerde üretimin, malların ithal edildiği ülkelerde ise çekimin 

avantajlı olduğu bir yapı vardır. Bu üretim ve çekim bölgeleri arasında ise taĢıma ücretleri, 
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uygulanan tarifeler, taĢınan mesafeler, kültürel farklılıklar gibi bir takım direnç faktörleri 

bulunmaktadır.  

Bu akımların dağıtılmasında hangi türün kullanılacağının bulunması için her türün taĢıma süresi 

ve taĢıma giderlerine, yük gruplarına, bölgeler arası taĢınan yük miktarına bağlı olarak hangi 

türle taĢınacağı tahmin edilmiĢtir. 

 

UlaĢtırma Altyapısının Tanımlanması ve Senaryo Testleri  

Baz Yıl 2004 

Karayolu 

Türkiye`deki ana yolculuk talebi özel otomobil ve otobüslerle karayollarına aittir. Özellikle 

yolculuk hacmi en büyük Ģehir olan Ġstanbul`a gelen yollar ana bağlantı akslarını 

oluĢturmaktadır. Karayollarındaki en yüksek hacimler Türkiye`nin batısındaki büyük Ģehirler 

arasında görülmektedir. Ġstanbul civarındaki tarfik hacmi yılda 39 milyon ton civarındadır. Bu da 

günde 13.000`den fazla kamyon anlamına gelmektedir. Bursa Derince arasında günde 17-20 

milyon ton yük yani 5.600 ila 6.500 kamyon hacmi bulunmaktadır. Bunu Karacabey-Balıkesir, 

Ġzmir-UĢak, Ankara-Ġzmit, Ankara-Sivrihisar, Ankara-Tarsus, Ankara-Keskin, Mersinin doğusu, 

Dörtyolun kuzeyi izlemektedir. Buralardaki günlük yük akıĢı 10 milyon tondan fazladır bu da 

günde 3.200 kamyon anlamına gelmektedir. AĢağıdaki haritada da Yıllık Ortalama Günlük Trafik 

(YOGT) değerleri görülmektedir. 
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ġekil 1.84: Baz Yıl Karayollarındaki YOGT Değerleri 

 

Demiryolu 

Türkiye`de demiryollarının düĢük bir payının olması model sonuçları ile de doğrulanmaktadır. 

AĢağıdaki Ģekilde Demiryolu baz yıl yolcu ve yük ataması sonuçları görülmektedir. Yük ataması 

bakımından en yüksek akımlar; Muratlı-Ġstanbul yılda yaklaĢık 2,1 milyon ton, Ġstanbul-Ġzmir 1,8 

milyon ton, Ġzmit-EskiĢehir 3,3 milyon ton, Akhisar-Balıkesir 2,6 milyon ton, Afyon-Konya 2 

milyon ton, Kırıkkale-Zonguldak 2,8 milyon ton, Kırıkkale-Kayseri 3,4 milyon ton, Kayseri-

UlukıĢla 2,6milyon ton, UlukıĢla-Yenice 4,2 milyon ton, Yenice-Osmaniye 3,8 milyon ton ve 

Osmaniye-Ġskenderun 4 milyon tondur. 
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ġekil 1.85: Baz Yıl Demiryollarındaki Yolcu Atama Sonuçları 

  

 

ġekil 1.86: Baz Yıl Demiryollarındaki Yük Atama Sonuçları 
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Hava TaĢımacılığı 

Baz yılda Türkiye`ye gelen iç hat yolcusu bakımından en yüksek hacime sahip havaalanları 

Ġstanbul Atatürk, Ankara Esenboğa, Ġzmir Adnan Menderes, Trabzon ve Antalya havaalanlarıdır.  

DıĢ hat yolcuları bakımındna incelendiğinde ise Antalya ve Atatürk havaalanları sırasıyla 12,5 

milyon ve 10,2 milyon rakamları ile en yüksek yolculuk hacmine sahip havaalanlarıdır. 

 

Denizyolu 

Kullanılan modelde liman bölgeleri için hacim değerleri hesaplamıĢtır. Bir liman bölgesi birden 

fazla limanı içinde barındırabilir. AĢağıdaki tabloda baz yıl için liman bölgelerine göre liman 

hacimleri görülmektedir.  

  

Liman Bölgesi Baz Yıl 2004 (milyon-ton/yıl) 

Ġstanbul 14,59 

Ġzmit 38,44 

Bandırma 3,29 

Çanakkale 3,64 

Ġzmir 36,44 

Mersin 12,02 

Zonguldak 8,51 

Samsun 3,17 

Trabzon 1,72 

Tekirdağ 3,19 

Marmaris, Bodrum 2,38 

Antalya 1,92 

Ġskenderun 16,66 

Özel Limanlar(Bursa) 7,2 

Hopa 0,43 

Toplam 153,6 

Tablo 1.95: Liman Bölgelerine Göre Baz Yıl Liman Hacimleri 
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Referans Senaryo 2020 

Karayolu 

Karayolu yolcu akımlarında görünecek artıĢlara paralel olarak ülkenin bütününde yolcu 

hacimlerinde artıĢlar gözlenmiĢtir. Ancak bu artıĢlar batı kesiminde doğudakinden daha hızlı 

olmaktadır ülkede hem kuzey-güney hem de doğu-batı trafik akımlarının karĢılandığı 

Afyonkarahisar bölgesi bölgede önemli bir merkez haline gelecektir. 

En yüksek karayolu yük trafik akımları ise Türkiye`nin batı bölümünde görülmektedir. Ġstanbul 

civarındaki trafik hacmi yılda 39 milyon tondan 87 milyon tona çıkacağı tahmin edilmektedir. Bu 

da günde 30.000`e yakın kamyon anlamına gelmektedir. Bursa Derince arasında günde 17-20 

milyon ton yük yani 5.600 ila 6.500 kamyon hacminden 39 ila 45 milyon ton trafik yükü yani 

12.700 ila 14.700 arasındaki bir kamyon hacmine çıkacaktır. Bunu Balıkesir-Ġzmir, Ġzmir-UĢak-

Afyonkrahisar, Ankara-Ġzmit, Ankara-Sivrihisar, Ankara-Tarsus, Ankara-Keskin, Afyonkarahisar-

Konya-Ereğli, Mersinin doğusu, Dörtyolun kuzeyi, TarsusĠslahiye, Gaziantep-ġanlıurfa ve 

ViranĢehir-Cizre izlemektedir. Buralardaki günlük yük akıĢı 20 milyon tondan fazladır bu da 

günde 6.400 kamyon anlamına gelmektedir. AĢağıdaki haritada da yolcu ve yük bazlı Yıllık 

Ortalama Günlük Trafik (YOGT) değerleri görülmektedir. 

 

ġekil 1.87: Referans Senaryo 2020 Yılı YOGT Değerleri 
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Demiryolu 

Demiryolu yolcu tahminlerinde orta düzeyde bir artıĢ beklenmektedir. Bunun önemli sebepleri 

arasında ekonomik büyümeye paralel olarak otomobil sayısının artması ve yolculukların bu 

türlere kaydırılması söylenebilir. Hızlı demiryolu projelerinin olduğu yerler dıĢında yolculuk 

oranının azalacağı kesitlerin olabileceği de düĢünülmektedir. Hızlı demiryolu tahsis edilen 

bölgelerde ise yolculuk süresinin düĢmesi yolcu hacimlerini olumlu yönde etkilemektedir. 

EskiĢehir Ankara hattında 6 milyon, Polatlı Ankara arasında 4,7 milyon ve Potatlı Konya 

arasında 2,5 milyon yolcu talebinin olması beklenmektedir. AĢağıdaki haritada yolculuk 

taleplerinin Referans Senaryo ile nasıl geliĢeceği görülmektedir. 

 

ġekil 1.88: Referans Senaryo 2020 Yılı Demiryolu Yolcu Atama Sonuçları 

  

Yeni yükske hızlı demiryolunun sadece yolcu taĢımacılığında kullanılacağı varsayımı ile oluĢaca 

yük akımlarının; Muratlı-Ġstanbul yılda 4,8 milyon ton, Ġstanbul-Ġzmit 4,2 milyon ton, Ġzmit-

EskiĢehir yeni hat için 7,6 milyon ton, Akhisar-Balıkesir 5,1 milyon ton, Afyonkarahisar-Konya 

5,3 milyon ton, Kırıkkale-Zonguldak 6 milyon ton, Kırıkkale-Kayseri 7,7 milyon to, Kayseri-

UlukıĢla 5,4 milyon ton, UlukıĢla-Yenice 9,7 milyon ton, Yenice-Osmaniye 8,7 milyon ton, 

Osmaniye-Ġskenderun 8,2 milyon ton olması beklenmektedir. AĢağıdaki haritada yük akıĢlarının 

hacim değerleri görülmektedir. 
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ġekil 1.89: Referans Senaryo 2020 Yılı Demiryolu Yük Atama Sonuçları 

 

Havayolu taĢımacılığı 

Havayolu yolcu taĢımacılığı açısından içhatlarda Atatürk havaalanının 2020 yılında 13,1 milyon, 

Esenboğa havaalanının 5,6 milyon yolcu taĢıyacağı öngörülmektedir. Ayrıca Trabzon, Adana, 

Antalya, Ġzmir ve Samsun havaalanlarında da önemli oranda artıĢlar olacağı beklenmektedir.  

DıĢ hat yolcu uçuĢları bakımından ise turistik havaalanlarında %4,3, diğer havaalanlarında 

%6`lık bir artıĢ beklenmektedir. 

 

Denizyolu TaĢımacılığı 

Baz yıl ve Referans Senaryo için tahmin edilen yıllık yük miktarları aĢağıdaki tabloda 

görülmektedir. Tabloda Mersin Limanı‟na iliĢkin veriler 2004 yılı trafik hacmi dikkate alınarak 

verilmiĢtir. 2004 yılında trafik hacminin düĢük olması Orta Doğudaki siyasi durumla doğrudan 

iliĢkilidir. Bu nedenle Orta Doğudaki siyasi duruma bağlı olarak tahmin sonuçları ileriki 

aĢamalarda yeniden revize edilmelidir. 
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Liman Bölgesi 

Baz Yıl 2004  

(milyon-ton/yıl) 

 Tahmin Yılı 2020  

(milyon ton/yıl)    ArtıĢ 

Ġstanbul 14,59 37,3  % 256   

Ġzmit 38,44 101,04  % 263   

Bandırma 3,29 10,11  % 308   

Çanakkale 3,64 10,26  % 282   

Ġzmir 36,44 103,02  % 283   

Mersin 12,02 27,33  % 227   

Zonguldak 8,51 19,6  % 230   

Samsun 3,17 5,81  % 183   

Trabzon 1,72 2,62  % 152   

Tekirdağ 3,19 12,15  % 381   

Marmaris, Bodrum 2,38 5,84  % 246   

Antalya 1,92 5,47  % 285   

Ġskenderun 16,66 31,64  % 190   

Özel Limanlar(Bursa) 7,2 25,25  % 351   

Hopa 0,43 0,56  % 130   

Toplam 153,6 398  % 259   

Tablo 1.96: Referans Senaryo 2020 Liman Bölgeleri Trafik Hacimleri 

 

Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu 2020 

Karayolu 

Uzun vadeli yatırım senaryosu temelde Referans Senaryo ile uyum göstermektedir. Türkiye`nin 

kuzey bölgesindeki Gerede-Merzifon-Erzincan-Erzurum-Ağrı-Gürbulak karayolu akslarının 

tümünün bölünmüĢ yol standardına geçirilmesi ile ana aks statüsüne eklenmesi iki senaryonun 

en önemli farklılığı olmaktadır. Bir diğer önemli hat da Antalya-Denizli hattıdır. Bu hattın da 

önemli ölçüde yolcu çekmesi beklenmektedir. AĢağıdaki Ģekilde atama sonucunda elde edilen 

YOGT değerleri görülmektedir. 
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ġekil 1.90: Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu 2020 Yılı Karayolu Atama Sonuçları 

  

Demiryolu 

Demiryolu yolcu atama sonuçları genelikle demiryollarındna yana olan Uzun Vadeli Yatırım 

Senaryosu sayesinde artacağı beklenmektedir. AĢağıdaki haritada demiryolu yolcu atama 

sonuçları görülmektedir.  
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ġekil 1.91: Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu 2020 Yılı Demiryolu Yolcu Atama Sonuçları 

  

TCDD tarafından yapılan açıklama uyarınca yüksek hızlı demiryollarının sadece yolcu 

taĢıyacağı varsayılırsa 2020 yılı demiryolu yolculuk hacimlerinin; Muratlı - Ġstanbul, yılda 3.7 

milyon ton (Referans senaryoda 4.8 milyon ton), Ġstanbul - Ġzmit , 2.8 milyon ton (Referans 

senaryoda 4.2 milyon ton), Ġzmit - EskiĢehir, 2.7 milyon ton (Referans senaryoda 7.6 milyon 

ton), Akhisar - Balıkesir , 5.1 milyon ton (Referans senaryoda 5.1 milyon ton), Eskisehir - Polatlı 

- Konya 3.7 milyon ton (Referans senaryoda 5.3 milyon ton) Kırıkkale - Zonguldak, 6.7 milyon 

ton (Referans senaryoda 6.0 milyon ton), Kırıkkale - Kayseri, 8.6 milyon ton (Referans 

senaryoda 7.7 milyon ton), Kayseri - UlukıĢla , 6.1 milyon ton (Referans senaryoda 5.4 milyon 

ton), UlukıĢla - Yenice, 8.6 milyon ton (Referans senaryoda 9.7 milyon ton), Yenice - Osmaniye, 

7.9 milyon ton (Referans senaryoda 8.7 milyon ton) ve Osmaniye -Ġskenderun, 8.0 milyon ton 

(Referans senaryoda 8.2 milyon ton), olması beklenmektedir.  
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AĢağıdaki haritada demiryolu yük trafiği görülmektedir. 

 

 

ġekil 1.92: Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu 2020 Yılı Demiryolu Yük Atama Sonuçları 

  

Havayolu TaĢımacılığı 

Uzun Vadeli Yatırım senaryosundaki iç hatlar havayolu yolculuk talebi yükske hızlı 

demiryollarının yolcu taĢımacılığındaki payının artması nedeniyle biraz düĢmüĢtür. Atatürk 

havaalanındaki yolculuk hacminin 12,4 milyon, Esenboğa havaalanındakinin ise 5,3 milyona 

ulaĢması beklenmektedir. DıĢ hatlarda taĢınan yolcu sayısı bakımındna ise Referans senaryo 

ile uyum göstermektedir. 

Denizyolu taĢımacılığı; 

Denizyolu taĢımacılığında 2020 yılı için liman alanı bazlı tahmin değerleri aĢağıdaki tabloda 

verlmektedir. Bu tabloda limanların fiziksek sınırlamalarına bakılmamıĢtır. Ayrıca 

hesaplamalarda transit yük tarfiği dikkate alınmamıĢtır. Ġlerde AB`ye TEN-T ağları ile 

bağlandıktan sonra yoğun miktarda bir yük akıĢının olacağı düĢünülürse tahmin değerlerinin 

gerçekleĢecek değerlerin altnd akalacağı söylenebilir. 

Bu nedenle uluslararası ulaĢtırma koridorlarına giriĢte önemli noktalar olarak planlanan, çevreye 

uyumlu ve maliyetler bakımından tasarruf sağlayan olumlu ulaĢım yatırımları olarak görülen 2 
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milyon TEU kapasiteli Çandarlı ve 4 milyon TEU kapasiteli Mersin Limanları aday iki ana liman 

olarak kabul edilmiĢtir. Her iki limanda geniĢ antrepo alanlarının yanı sıra 16 m su derinliğine 

sahip yanaĢma rıhtımı sağlayacak Ģekile tasarlanmıĢ, ana limanlar teknik gereklerine uygun 

kapasitede vinçlerle donanımlı uzun rıhtımlara sahiptir. 

  

Liman Alanı 2004 (milyon-ton/yıl) 2020 (milyon-ton/yıl) 

Mersin 17,17 60,00 

Çandarlı 0,00 40,00 

Aliağa Nemrut 23,94 27,64 

Ġzmir 12,50 35,38 

Trabzon 1,72 2,61 

Samsun 3,11 5,69 

Filyos 0,00 14,00 

Erdemir 8,51 10,57 

Derince 1,97 5,18 

Ġzmir Özel Sektör 10,80 28,35 

Tekirdağ 3,19 12,15 

Çanakkale 3,64 10,26 

Karabiga 3,20 9,02 

Bandırma 3,29 10,13 

Güllük 2,38 5,85 

Antalya 1,92 5,47 

Ġskenderun 2,23 4,24 

Ġskenderun Özel Liman 1,50 2,85 

Ceyhan 3,78 7,18 

Ambarlı 20,05 51,33 

HasanpaĢa 6,46 16,54 

Gemport 6,04 21,20 

Hopa 0,43 0,56 

Tablo 1.97: Uzun Vadeli Yatırım Senaryolu 2020 Ġçin Liman Alanları Yük Tahminleri 
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Alternatif Senaryo 2020 

Karayolu 

Alternatif senaryoda arttırılan karayolu kapasiteleri sayesinde karayoluna olan yolcu akımının 

artması beklenmektedir. Ankara – Ġstanbul arasındaki otoyol projesi, Ġstanbul – Zonguldak 

arasındaki bölünmüĢ karayolu ya da Osmaniye – KahramanmaraĢ – Malatya – Elazığ 

arasındaki rakip karayolları önemli ölçüde yolcu tarfiği çekmektedir. AĢağıdaki Ģekilde karayolu 

yolcu taĢımacılığı aksları ve trafik değerleri görülmektedir.  

 

 

ġekil 1.93: Alternatif Senaryo 2020 Yılı Karayolu Yolcu Atama Sonuçları 
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Karayolu yük taĢımacılığı açısından bakıldığında ise Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu ile 

benzerlik göstermektedir. Referans senaryo ile karĢılaĢtırıldığınnda ise toplam talep bazında 

düĢük bir artıĢ olmasına karĢı yeni projelerin eklenmesi ile güzergâhlar değiĢiklik 

göstermektedir. Deniz otoyollarının AB ile uyumu sağlanması durumunda ise karayolu yük 

trafiğinin %20 oranında arması beklenmektedir. 2020 yılı yük trafiği atama sonuçları da 

aĢağıdaki Ģekilde görüldüğü gibidir. 

 

 

ġekil 1.94: Alternatif Senaryo 2020 Yılı Karayolu Yük Atama Sonuçları 
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Yük ve yolcu ataması YOGT biriminden dönüĢtürüldüğünde ise sonuçlar aĢağıdaki haritada 

görüldüğü gibidir.  

 

 

ġekil 1.95: Alternatif Senaryo 2020 Yılı Karayolu YOGT Sonuçları 

  

Demiryolu 

Demiryolu altyapısı açıısndan Alternatif senaryonun diğerlerinden en büyük farkı Mersin 

Karaman arasında hızlı demiryolu bağlantısının yapılmasıdır. Bu bağlantının yapılması 

durumunda yıllık yolcu talebinin bir milyon yolcuyu bulacağı öngörülmektedir. Bu hattın 

uygulamaya geçirilmesi Polatlı – Konya ve Konya - Karaman hatlarındaki yolculukları da 

tetiklemektedir. Mersin Karaman hatının hayata geçirilmesinin yanında bu bölgede Karaman 

Silifke karayolu bağlantısının bölünmüĢ yol olarak kullanılması gibi karayolu çözümlerinin de yer 

alıĢı bu projenin etkinliğini kısmen azaltmaktadır. AĢağıdaki haritada demiryolu yolcu atama 

sonuçları görülmektedir. 
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ġekil 1.96: Alternatif Senaryo 2020 Yılı Demiryolu Yolcu Atama Sonuçları 

  

Bu senaryoda da yüksek hızlı demiryollarının sadece yolcu taĢıyacağı varsayılırsa 2020 yılı 

demiryolu yolculuk hacimlerinin; Muratlı - Ġstanbul, yılda 3.6 milyon ton (Referans senaryoda 4.8 

milyon ton), Ġstanbul - Ġzmit, 2.8 milyon ton (Referans senaryoda 4.2 milyon ton), Ġzmit - 

EskiĢehir, 2.7 milyon ton (Referans senaryoda 7.6 milyon ton), Akhisar - Balıkesir, 5.1 milyon 

ton (Referans senaryoda 5.1 milyon ton), EskiĢehir - Polatlı - Konya 3.4 milyon ton (Referans 

senaryoda 5.3 milyon ton) Kırıkkale - Zonguldak, 6.8 milyon ton (Referans senaryoda 6.0 milyon 

ton), Kırıkkale - Kayseri, 8.8 milyon ton (Referans senaryoda 7.7 milyon ton), Kayseri - UlukıĢla , 

6.3 milyon ton (Referans senaryoda 5.4 milyon ton), UlukıĢla - Yenice, 9.0 milyon ton (Referans 

senaryoda 9.7 milyon ton), Yenice - Osmaniye, 8.1 milyon ton (Referans senaryoda 8.7 milyon 

ton) ve Osmaniye -Ġskenderun, 7.9 milyon ton (Referans senaryoda 8.2 milyon ton), olması 

beklenmektedir. Demiryolu yük taĢımacılığı atama sonuçları aĢağıdaki Ģekilde görüldüğü gibidir. 
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ġekil 1.97: Alternatif Senaryo 2020 Yılı Demiryolu Yük TaĢımacılığı Atama Sonuçları 

  

Havayolu taĢımacılığı 

Karayolu ve demiryolu sistemlerinde yapılan iyileĢtirmeler nedeniyle havayolu taĢımacılığının 

diğer senaryolara gore daha düĢük oranda arttığı görülmektedir. Atatürk havaalanının iç hatlar 

hacminin 11,5 ve Esenboğa havaalanının hacminin de 4,8milyola ulaĢması beklenmektedir. 

Alternative senaryodaki yurt dıĢı yolcu taĢıma hacmi referans senaryo ile aynıdır. 

 

Denizyolu taĢımacılığı 

Alternatif Senaryo deniz taĢımacılığı tahminleri Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu ile aynıdır. 
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1.4.GÜNEY ANADOLU VE MERSĠN’DE LOJĠSTĠK 

 

1.4.1. Güney Anadolu Ġlleri Ekonomik Yapısı 

1970‟li yıllara kadar dünyada iktisadi faaliyetlerin mekânsal dağılımı daha çok ham madde veya 

pazara yakınlık gibi geleneksel faktörlere bağlı olarak gerçekleĢmiĢtir. Dünya ekonomisinde 

1970‟li yıllarda ortaya çıkan krizler, batılı ülkelerin bu krizlere karĢı verdiği tepkiler ve bu 

çerçevede ortaya çıkan yeni politika uygulamaları, iktisadi faaliyetlerin ve sanayileĢmenin 

mekânsal dağılımını önemli ölçüde değiĢtirmiĢtir. Batı ülkelerindeki bu geliĢmelerin Türkiye 

ekonomisine yansıması 1980‟li yıllarda kendini göstermiĢtir.  

Türkiye ekonomisindeki geliĢme süreci 1960‟lı yıllarda belli baĢlı büyüme merkezlerinden çevre 

illere doğru yayılarak kendini göstermiĢtir. BaĢta gelen büyüme kutupları Ġstanbul, Ġzmir, Ankara 

ve Adana illeridir. Bu kutuplardan en önemlisi Ġstanbul-Ankara ekseninde bazı illerde ekonomik 

faaliyetlerin hız kazanması biçiminde ortaya çıkmıĢtır. Kocaeli‟nde kimya ve metal sanayinin 

yoğunlaĢması, Bursa ve çevresinde gıda tekstil ve otomotiv sektörlerinin geliĢimi bunun 

yansımasıdır. 1970‟li yıllarda Konya bu eksene eklemlenmiĢtir.            

Ġkinci önemli geliĢme bölgesi (kutup) olarak Ġzmir merkezli Ege Bölgesi‟dir. Ġktisadi faaliyetler, 

baĢlangıçta ihracata dönük tarımın yapıldığı gıda ve tekstilde uzmanlaĢmıĢ bölge merkezi olan 

Ġzmir‟den çevreye yayılmaya baĢlamıĢtır.  

Ekonomik etkinliklerin yoğunlaĢtığı ve çevreye yaygınlaĢtığı bir diğer kutup ise Adana merkezli 

Çukurova Bölgesi‟dir. Adana, pamuk ve tekstil üretiminde uzmanlaĢırken; Hatay Ġli, Ġskenderun 

ilçesinde yer alan limanı ile uluslararası ticaret ve çelik üretiminde öne çıkmıĢtır. Bölgeye, 

1980‟lerde uluslararası bir limana ve serbest bölgeye sahip Mersin‟de eklemlenerek 

geniĢlemiĢtir196.   

                                                
196Metinde DPT’den alındığı belirtilen tüm veriler için kaynak: DPT, 2003, Ġllerin ve Bölgelerin Sosyo-ekonomik GeliĢmiĢlik 
Sıralaması AraĢtırması, Bülent Dinçer, Metin Özaslan ve Taner Kavasoğlu Bölgesel GeliĢme ve Yapısal Uyum Genel Müdürlüğü 
Yayın No: DPT 2671. 
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Dünyadaki geliĢmelere paralel olarak Türkiye ekonomisi 1980 sonrası dönemde dıĢa açılma 

ve ihracata dönük geliĢme sürecine yönelik bir dizi reform ve uyum programı uygulamıĢtır. 

Türkiye ekonomisinin 1980 sonrası süreçte geçirdiği dönüĢüm genellikle Ģu dört baĢlık 

altında özetlenmektedir: 

 Sanayi faaliyetleri Ġstanbul, Ġzmir, Adana ve Ankara gibi geleneksel bölge 

merkezlerinden çevreye (ard-illere) yayılırken, bu geleneksel merkezlerde 

göreli olarak sanayinin payı gerileyerek hizmet sektörünün payı yükselmiĢtir.  

 Sanayi faaliyetleri yayılma gösterdiği ard-bölgelerde yoğunlaĢma göstermiĢtir. 

  Uygulanan politikaların doğal bir sonucu olarak kamu yatırımlarının ve/veya 

kamu iktisadi faaliyetlerinin yoğun olduğu illerde sanayide ve bağlı olarak 

iktisadi faaliyetlerde yavaĢlama gerçekleĢmiĢtir.  

 Son olarak, bazı iller kendi içsel dinamiklerine (ve/veya kaynaklarına) 

dayanarak iktisadi faaliyetlerinde bir sıçrama yaratmıĢ ve yeni bir sanayi odağı 

haline gelmiĢtir.  

Bu süreçte Mersin Ġli Adana merkezli geliĢme merkezinin bir ard-bölgesi olarak geliĢmesini 

sürdürmüĢtür. 1980‟li yılların ortalarına kadar önemli geliĢmeler sağlanmıĢ ancak 1990‟lı 

yıllarda Ġlin ekonomisi yerinde saymıĢtır. Bu bölümde Çukurova bölgesi geliĢme ekseninde 

Mersin Ġlini çevreleyen Güney Anadolu illerinin ekonomik yapısı Adana‟dan baĢlayarak temel 

hatlarıyla incelenmektedir.  

 

Adana  

Adana, Türkiye'nin güneyinde Akdeniz Bölgesi'nin Doğu Akdeniz Bölümü'nde yer alan 

14.030 km² yüz ölçümüne ve 2.006.650 nüfusa sahip bir ildir197.  BüyükĢehir sınırları içinde 

yaĢayan nüfus 1.536.837 dolayındadır. 1980 yılında nüfusun %56,7‟si Ģehirde yaĢarken, 

2007 yılında bu oran %80,3‟e yükselmiĢtir. ġehirleĢme oranı Türkiye ortalamasından (%70,5) 

daha yüksektir. Benzer Ģekilde nüfus yoğunluğu (km2‟ye düĢen kiĢi sayısı) Türkiye 

ortalamasından yüksektir. Adana ili ve il merkezi Türkiye'nin en önemli tarımsal üretim 

bölgelerinden olan Çukurova Deltası'nda yer almakta ve geliĢme süreci büyük ölçüde 

tarımsal üretim ve tarıma dayalı sanayi sektörlerine dayanmaktadır. 

                                                
197 TUĠK Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine göre 2007 Yıl sonu 
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  Nüfus   
KentleĢme 
Oranı (%)  

Nüfus 
Yoğunluğu 

Yıl Bölge Adı Toplam (1) Kent (2) Kır (3) ((2)/(1))*100 
Alan 
km² (4) (1) / (4)  

1980 
Türkiye 44.736.957 19.650.914 25.086.043 43.93 783.562 57 

Adana
 

1.485.743 842.862 642.881 56.73 17.240 86 

1990 
Türkiye 56.473.035 33.326.079 23.146.956 59.01 783.562 72 

Adana 1.549.233 1.125.149  424.084 72.63 14.045 110 

2000 
Türkiye 67.803.927 44.020.917 23.783.010 64.92 783.562 86 

Adana 1.849.478 1.397.853 451.625 75,58 14.045 132 

2007 
Türkiye 70.586.256 49.747.859 20.838.397 70,48 783.562 90 

Adana 2.006.650 1.611.262 395.388 80,3 14.045 143 

Tablo 1.98: Adana Ġli Nüfus Göstergeleri 
Kaynak: TUĠK, Nüfus Ġstatistikleri. 
Osmaniye ili 1980 sayımında dâhildir. 

 

ġekil 1.98: Ġstihdam Edilen Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı (2000) 

2000 Yılı Genel Nüfus Sayımına göre, nüfusun iktisadi faaliyet kollarına göre dağılımı 

incelendiğinde; Adana Ġlinde istihdam edilen nüfusun tarım kesiminde çalıĢan oranı, bölge 

illerinin ve Türkiye ortalamasının altındadır. Adana‟da istihdam edilen nüfusun %43,1‟i tarım 

kesiminde, %37,6‟sı hizmet sektörlerinde ve %14,4‟ü sanayi sektörlerinde istihdam 

edilmektedir. Tarım kesiminde çalıĢanların oranı bölge ve Türkiye ortalamasının altında 

olmasına rağmen, Adana Ġlinde tarım sektörü çalıĢanlarının ağırlıkta olduğu yukarıda açıkça 

görülmektedir. 
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BÖLGE 
KODU BÖLGE ADI Tarım  Sanayi ĠnĢaat Hizmet Diğer 

TR Türkiye 48.4 13.3 4.6 33.5 0.1 

TR62 Adana, Mersin 50.6 11.1 4.6 33.6 0.1 

TR621 Adana 43.1 14.4 4.8 37.6 0.1 

TR622 Mersin 57.6 7.9 4.5 29.9 0.1 

 Bölge/Türkiye (%) 1.96 2.38 2.32 2.47 1.54 

Tablo 1.99: Ġstihdam Edilen Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı (2000) 
Kaynak: TUĠK, 2000 Genel Nüfus Sayımı. 

 

Adana Ġli Türkiye‟de çalıĢan toplam nüfusun %2,2‟sine istihdam sağlamaktadır.                

Adana tarım sektörü istihdamında, Türkiye tarım istihdamı toplamı içerisinde %1,96‟lık, 

sanayi sektöründeki istihdamda, Türkiye sanayi istihdamı toplamı içerisinde %2,38‟lik, 

hizmetler sektörü istihdamında ise, Türkiye hizmetler istihdamı içerisinde %2.47‟lik bir orana 

sahiptir.  Adana Ġlinde istihdam edilenlerin sektörel dağılımı sıralamasında ilk sırada tarım, 

ikinci sırada hizmetler, üçüncü sırada sanayi ve son sırada inĢaat yer almaktadır. 

Adana ekonomik açıdan Türkiye‟nin önemli geliĢme merkezlerinden biridir.                   

Adana, 1960‟lı yıllardan baĢlayarak iktisadi etkinliklerin yoğunlaĢtığı ve Hatay, Mersin gibi 

çevredeki ard-illere yayıldığı önemli bir bölge olmuĢtur. Devlet Planlama TeĢkilatının 2003 

Yılı Ġllerin Sosyo-Ekonomik GeliĢmiĢlik Sıralaması AraĢtırması‟na göre Adana Ġkinci derecede 

geliĢmiĢ iller grubunun özelliklerini taĢımaktadır. Bu iller genellikle kıyı kesimlerinde yer alan, 

tarımsal üretim özellikle de sınaî bitkiler üretiminin öne çıktığı ve tarıma dayalı sanayinin 

geliĢtiği illerdir. Ġlin geliĢmesi tarımsal üretim özellikle pamuk ve tarıma dayalı sanayilerin 

yoğunlaĢması biçiminde gerçekleĢmiĢtir.  

1980-2001 döneminde Adana ve çevre illerin hâsılalarının incelenmesi, Türkiye‟de dıĢa açık 

politikaların uygulandığı ve kaynak dağılımının ağırlıklı olarak piyasalara bırakıldığı dönemde 

bu politikaların il ekonomilerine yansımaları hakkında ipuçları verecektir. 1980 Yılı reel 

hasılası 100 kabul edildiğinde Türkiye GSYĠH‟sının endeks değeri 2000 Yılında 236,2‟ye 

ulaĢmaktadır. Adana Ġlinin reel hasılası 1982-1996 döneminde Türkiye hasılasının üzerinde 

bir büyüme sergilerken 1997 sonrasında Türkiye ortalamasının altında bir geliĢme 

göstermiĢtir. Türkiye içi il payları incelendiğinde, Adana‟nın payı son otuz yılda önemli bir 

değiĢme göstermemiĢ %3,4 dolayında kalmıĢtır (1979‟da %3,39; 1987‟de %3,42; 2000‟de 

%3,42 ve 2001‟de %3,35‟tir). Adana 2003 Yılı Sosyo-Ekonomik GeliĢmiĢlik Sıralaması 

AraĢtırması‟na göre 8. sıradadır. Nüfusun %80,3‟ünün Ģehirde yaĢadığı Adana‟da sanayi, 

tarım ve hizmet ağırlıklı bir sosyo-ekonomik yapı göze çarpmaktadır.  
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  1985 1990 1995 2000 2001 

Türkiye 126.8 166.2 194.6 236.2 218.5 

Adana 136.6 192.5 207.3 227.5 203.6 

Antalya 123.2 226.9 303.6 350.5 352.7 

Burdur 126.0 119.2 135.7 166.4 150.5 

Gaziantep 123.9 242.6 255.7 280.9 271.8 

Hatay 105.2 186.8 215.1 246.9 226.3 

Isparta 132.6 136.8 141.3 178.4 174.3 

Mersin 106.0 145.9 167.5 191.3 183.2 

Kayseri 126.2 146.8 171.8 217.8 211.2 

Konya 115.0 130.2 136.4 175.6 151.1 

KahramanmaraĢ 117.4 160.1 164.8 191.8 193.2 

NĠğde 104.3 87.3 88.9 114.3 106.5 

Karaman
*
   100.0 159.5 162.8 153.1 

Osmaniye
*
       86.9 85.2 

Tablo 1.100: Güney Anadolu Ġllerinin Reel Gayri-Safi Ġl Hâsılalarının GeliĢim Endeksi (1980=100) 

Karaman için 1990, Osmaniye için 1997 hâsılaları 100 kabul edilmiştir.  

Adana‟da tarımın üretilen toplam gayri safi hâsıladan aldığı pay 1987 yılından itibaren sürekli 

azalma göstermiĢtir. 1987 Yılında tarımın payı %19,3 iken 2000 yılında %12,7 ve 2001‟de 

%11 olarak gerçekleĢmiĢtir.  Aynı dönemde Türkiye genelinde tarım sektörünün payı 1987 

yılında %17,8 iken 2000 yılında bu oran %14,1 ve 2001‟de ise %12,1 olarak gerçekleĢmiĢtir. 

Adana‟da sanayi sektörü %27,4‟le hizmetler toplamından sonra en büyük payı (2001 yılı) 

almaktadır. Hizmetler toplamı yaklaĢık hâsılanın %60‟ını aĢmıĢtır. GeliĢme sürecinin ilk 

aĢamalarında ekonomilerde tarım sektörünün payı azalarak, sanayi sektörünün yükselmesi 

ve ilerleyen aĢamalarda belli bir sanayi altyapısına dayanarak hizmet sektörlerinin paylarını 

yükseltmesi beklenen bir olgudur.    Adana için sektör payları, tarım, sanayi, inĢaat, ticaret ve 

ulaĢtırma-haberleĢme sektörlerinin ilin gayri safi yurtiçi hâsılasına (GSYĠH) katkı payları 

aĢağıda yer alan Ģekilde verilmiĢtir. 
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ġekil 1.99: Adana Ġlinde GSYĠH’nin Sektörel Dağılımı 2000 Yılı (%) 

 

Adana Sanayisi¸ 1950‟lerde tarıma dayalı sanayi¸ yani tarıma dayalı tekstil ve bitkisel yağ 

sektörleri olmak üzere iki alanda geliĢme göstermiĢtir. 1970‟lerden sonra özellikle KOBĠ 

niteliğindeki firmaların sayısı artmıĢ ve sanayi çeĢitlenerek tüm sanayi alanlarında üretim 

geliĢme göstermiĢtir. Dünyadaki geliĢmelere paralel olarak Türkiye‟de dıĢa açık geliĢme 

politikalarının uygulanmaya baĢladığı 1980‟li yıllarda¸ sanayi firmaları bu yeni döneme uyum 

sağlamakta zorluklar çekmiĢ ve bir duraklama dönemi yaĢamıĢtır. 1996 yılından sonra, 

Adana sanayicileri tarafından genellikle 2. Sanayi Hamlesi olarak adlandırılan bir geliĢme 

yaĢanmıĢtır. Bu dönemde (1996 Sonrası) Organize sanayi bölgesinin altyapısı tamamlanmıĢ 

ve tüm sanayi sektörlerinde kayda değer yatırımlar ile birlikte sanayi ürünleri üretiminde 

önemli geliĢmeler sağlanmıĢtır.  

Adana Organize Sanayi Bölgesi Adana-Ceyhan D-400 Karayolu üzerinde¸ Yakapınar‟ın 

(Misis) kuzeyinde tarıma elveriĢli olmayan 1225 hektar alan üzerine 1984 yılında temeli 

atılarak kurulmuĢ¸ Türkiye`nin en büyük organize sanayi bölgelerinden biridir. Bölgeye ulaĢım 

karayolu¸ demiryolu ve havayolu ile sağlanmaktadır. AOSB Adana havalimanına 28 

kilometre¸ Mersin Limanına 98 kilometre ¸ Ġskenderun Limanına 80 kilometre ¸ Yumurtalık 

Limanına 40 kilometre uzaklıktadır. Bölgenin güneyinden D-400 Devlet Karayolu ve TCDD 

demiryolu¸ kuzeyinden TEM Otoyolu geçmektedir. Adana Hacı Sabancı Organize Sanayi 

Bölgesinde, KOSGEB Tekstil Kalite Kontrol Laboratuarı ile AOSB Mesleki Eğitim Merkezi 

iĢlevini sürdürmektedir. Adana Hacı Sabancı Organize Sanayi Bölgesi‟nde 242 firma 

Tarım  12,7

Sanayi 26,6

ĠnĢaat 3,7Ticaret 17,7

UlaĢtırma-Hab. 16,1

Finansal Kur. 4,5

Konut 2,7 Diğer 16,0
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bulunmakta. Bunlardan birkaç tanesi büyük firma¸ geri kalanı ise Adana‟da daha önce 

eksikliği hissedilen orta ölçekli firmalar konumundadır. 

Adana Yumurtalık Serbest Bölgesi, Ġskenderun Körfezi‟nde, Adana-Hatay illerinin 

birleĢiminde, coğrafi ayrıcalığın en iyi Ģekilde değerlendirebileceği  bir konuma sahiptir. 500 

bin metrekarelik bir alan üzerine inĢa edilen Adana Yumurtalık Serbest Bölgesi Türkiye‟nin 

en büyük araziye sahip serbest bölgelerinden biridir. Burası Türkiye‟nin ağır sanayi 

faaliyetlerine yönelik olarak tasarlanmıĢ bir serbest bölgesidir. Burada, sınırsız bir çalıĢma 

alanına¸ enerji¸ su¸ haberleĢme gibi hazır altyapı olanaklarıyla ağır sanayi ve transit iĢlemler 

dahil olmak üzere her tür endüstriyel ve ticari faaliyette bulunmaya elveriĢlidir. 

Adana Ġlinde önemli sektörlerden biri sanayi sektörüdür. Toplam hasıladan aldığı pay 

%24,4‟tür, 1980 sonrası dönemde sanayinin mekansal dağılımındaki değiĢimler eski sanayi 

kutbu olan Adana‟da sanayi sektörünün payını göreli olarak azaltsa da, sanayi sektörü 

hizmetler sektörü için alt-yapı oluĢturma iĢlevi taĢımaktadır. Bu ve diğer nedenlerle sanayi 

sektörü önemini korumaktadır. Adana sanayi yapısını ve yapıdaki değiĢimi 2002 Genel 

Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı verilerine dayanarak incelemekteyiz.  

2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına göre, Türkiye‟de tarım dıĢı sektörlerde  1.880.869 

firma bulunmaktadır. Bu iĢyerlerinin 49.135 tanesi Adana Ġlinde yer almaktadır. Buna göre, 

Türkiye‟deki iĢyerlerinin %2,61‟i Adana Ġlindedir. Adana Ġlindeki firmaların 47‟si madencilik, 

7.035‟i imalat, 68‟i enerji, 986‟sı inĢaat, 23.523‟ü ticaret, 4.131‟i otel ve lokanta hizmetleri, 

6.036‟sı ulaĢtırma, 1.337‟si eğitim-sağlık hizmetleri ve 5.498‟i diğer hizmet sektörlerinde yer 

almaktadır. ĠĢyeri sayıları açısından öne çıkan sektörler sırasıyla, ticaret, imalat sanayi ve 

ulaĢtırma sektörleridir. Bu iĢyerlerinde yaratılan istihdama baktığımızda, Türkiye‟deki toplam 

tarım dıĢı sektörlerdeki istihdamın (6.453.684 kiĢi) %2,46‟sını (15.8807 kiĢi) Adana firmaları 

sağlamaktadır. Yaratılan istihdam bakımından öne çıkan sektörlere baktığımızda, ticaret 

sektörü (%31,81) en yüksek katkıyı vermektedir. Ġmalat sanayi sektörü %30,04 ile istihdama 

önemli katkı sağlayan ikinci sektördür. Bu sektörleri diğer hizmetler (%12,68) ile ulaĢtırma 

(%8,96) sektörleri takip etmektedir. 
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BÖLGE ADI ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

TR621 ADANA  Pay %  Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   47 0,10   396 0,25 

Ġmalat  7.035 14,46  47.706 30,04 

Elektrik, Gaz ve Su   68 0,14  1.693 1,07 

ĠnĢaat   986 2,03  7.178 4,52 

Toptan ve perakende ticaret  23.523 48,34  50.518 31,81 

Otel, lokanta ve kahvehane  4.131 8,49  9.641 6,07 

UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme  6.036 12,40  14.232 8,96 

Eğitim-Sağlık  1.337 2,75  7.299 4,60 

Diğer Hizmetler  5.498 11,30  20.144 12,68 

Genel Toplam  48.661 100,00  158.807 100,00 

Tablo 1.101: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayısı 
Kaynak: TUĠK, GSĠS, 2002. 

 

Ġmalat sanayi sektörü Adana‟daki toplam iĢyerlerinin %14,46‟sını oluĢtururken, istihdamın 

%30‟04‟ünü sağlamaktadır. Bu Adana‟daki imalat sanayi firmalarının ölçek bakımından 

büyük olduğuna iĢaret etmektedir. Toplam imalat sanayi istihdamının %34,63‟ü 250 ve daha 

fazla iĢçi çalıĢtıran firmalarca sağlanmaktadır.    

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

TR621 ADANA Sayı Pay YoğunlaĢma Sayı Pay YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı   934 13,3 110  8.192 17,2 127 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml  1.439 20,5 86  18.050 37,8 107 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   755 10,7 101  1.699 3,6 97 

Kağıt, Kağıt Ürünleri ve Basım   281 4,0 94  1.386 2,9 78 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm   299 4,3 85  5.421 11,4 144 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm   230 3,3 72  1.358 2,8 47 

Ana Metal Sanayi  1.164 16,5 109  4.263 8,9 92 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür.   872 12,4 125  3.674 7,7 76 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   73 1,0 56  1.076 2,3 48 

Diğer Ġmalat   988 14,0 109  2.587 5,4 99 

Toplam Ġmalat  7.035 100,0   47.706 100,0  

Tablo 1.102: Ġmalat Sanayi Alt-Sektörlerinde ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları ve YoğunlaĢma 
Kaynak: TUĠK, GSĠS 2002. 

Öne çıkan sektörlere baktığımızda, iĢyeri sayısı açısından makine teçhizat imalatı, gıda ve 

içecek imalatı ile ana metal ve diğer imalat sektörleri Türkiye ortalamasının üzerinde bir pay 

alarak öne çıkmaktadır. ÇalıĢan sayısı bakımından ise, petro-kimya, gıda ve içecek ile tekstil 

ürünleri sektörleri öne çıkmaktadır.  

2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı sonuçlarına göre; Türkiye genelinde iĢletme sayısı 

dikkate alındığında, birinci sırada Tekstil ve Deri Sanayinin, ikinci sırada Metal EĢya, Makine 
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Sanayinin, üçüncü sırada ise Gıda-Ġçki Sanayinin yer aldığı görülmektedir. Adana Ġlinde ise 

ilk sırada yine tekstil, ikinci sırada ana metal sanayi ve üçüncü sırada ise gıda-içecek ürünleri 

sanayi ile diğer imalat sanayi gelmektedir. Verilere göre en çok istihdamın görüldüğü iĢkolu 

Türkiye genelinde Tekstil, Örme, Konfeksiyon ve Deri Sanayi, Adana‟da da en çok istihdamı 

sağlayan sektör konumundadır. 

Yukarıda 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı verilerine dayanarak incelenen Adana 

sanayi yapısı bu kısımda KOSGEB tarafından yapılan Adana Saha AraĢtırma ÇalıĢması 

sonuçlarıyla birleĢtirilerek, yapıya iliĢkin ek bazı özellikler vurgulanmıĢtır. KOSGEB Saha 

AraĢtırması Değerlendirme Raporuna göre Adana‟daki KOBĠ yöneticileri ağırlıklı olarak 

(%78,9) firma sahiplerinden oluĢmaktadır. ĠĢletme sahiplerinin yarısına yakınının ilköğretim, 

lise ve üniversite mezunu sayısı az olmakla birlikte, akademik kariyer yapmıĢ iĢletme sahibi 

sayısı oldukça azdır. Küçük ve Orta Boy ĠĢletmeler (KOBĠ) ürünlerinin %63,6‟sını tüketicilere, 

%31,4‟ünü diğer firmalara sanayi girdisi olarak satmaktadır. Hem sanayi girdisi hem de 

tüketim malı üretimi yapan iĢletmelerin oranı ise % 5‟tir. Adana ilinde yapılan 1.184 adet 

ankette; iĢletmelerde çalıĢanların eğitim durumları incelendiğinde, toplam 15.331 çalıĢanın 

%55,85‟ini ilköğretim mezunları oluĢturmaktadır. ÇalıĢanların %20,95‟i ise lise mezunu olup, 

üniversite ve yüksekokul mezunları oranlarının düĢük olduğu görülmektedir. Bu sonuçlar da 

iĢletmelerin beyaz yakalı personelden daha fazla mavi yakalı personel çalıĢtırdığını 

göstermektedir. Ayrıca sanayide en önemli istihdam grubunu oluĢturması gereken endüstri 

meslek lisesi mezunlarının oranının ise %6,74 olduğu görülmektedir198. 

Ankete katılan iĢletmelerin %25‟i ihracat yaptıklarını ifade etmiĢ olup, ihracat yaparken 

müĢteriye doğrudan satıĢ, dolaylı ihracat (aracı firma ile) ve komisyoncu/mümessil f irma 

yöntemlerinin her üçünü de birlikte kullandıkları görülmektedir. Bu yöntemler içerisinde, 

müĢteriye doğrudan satıĢ, en fazla tercih edilen yöntem olarak görülmektedir. Ankete katılan 

ve ihracat yaptığını belirten 253 adet iĢletmenin ihracat yaptıkları ülke sıralamasında; Irak, 

KKTC, Suriye, Almanya ve Suudi Arabistan‟ın ilk sıralarda yer aldığı görülmektedir. Ankete 

katılan iĢletmeler ihracat yapmamalarının nedeni olarak kaynak yetersizliğini ilk sırada 

vurgulamaktadırlar. Kaynak yetersizliği; sermaye, teknoloji ve malzeme eksikliğini ifade 

etmektedir. Daha sonraki nedenler ise; dıĢ pazarı tanımama, iç pazarda tatmin, aracı iĢletme 

bulamama, kaliteli mal sunamama, uygun fiyatta sunamama ve yabancı dil eksikliği olarak 

sıralanmaktadır. ĠĢletmelerin sahip olduğu sertifika ve belgelere bakıldığında, en fazla TSE 

belgesine daha sonra ise ISO 9000 belgesine sahip oldukları görülmektedir. 1.184 adet 

iĢletme içinde Internet bağlantısı olan iĢletme oranının %44,68 olması; söz konusu 

iĢletmelerin uluslararası düzeydeki yenilik ve geliĢmelerden faydalanabilme imkanlarını 

                                                
198 KOSGEB Yıllık Faaliyet Raporu, 2005, s.48 
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yükseltebilmesi açısından dikkate değer bulunmuĢtur. Ancak elektronik ticaret yapan 

iĢletmelerin %6 dolayında olması, özellikle Internet‟e sahip olan iĢletmelerin elektronik ticareti 

etkin kullanmadıklarını göstermektedir. Ankete katılan 1.184 adet iĢletmenin; bilgisayardan 

en çok muhasebe amaçlı, daha sonra ise sırasıyla araĢtırma, üretim ve tasarım 

aĢamalarında faydalandığı görülmektedir. Ankete katılan iĢletmelerin kredi kullanım oranının 

%37,3 olduğu görülmektedir. Kredi kullanım oranının diğer illere göre daha yüksek olduğu 

görülmektedir. Ankete yanıt veren iĢletmelerin büyük çoğunluğu (%71,21) yeni yatırım 

düĢündüklerini ifade etmiĢlerdir. Yeni yatırım düĢünen iĢletmelerin yatırımı daha çok üre tim 

aĢamasında yapmak istedikleri görülmektedir199. 

 

Gaziantep 

Gaziantep ilinin doğusunda ġanlıurfa, batısında Osmaniye ve Hatay, kuzeyinde 

KahramanmaraĢ, güneyinde Suriye, kuzeydoğusunda Adıyaman ve güneybatısında Kilis illeri 

yer alır. Ġlin yüzölçümü 6.844 km²'dir. Ġlin denize olan uzaklığı 140 kilometredir. Ġl topraklarını 

Akdeniz‟den ayıran Amanos Dağları, batıda Adana‟yla, Fırat Irmağı da doğuda ilin 

ġanlıurfa‟yla arasında ki doğal sınırı çizer. Ġl alanının yaklaĢık dörtte birini oluĢturan 

ovalardan baĢlıcaları; Ġslahiye, Barak, TilbaĢar (Oğuzeli), Araban ve Yavuzeli‟dir.  

BÖLGE  
ADI 

Toplam 
Nüfus 

Nüfus 
Yoğunluğu 

ġehir 
Nüfusu 

Köy 
Nüfusu 

ġehirleĢme 
Oranı 

YaĢ Bağım- 
lılık Oranı 

Köy Nüfusu 
Pay % 

Türkiye 70.586.256 91 49.747.859 20.838.397 70,48 50,36 29,52 

Gaziantep 1.560.023 228 1.342.518 217.505 86,06 66,09 13,94 

Tablo 1.103: Gaziantep Ġlinin Nüfus Göstergeleri (2007) 
Kaynak: TUĠK, ADNKS. 

 

Gaziantep ilinin nüfusu, Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine göre 2007 Yılında 1.560.023 

kiĢidir. Nüfusun 1.342.518 kiĢisi (%86,06) Ģehirlerde yaĢarken, 217.505 kiĢisi (%13,94) 

bucak ve köylerde yaĢamaktadır. Yine 2007 Yılında, ilin nüfus yoğunluğu km² baĢına 228 

kiĢidir. 2005 idari yapılanmasına göre Gaziantep„teki ilçe sayısı 9, belediye sayısı 27 ve köy 

sayısı ise 466‟dır. 

 

 

 

                                                
199 KOSGEB Yıllık Faaliyet Raporu, 2005, s.59 
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ġekil 1.100: Ġstihdam Edilen Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı (2000) 

 

Gaziantep ili ĢehirleĢme oranı, yıllık nüfus artıĢ hızı ve sanayi iĢ kolunda çalıĢanların toplam 

istihdama oranı bakımından Türkiye ortalamalarının üstündedir. KiĢi baĢına gayri safi yurtiçi 

hasıla ve tarım kolunda çalıĢanların toplam istihdam oranı ise Türkiye ortalamasının 

altındadır. Gaziantep nüfusu, ekonomik yapısı, turizm potansiyeli ve BüyükĢehir statüsü i le 

bir metropol Ģehirdir. Güneydoğu Anadolu‟yu batıya, Akdeniz ve Ortadoğu'ya bağlayan kara 

ve demir yollarının merkez noktası olması, Gaziantep Havaalanı'nın uluslararası niteliğe 

çıkarılmıĢ olunması ile mal, hizmet ve ziyaretçi akıĢını yoğunlaĢtırmaktadır.  

Gaziantep topraklarının 1/4'ü tarıma elveriĢli topraklardan oluĢmuĢ olup bu toprakların bir 

bölümü Fırat Nehri'nin sularıyla sulanmaktadır. Gaziantep'in sulama yapılan bu topraklarında 

Antepfıstığı, zeytin, pamuk, üzüm, kırmızı biber ve keten gibi ekonomik değeri yüksek sanayi 

bitkileri ile mercimek, buğday ve arpa gibi hububat ürünleri yetiĢtirilmektedir. Ġlde özellikle 

tekstil ve gıda sanayileri geliĢmiĢtir. Coğrafi yönden GAP'ın giriĢ kapısı, sanayisi ve ticari 

hacmi ile de GAP kalkınmasında temel teĢkil eden Gaziantep, ekonomik yönden 

çevresindeki 18 ili etkilemektedir200.    

1980-2000 Döneminde Güney Anadolu Ġlleri hasılalarındaki geliĢimin incelenmesiyle, dıĢa 

açık geliĢme politikalarının uygulandığı bu dönemde bu politikaların illere yansımasını 

görmeye olanak verecektir. Gaziantep Ġli hasılası 1980 Yılı 100 kabul edildiğinde, 1985 

                                                
200 TUĠK, 2006 
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Yılında, 123,9, 1990‟da 242,6, 1995‟te 255,7 ve 2000 Yılında 280,9 değerini almaktadır. Bu 

değerler Türkiye hasılasının aldığı değerlerle karĢılaĢtırıldığında, Ġl hasılasının yüksek bir 

performans sergilediğine iĢaret etmektedir. 1980 Yılı hasıla değeri 100 kabul edildiğinde 

Türkiye‟nin 2000 Yılı hasıla endeksi 236,2 değerini almaktadır. Gaziantep‟te yaratılan katma 

değerin özellikle 1990‟lı yıllarda önemli geliĢmeler kaydettiği görülmektedir. 

 

ġekil 1.101: Gaziantep GSYĠH'sinin Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı (1987, 2000) 

 

Gaziantep Ġli hasılasının iktisadi faaliyet kollarına göre dağılımı yukarıda verilmiĢtir. 1987 

yılında tarımın payı %18,7 iken, 2000 yılında Türkiye‟de tarım sektöründeki olumsuz 

geliĢmelere paralel olarak %13,7‟ye düĢmüĢtür. Sanayi, inĢaat ve ulaĢtırma sektörlerinin 

yaratılan katma değerdeki yüzde payları bu dönem içinde artıĢ gösterirken, ticaret sektörü 

payında bir azalma göze çarpmaktadır. Yaratılan katma değerdeki bu geliĢmeler iĢletme 

sayılarındaki geliĢmelerle birleĢtirildiğinde Gaziantep Ġlinin 1990‟lı yıllarda yeni bir sanayi 

odağı haline geldiği anlaĢılmaktadır.   
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BÖLGE ADI ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

TRC11 GAZIANTEP Sayı Pay % Sayı Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   12 0,03   27 0,02 

Ġmalat  6.391 18,56  55.917 49,28 

Elektrik, Gaz ve Su   36 0,10  1.879 1,66 

ĠnĢaat   635 1,84  1.707 1,50 

Toptan ve perakende ticaret  17.870 51,90  31.517 27,78 

Otel, lokanta ve kahvehane  2.542 7,38  5.823 5,13 

UlaĢtırma, depolama ve 

haberleĢme  3.219 9,35  6.948 6,12 

Eğitim-Sağlık   630 1,83  2.820 2,49 

Diğer Hizmetler  3.097 8,99  6.829 6,02 

Genel Toplam  34 432 100,00  113.467 100,00 

Tablo 1.104: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayısı 
Kaynak: DĠE, GSĠS, 2002. 

2002 Yılı Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı sonuçlarına göre, Gaziantep Ġli tarım dıĢı 

sektörlerde toplam 34.432 firma bulunmakta ve 113.467 kiĢi bu iĢyerlerinde istihdam 

edilmektedir. Gaziantep istihdam oranı Türkiye tarım dıĢı toplam istihdamının %2,63‟ünü 

sağlamaktadır. Ġktisadi faaliyet kollarına göre öne çıkan sektörler iĢyeri sayıları bakımından  

sırasıyla ticaret (%51,9) ve imalat (%18,6) sektörleridir. Yaratılan istihdam bakımından ise, 

imalat sanayi (%49,3) ve ticaret (%27,8) öne çıkmaktadır.   

1990‟lı yıllarda Gaziantep Ġmalat sanayi önemli geliĢmeler göstermiĢ ve Kent yeni sanayi 

odağı olarak nitelendirilmiĢtir. Ġmalat sanayi firma sayıları ve çalıĢan sayıları açısından hangi 

alt sektörlerin öne çıktığı ve imalat sanayinin hangi alt sektörlerde uzmanlaĢtığı 

incelenecektir. ĠĢyeri sayılarının hangi sektörlerde toplandığına baktığımızda tekstil, gıda ve 

ana metal sanayi sektörlerinin öne çıktığını görmekteyiz. Ġmalat sanayi iĢletmelerinin %31,3‟ü 

tekstil, %23,4‟ü gıda ve %13‟ü ana metal sanayi sektöründe bulunmaktadır. ĠĢyeri sayılarının 

sektör payları Türkiye genelindeki sektör paylarıyla karĢılaĢtırıldığında (yoğunlaĢma  oranı) 

Ġlde en yüksek uzmanlaĢmanın gıda sanayi sektöründe yaĢandığı, bu sektörü tekstil 

sektörünün izlediği görülmektedir.       
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 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

 Sayı Pay YoğunlaĢma   YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı  1.493 23,4 194  9.583 17,1 127 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml  2.002 31,3 132  33.649 60,2 171 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   612 9,6 90  1.256 2,2 61 

Kağıt, Kağıt Ürünleri ve Basım   176 2,8 65   902 1,6 44 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm   233 3,6 73  5.176 9,3 117 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm   213 3,3 74   821 1,5 24 

Ana Metal Sanayi   833 13,0 86  1.942 3,5 36 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür.Ġm   359 5,6 57  1.195 2,1 21 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   52 0,8 44   328 0,6 13 

Diğer Ġmalat   418 6,5 51  1.065 1,9 35 

Toplam Ġmalat  6.391 100,0   55 917 100,0  

Tablo 1.105: Ġmalat Sanayi Alt-Sektörlerinde ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları ve YoğunlaĢma 

  

ÇalıĢan sayıları açısından,  imalat sanayi çalıĢanlarının %60,2‟sinin tekstil sektöründe, 

%17,1‟inin gıda sektöründe çalıĢtığı görülmektedir. Petro-Kimya sektörü çalıĢanların 

%9,3‟ünü istihdam ederken diğer sektörlerin çok küçük paylara sahip oldukları görülmektedir. 

ÇalıĢan sayıları bakımından uzmanlaĢılan sektörler yine tekstil, gıda ve kimya-petrol 

sektörleridir.  

2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı ve KOSGEB Saha AraĢtırmasına göre Gaziantep 

sanayi yapısına iliĢkin Ģu değerlendirmeleri yapabiliriz. ĠĢletmelerin sermaye kaynakları 

büyük ölçüde yerel kaynaklara dayanmaktadır. 1990‟lı yıllarda kurulan iĢletmeler genellikle 

küçük ve orta boy iĢletmelerden oluĢmaktadır. Tekstil ve gıda ana uzmanlaĢma alanlarını 

oluĢtururken, metal iĢleri sanayide önemli geliĢmeler söz konusudur. Fason üretim çok yoğun 

değildir. Gıda ve kimya sanayilerinde AR-GE birimi olan firma sayısı diğer sektörlere kıyasla 

fazladır.     

 

Hatay 

Ġstatistiksel Bölge Birimleri Sınıflamasına göre Hatay alt bölgesi (TR63), Hatay, K. MaraĢ ve 

Osmaniye illerinden oluĢmaktadır. Aynı sınıflamaya uyarak bu üç ilin sosyo-ekonomik 

yapısını zaman zaman karĢılaĢtırmalar yapma yoluna giderek incelemekteyiz.  
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DEMOGRAFĠK 
GÖSTERGELER 

BĠRĠM 

HATAY  ALT  BÖLGESĠ  ĠLLERĠ  

TÜRKĠYE 

SIRALAMA (81 il Ġçinde) 

Hatay K.MaraĢ Osmaniye 

Hatay K.MaraĢ Osmaniye Sosyo-Ekonomik 
GeliĢmiĢlik 
Sıralaması  

29 48 47 

Toplam Nüfus KiĢi 1.253.726 1.002.384 458.782 67.803.927 13 18 44 

ġehirleĢme Oranı % 46,37 53,47 68,00 64,90 64 48 11 

Yıllık Ortalama 
Nüfus ArtıĢ Hızı 
1990-2000 

‰ 12,19 11,41 17,76 18,28 40 42 26 

Ġlin Yüzölçümü  Km² 5828 14.346,4 3123,9 769.503 58 11 77 

Nüfus Yoğunluğu KiĢi/Km² 215,12 69,87 146,86 88,00 4 36 13 

Tablo 1.106: TR63 Hatay Bölgesi Ġlleri Nüfus Göstergeleri (2000) 

Kaynak: KOSGEB Raporu, 2006. 

Hatay Alt Bölgesi (TR63), 2000 Yılı nüfus sayımına göre 2.714.892 toplam nüfusu ile Türkiye 

toplam nüfusunun %4‟üne tekabül etmektedir. Hatay Alt bölgesinde bulunan üç il içinde; 

Hatay ili diğer iki ile kıyasla daha fazla nüfusa sahiptir. Her üç ilin sosyo-ekonomik geliĢmiĢlik 

sıralamasına baktığımızda, Hatay‟ın KahramanmaraĢ ve Osmaniye‟ye göre daha iyi 

durumda olduğu görülmektedir. Sosyo-ekonomik geliĢmiĢlik sıralamasında Hatay 29, 

Osmaniye 47 ve KahramanmaraĢ 48‟inci sıradadır. Nüfus yoğunluğu açısından Hatay 4., 

Osmaniye 13. ve KahramanmaraĢ 36. sırada yer almaktadır. 

Hatay Akdeniz‟in doğu ucunda yer alan bir sınır ilidir ve yüzölçümü 5831 km²‟dir. Ġl, doğu ve 

güneyde Suriye, kuzeydoğuda Gaziantep, kuzey ve kuzeybatıda Adana ve Osmaniye illeri, 

batıda da Ġskenderun Körfezi ile çevrilidir. Hatay ilinin nüfusu, 2007 Yılı Adrese Dayalı Nüfus 

Kayıt sistemine göre 1.386.224 kiĢidir. Bu nüfusun 681.665‟i Ģehirlerde, 704.559‟u bucak ve 

köylerde yaĢamaktadır. ġehirde yaĢayanların oranı %49,2, köyde yaĢayanların oranı 

%50,8'dir. Ġlin nüfus yoğunluğu ise km² baĢına 238 kiĢidir.  

BÖLGE  
ADI 

Toplam 
 Nüfus 

Nüfus   
Yoğunluğu 

 ġehir 
Nüfusu 

Köy 
Nüfusu 

ġehirleĢme 
Oranı 

YaĢ 
Bağımlılık 
Oranı % 

Köy 
Nüfusu 
Pay % 

Türkiye 70.586.256 91 49.747.859 20.838.397 70,48 50,36 29,52 

Hatay 1.386.224 238 681.665 704.559 49,17 55,77 50,83 

KahramanmaraĢ 1.004.414 69 584.726 419.688 58,22 60,96 41,78 

Osmaniye 452.880 142 323.536 129.344 71,44 55,98 28,56 

Tablo 1.107: TR63 Hatay Bölgesi Ġlleri Nüfus Göstergeleri (2007) 
Kaynak: TUĠK, 2007. 
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Hatay ili ĢehirleĢme oranı, yıllık nüfus artıĢ hızı, kiĢi baĢına gayri safi yurtiçi hasıla ve sanayi 

iĢ kolunda çalıĢanların toplam istihdama oranı bakımından Türkiye ortalamalarının altındadır. 

Tarım kolunda çalıĢanların toplam istihdama oranı ise Türkiye ortalamasının üstündedir. 

Hatay ilinin ekonomik hayatına hakim sektörler; ticaret, tarım, sanayi, ulaĢtırma (nakliye) ve 

inĢaat sanayidir. Hatay ilinden demir-çelik mamulleri otomobil filtre imalatı, tarım araç ve 

gereçleri imalatı ve satıĢı ile tarımsal ürünlerden baĢta yaĢ sebze ve meyve ile narenciye 

üretim ve ihracatı yoğun olarak yapılmaktadır. Hatay taĢımacılık sektöründe Ġstanbul‟dan 

sonra en fazla filoya sahip ikinci ildir201. 

  

ġekil 1.102: TR63 2000 Yılı Genel Nüfus Sayımına Göre Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı 
Kaynak: DĠE, 2000 Ġstatistik Yıllığı 

2000 Yılı Genel Nüfus Sayımına göre, nüfusun iktisadi faaliyet kollarına göre dağılımı 

incelendiğinde; Türkiye genelinde olduğu gibi Hatay Alt Bölgesi ve Ġlinde tarım sektörü 

çalıĢanlarının ağırlıkta olduğu açıkça görülmektedir. Hatay‟da nüfusun %61,6‟sı tarım 

kesiminde, %8,4‟ü sanayi, %3,5‟i inĢaat ve %26,4‟ü hizmet kesiminde yer almaktadır. Tarım 

kesiminin ağırlığı Hatay ilinde ve alt-bölgesindeki diğer iki ilde net olarak görülmektedir. 

Hatay Ġli tarım sektörü istihdamında 319.732 kiĢi ile Türkiye tarım istihdam toplamı içerisinde 

%2,5‟lik, sanayi sektöründeki istihdamda 43.627 kiĢi ile Türkiye sanayi istihdamı toplamı 

içerisinde %1,3‟lük, hizmetler sektörü istihdamında ise 137.066 kiĢi ile Türkiye hizmetler 

istihdamı içerisinde %1,6‟lık bir orana sahiptir.  Hatay Ġlinde istihdam edilenlerin sektörel 

dağılımı sıralamasında ilk sırada tarım, ikinci sırada hizmetler, üçüncü sırada sanayi ve son 

sırada inĢaat yer almaktadır. 

 

                                                
201 TÜĠK, 2006 
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ġekil 1.103: GSYĠH'nin Sektörel Dağılımı 

 

Hatay Ġli gayri-safi hasılasının sektörel dağılımına baktığımızda, 1987 yılında tarımın toplam 

hasıladaki payı %19,8 iken 2000 Yılına gelindiğinde bu oran 24,1‟e yükselmiĢtir. Sanayi 

sektörünün payı 1987-2000 döneminde %18,9‟dan %13,3‟e düĢmüĢtür. ĠnĢaat sektörü 

payında küçük bir düĢme yaĢanırken, ticaret sektörünün payı aynı kalmıĢ, ulaĢtırma 

sektörünün payı aynı dönemde 15,6‟dan 16,7‟ye yükselmiĢtir. Bu rakamları 

değerlendirdiğimizde, 1987-2000 döneminde Hatay‟da tarım, ulaĢtırma ve diğer hizmet 

sektörleri il hasılası ortalamasının üzerinde bir büyüme sergilerken, sanayi ve inĢaat 

sektörleri ortalamanın altında bir büyüme sergilemiĢtir.  

2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı sonuçlarına göre, Hatay Ġlinde (tarım sektörü hariç) 

31.494 firma yer almaktadır ve bu firmalarda 75.220 kiĢi istihdam edilmektedir. ĠĢyeri sayısı 

açısından Türkiye‟deki toplam firmaların %1,68‟i Hatay Ġlinde bulunmakta ve Türkiye‟deki 

toplam istihdamın (tarım sektörü hariç) %1,13‟ünü sağlamaktadır.  
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BÖLGE ADI ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

Hatay Sayı Pay % KiĢi Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   26 0,08   220 0,29 

Ġmalat  4.153 13,19  21.036 27,97 

Elektrik, Gaz ve Su   89 0,28  1.034 1,37 

ĠnĢaat   400 1,27  2.239 2,98 

Toptan ve perakende ticaret  16.033 50,91  27.373 36,39 

Otel, lokanta ve kahvehane  2.183 6,93  4.232 5,63 

UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme  4.891 15,53  9.221 12,26 

Eğitim-Sağlık   818 2,60  2.742 3,65 

Diğer Hizmetler  2.901 9,21  7.123 9,47 

Genel Toplam  31.494 100,00  75.220 100,00 

Tablo 1.108: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları 

  

Öne çıkan ana sektörlere baktığımızda, toptan ve perakende ticaret sektörü ildeki iĢyeri 

sayısının %50,9‟unu, çalıĢan sayısı açısından %36,4‟ünü oluĢturmaktadır. UlaĢtırma, 

depolama ve haberleĢme sektörü ikinci önemli sektör olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

ĠĢyerlerinin %15,5‟i ile çalıĢanların %12,3‟ü bu sektörde yer almaktadır. Ġmalat sanayi sektörü 

iĢyeri sayısı açısından Hatay ilinin üçüncü sektörü olmasına rağmen istihdamın %28‟ine 

yakınını sağlayarak ilin ikinci sıradaki sektörü konumundadır. Özetle, Hatay‟da tarım dıĢı 

iĢyeri ve çalıĢan sayıları açısından ticaret, ulaĢtırma (özellikle nakliye) ve imalat sanayi 

sektörleri öne çıkmaktadır. 

ĠĢyeri/ÇalıĢan Sayısı 

HATAY ALT BÖLGESĠ ĠLLERĠ 
BÖLGE  

TOPLAMI 

TÜRKĠYE 

TOPLAMI  

BÖLGE 

% 
Hatay K.MaraĢ Osmaniye 

ĠĢyeri Sayısı 

(Adet) 

Devlet 9 10 1 20 576 3,47 

Özel 10 4 4 18 1.191 1,51 

TOPLAM 19 14 5 38 1.767 2,15 

ÇalıĢanlar 

Ortalaması 

(KiĢi) 

Devlet 107 2.419 3 2.529 54.601 4,63 

Özel 125 18 22 165 19.227 0,86 

TOPLAM 232 2.437 25 2.694 73.828 3,65 

Tablo 1.109: Madencilik ve TaĢ Ocakçılığı ĠĢyeri ve Ġstihdam Sayısı 
Kaynak: KOSGEB Raporu, 2003, s.167 

 

Hatay Alt Bölgesinde (TR63); Madencilik ve TaĢ Ocakçılığı sektöründe 2001 Yılı itibariyle, 

özel sektör iĢyeri sayısı toplamı 18, devlete ait iĢyeri sayısı toplamı ise 20‟dir. Bu değerleri 

Türkiye geneli ile kıyasladığımızda; Bölgede devlete ait iĢyeri sayısının Türkiye içinde 

%3.47‟lik, özel sektöre ait iĢyeri sayısının %1.51‟lik bir orana sahip olduğu görülmektedir. 
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Madencilik ve taĢ ocakçılığı iĢyeri sayısı bakımından Bölgede ilk sırada yer alan il Hatay 

olup, bu ili sırası ile KahramanmaraĢ ve Osmaniye illeri takip etmektedir. Sektörde mevcut 

olan iĢyerlerinde çalıĢanlar ortalamasına baktığımızda; 2.694 kiĢi olan toplam Bölge 

çalıĢanlarının Türkiye genelinde bu sektörde çalıĢanlar ortalamasının  %3.65‟ini oluĢturduğu 

söylenebilir. Özellikle bu sektörde devlette istihdam oldukça dikkat çekici bir değerdedir202. 

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

Hatay Ġli Ġmalatı Sayı Pay YoğunlaĢma Sayı Pay YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı   863 20,8 173  2.321 11,0 82 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml   716 17,2 73  1.427 6,8 19 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   743 17,9 168  1.790 8,5 232 

Kağıt, Kağıt Ürünleri ve Basım   114 2,7 65   307 1,5 39 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm   101 2,4 49   490 2,3 29 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm   174 4,2 93   710 3,4 56 

Ana Metal Sanayi   705 17,0 112  11.158 53,0 547 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür.   276 6,6 67  1.744 8,3 82 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   39 0,9 51   252 1,2 26 

Diğer Ġmalat   422 10,2 79   837 4,0 73 

Toplam Ġmalat  4.153 100,0   21.036 100,0  

Tablo 1.110: Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢanların Sektörel Dağılımı (2002 GSĠS) 

 

Ġmalat sanayi, Hatay ilinde istihdama önemli katkı veren sektörlerden biridir. Hatay ili imalat 

sanayinde toplam 4.153 iĢyeri bulunmakta ve bu iĢyerleri 21.036 kiĢiye istihdam 

sağlamaktadır. Öne çıkan sektörlere baktığımızda, iĢyeri sayısı açısından gıda ve içecek 

imalatı, ağaç ürünleri ve ana metal sektörleri Türkiye ortalamasının üzerinde bir pay alarak 

öne çıkmaktadır. ÇalıĢan sayısı bakımından, ana-metal ile ağaç ürünleri sektörleri öne 

çıkmaktadır. Ana metal sanayi sektörünün öne çıkmasında Ġskenderun Demir-Çelik 

tesislerinin etkisi yadsınamaz. Ağaç ürünleri ve mobilya sektörü yine Hatay‟ın önemli 

sektörlerindendir. 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı sonuçlarına göre; Türkiye genelinde 

iĢletme sayısı dikkate alındığında, birinci sırada Tekstil, Örme, Konfeksiyon ve Deri 

Sanayinin, ikinci sırada Metal EĢya, Ölçme, Makine Sanayinin, üçüncü sırada ise Gıda, Ġçki, 

Ġçecek ve Tütün Sanayinin yer aldığı görülmektedir. Hatay Ġli için ise ilk sırada gelen Gıda, 

Ġçki, Ġçecek ve Tütün Sanayi, ikinci ağaç iĢleri ve üçüncü sırada ise Metal EĢya Sanayi 

gelmektedir. Verilere göre en çok istihdamın görüldüğü iĢkolu Türkiye genelinde Tekstil, 

Örme, Konfeksiyon ve Deri Sanayi iken, Hatay‟da ise Ana Metal Sanayidir. 

 

 

                                                
202 KOSGEB Raporu, 2003, s.168 
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KahramanmaraĢ 

KahramanmaraĢ ilinin nüfusu, 2007 Yılı Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine göre 

1.004.414‟tür. Nüfusun 584.726‟sı Ģehirlerde yaĢarken, 419.688‟i bucak ve köylerde 

yaĢamaktadır. ġehirde yaĢayanların oranı %58, köyde yaĢayanların oranı %42'dir. Yine aynı 

nüfus kayıt sistemine göre 2007 yılında ilin nüfus yoğunluğu km² baĢına 69 kiĢidir. 

KahramanmaraĢ ili ĢehirleĢme oranı, yıllık nüfus artıĢ hızı, kiĢi baĢına gayri safi yurtiçi hasıla 

ve sanayi iĢ kolunda çalıĢanların toplam istihdama oranı bakımından Türkiye ortalamalarının 

altındadır. Tarım kolunda çalıĢanların toplam istihdam oranı ise Türkiye ortalamasının 

üstündedir.  

 

ġekil 1.104: TR63 2000 Yılı Genel Nüfus Sayımına Göre Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı 

KahramanmaraĢ'ın ekonomik yapısı, genellikle tarım, hayvancılık ve küçük el sanatlarına 

dayalı olarak geliĢmiĢtir. 2000 Yılı Genel Nüfus Sayımına göre, nüfusun %65,6‟sı tarım 

kesiminde, %20,4‟ü hizmet sektörlerinde çalıĢmaktadır. Sanayi sektöründe, nüfusun %9,8‟i 

yer alırken inĢaat sektörü il istihdamının %4,1‟ini sağlamaktadır. Tarım sektörünün ağırlığı 

Hatay alt bölgesi ve Türkiye ortalamasına kıyasla oldukça yüksektir.  

DıĢa açık politikaların izlendiği 1980 sonrası dönemde, bu politikaların  KahramanmaraĢ‟a 

çok ta olumlu yansımadığı görülmektedir. Ġlin 1980 Yılı hasılası 100 kabul edildiğinde, endeks 

2000 Yılında 193‟e yakın bir değer almaktadır. Bu değer Türkiye endeks değerinden (236) 

düĢüktür. Ancak, özellikle son yıllarda imalat sanayinde küçük ve orta boy iĢletme sayılarında 

artıĢlar olduğu söylenmektedir. 

48,4

62,9
65,6

13,3
8,7 9,8

4,6 3,9 4,1

33,5

24,4
20,4

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

70,0

Türkiye TR63 Hatay Alt Bölgesi KahramanmaraĢ

Tarım Sanayi



371 
 

KahramanmaraĢ Ġlinin gayri-safi hasılasının iktisadi faaliyetlere göre dağılımına baktığımızda, 

1987 yılında tarımın toplam hasıladaki payı %29,3 iken 2000 Yılına gelindiğinde bu oran 

21,9‟a, ticaret sektörünün payı %17,2‟den %14,8‟e düĢmüĢtür. Sanayi sektörünün payı 1987-

2000 döneminde %23,2‟den %22,1‟e düĢmüĢtür. ĠnĢaat sektörünün payı %6,3‟ten %12,2‟ye, 

ulaĢtırma haberleĢme %6,6‟dan %11,1‟e yükselmiĢtir. Bu çerçevede, 1987-2000 döneminde 

KahramanmaraĢ Ġlinde tarım, sanayi ve ticaret sektörleri il hasıla ortalamasının altında bir 

büyüme sergilerken, inĢaat ve ulaĢtırma-haberleĢme sektörleri ortalamanın üstünde bir 

büyüme sergilemiĢtir. 

ġekil 1.105: GSYĠH'nin Sektörel Dağılımı (K.MaraĢ) 

Tarım sektörü KahramanmaraĢ‟ın en önemli sektörüdür. Ġlin toplam yüzölçümü 1.434 bin 

hektar olup, tarıma elveriĢli arazi 426,5 bin hektar ve sulanan arazi 154,5 hektardır. Arazi 

dağılımına baktığımızda, %33 tarım arazisi, %35 ormanlık-fundalık, %18 çayır-mera ve %14 

diğer araziler biçiminde dağılmaktadır203. Hatay Alt Bölgesindeki toplam tarım alanında 

KahramanmaraĢ birinci sıradadır ve bölgenin Türkiye‟de bulunan toplam tarım alanları 

içerisinde %1.66‟lik düĢük bir paya sahiptir. 

2002 GSĠS sonuçlarına göre, KahramanmaraĢ‟ta tarım dıĢı sektörlerde toplam 18.098 

iĢyerinde 51.946 kiĢi istihdam edilmektedir. ĠĢyeri sayısı bakımından bu oran Türkiye‟deki 

toplam iĢyeri sayısının yüzde birinden küçüktür. Ġstihdam açısından da benzer bir durum söz 

konusudur. Ana sektörler itibariyle ilde öne çıkan sektörlere baktığımızda iĢyeri sayısı 

bakımından toptan ve perakende ticaret sektörü ilk sırada yer alırken, ulaĢtırma-haberleĢme 

ile imalat sanayi bunu takip etmektedir. Ticaret sektörü toplam iĢyerlerinin %51,3‟ünü 

barındırmaktadır. UlaĢtırma ve imalat sanayi % 16‟ya yakın paylarla takip etmektedir. Bu 

                                                
203 Tarım Ġl Müdürlüğü, 27.08.2007 tarihli raporu.  
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firmaların yarattığı istihdam açısından baktığımızda, toplam istihdamın %38,3‟ü imalat, 27,4‟ü 

ticaret sektöründe yer almakta, ulaĢtırma sektörü %8,7 ile takip etmektedir. Dolayısıyla, 

yaratılan istihdam açısından sıralama farklı da olsa imalat, ticaret ve ulaĢtırma sektörleri öne 

çıkmaktadır. 

BÖLGE ADI ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

KahramanmaraĢ  Pay %  Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   23 0,13  2.381 4,58 

Ġmalat  2.730 15,08  19.915 38,34 

Elektrik, Gaz ve Su   79 0,44  2.037 3,92 

ĠnĢaat   167 0,92  2.432 4,68 

Toptan ve perakende ticaret  9.279 51,27  14.205 27,35 

Otel, lokanta ve kahvehane  1.348 7,45  2.546 4,90 

UlaĢtırma, depolama ve 
haberleĢme  2.887 15,95  4.512 8,69 

Eğitim-Sağlık   300 1,66   908 1,75 

Diğer Hizmetler  1.285 7,10  3.010 5,79 

Genel Toplam  18.098 100,00  51.946 100,00 

Tablo 1.111: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre 

KahramanmaraĢ'ta imalat sanayindeki geliĢme, genel itibariyle tekstil sektörü alanında 

kendini göstermiĢtir. Bununla birlikte, geçmiĢten gelen küçük el sanatlarına (bakır ve 

alüminyum eĢya) dayalı çelik mutfak eĢyaları sektörü de önemli geliĢmeler göstermiĢtir. 

Sektör büyüklüğü açısından, ana metal sanayinden sonra ikinci sırada tekstil ve tekstil 

ürünleri sanayi yer almaktadır. Ġlin imalat sanayini Türkiye imalat sanayi ile 

karĢılaĢtırdığımızda, iĢyeri sayısı açısından ilin ana metal, gıda ve ağaç ürünleri imalatında 

yoğunlaĢtığı görülmektedir. Ġstihdam açısından baktığımızda, KahramanmaraĢ Ġlinin sadece 

tekstilde yoğunlaĢtığını görmekteyiz. Diğer yandan, Kentin ün kazanmasına yol açan 

dondurma sektörü en hızlı geliĢen sektörler arasında yer almaktadır. 

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

K. MaraĢ Sayı Pay YoğunlaĢma ÇalıĢan Sayısı YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı   487 17,8 148  2.293 11,5 85 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml   552 20,2 85  12.921 64,9 184 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   385 14,1 132   670 3,4 92 

Kâğıt, Kâğıt Ürünleri ve Basım   57 2,1 49   353 1,8 48 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm   45 1,6 33   202 1,0 13 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm.   146 5,3 118   522 2,6 43 

Ana Metal Sanayi   612 22,4 148  1.612 8,1 83 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür.   159 5,8 59   731 3,7 36 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   8 0,3 16   13 0,1 1 

Diğer Ġmalat   279 10,2 79   598 3,0 55 

Toplam Ġmalat  2.730 100,0   19.915 100,0  

Tablo 1.112:  Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢanların Sektörel Dağılımı (2002 GSĠS) 
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SEKTÖRLER YILLAR 
HATAY ALT BÖLGESĠ ĠLLERĠ BÖLGE 

TOPLAMI 
TÜRKĠYE 
TOPLAMI 

BÖLGE 
% Hatay K.MaraĢ Osmaniye 

TARIM 

2002 3.151 7.300 1.900 12.351 1.096.995 1,13 

2003 2.701 1.802 14.850 19.353 1.280.718 1,51 

2004 4.401 2.702 15.655 22.758 1.399.793 1,63 

MADENCĠLĠK 

2002 0 6.700 0 6.700 195.300 3,43 

2003 0 8.400 0 8.400 270.300 3,11 

2004 0 15.000 0 15.000 386.025 3,89 

ĠMALAT 

2002 500 0 100 600 705.597 0,09 

2003 0 0 0 0 665.554 0,00 

2004 0 0 0 0 411.882 0,00 

ENERJĠ 

2002 0 334.900 0 334.900 2.060.200 16,26 

2003 0 365.430 0 365.430 2.656.150 13,76 

2004 0 363.086 0 363.086 2.746.575 13,22 

ULAġTIRMA-
HABERLEġME 

2002 1.601 10 1.750 3.361 4.177.644 0,08 

2003 2.250 750 1.150 4.150 4.043.320 0,10 

2004 5.250 2.700 100 8.050 4.024.561 0,20 

TURĠZM 

2002 1 0 80 81 157.566 0,05 

2003 1 0 200 201 120.971 0,17 

2004 1 0 189 190 93.892 0,20 

KONUT 

2002 0 0 0 0 1.064.911 0,00 

2003 0 0 0 0 834.658 0,00 

2004 3.167 250 150 3.567 348.169 1,02 

EĞĠTĠM 

2002 9.523 11.328 8.041 28.892 2.079.705 1,39 

2003 10.951 19.464 3.503 33.918 2.190.303 1,55 

2004 12.215 10.541 4.027 26.783 2.294.717 1,17 

SAĞLIK 

2002 4.660 5.670 2.251 12.581 744.529 1,69 

2003 5.919 5.902 52 11.873 918.038 1,29 

2004 8.757 6.750 0 15.507 1.162.433 1,33 

DĠĞER 
HĠZMETLER 

2002 14.054 9.840 4.553 28.447 3.251.117 0,87 

2003 10.639 17.654 7.803 36.096 3.029.211 1,19 

2004 15.634 26.682 10.597 52.913 3.225.296 1,64 

Tablo 1.113: Bölge illerindeki Kamu Yatırımları 2002-2004, (Milyar TL) 
Kaynak: KOSGEB Performans Raporu, 2003. 

Bölgede toplam kamu yatırımları 2002 yılında 427.913 Miyar TL, 2003 yılında 479.421 Miyar 

TL, 2004 yılında ise 507.854 Miyar TL olup, Türkiye geneli için söz konusu yıllarda kamu 

yatırımı toplamı sırası ile 15.533.564 Miyar TL, 16.009.223 Miyar TL, 16.093.343 Milyar 

TL‟dir. Bölge, Türkiye içinde en yüksek yüzdeyi %3.16 ile 2004 yılında almıĢtır. Bölge illeri 

2004 yılı için kendi arasında değerlendirildiğinde toplam kamu yatırımları açısından; 

KahramanmaraĢ ilinin ilk sırada yer aldığı, bunu sırası ile Hatay ve Osmaniye‟nin takip ettiği 

görülmektedir. Bölge illeri içerisinde KahramanmaraĢ ve Osmaniye illerinin toplam kamu 

yatırımlarında her yıl artan değerler aldığı görülmektedir204. 

                                                
204 KOSGEB, Bölgesel Kalkınma AraĢtırma Raporları,2003 
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Osmaniye 

Osmaniye ili Akdeniz Bölgesi‟nin doğusunda yer almaktadır. Doğusunda Gaziantep, 

güneyinde Hatay, batısında Adana, kuzeyinde KahramanmaraĢ illeri ile çevrilidir. 

Osmaniye ilinin nüfusu, Adrese Dayalı Kayıt Sistemi verilerine göre (2007 Yılı) 452.880‟dir. 

Nüfusun 323.536‟sı Ģehirlerde yaĢarken, 129.344‟ü bucak ve köylerde yaĢamaktadır. ġehirde 

yaĢayanların oranı %71, köyde yaĢayanların oranı %29'dur. Yine aynı istatistiklere göre, il 

merkezi nüfusu 180.477, ilin nüfus yoğunluğu ise km² baĢına 142 kiĢidir. Nüfus bakımından 

en büyük ilçeleri sırasıyla Merkez, Kadirli ve Düziçi‟dir.  

 

ġekil 1.106: TR63 2000 Yılı Genel Nüfus Sayımına Göre Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı 

2000 Yılı Genel Nüfus Sayımı Sonuçlarına göre, nüfusun %60‟ı tarım kesiminde 

çalıĢmaktadır. Hizmet sektörlerinde nüfusun %28,3‟ü, sanayi ve inĢaat iĢ kollarında ise 

%11,6‟sı istihdam edilmektedir. Osmaniye ili yıllık nüfus artıĢ hızı, kiĢi baĢına gayri safi yurtiçi 

hasıla ve sanayi iĢ kolunda çalıĢanların toplam istihdama oranı bakımından Türkiye 

ortalamalarının altında, ĢehirleĢme oranı ve tarım iĢ kolunda çalıĢanların toplam istihdama 

oranı ise Türkiye ortalamasının üstündedir.  

GSYĠH‟nın bileĢenleri karĢılaĢtırıldığında, Osmaniye tarım ağırlıklı bir ekonomik yapı 

sergilemektedir. 1997 Yılı itibariyle Osmaniye ili için tarımın GSYĠH‟daki payı %31,3 olup, 

aynı yıl için Isparta (tarımın payı, %33,7), Burdur (%27,6) ve Güneydoğu Anadolu 
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Bölgesi‟nden (%29,1) sonra en yüksek değere sahiptir. Sanayi, il ekonomisi içindeki ağırlığı 

bakımından, Adana, Ġçel ve KahramanmaraĢ‟tan sonra gelmektedir.  

 

ġekil 1.107: GSYĠH'nin Sektörel Dağılımı (Osmaniye) 

1997-2000 Döneminde tarım, sanayi ve inĢaat ana faaliyet kolları hasılasında önemli 

düĢüĢler yaĢanırken, ticaret sektörünün yarattığı değerler yerinde saymıĢ, ulaĢtırma-

haberleĢme ile diğer hizmet sektörlerinin katma değerinde (mali kuruluĢlar, konut sahipliği ve 

devlet hizmetleri) artıĢlar yaĢanmıĢtır. Bu artıĢların, Osmaniye‟nin yeni il olması dolayısıyla 

yeniden yapılanma çalıĢmalarının bir sonucu olduğu da açıktır. Tarım sektörünün katma 

değer içindeki payı, 1997‟de %31,3‟ten, 2000 yılında %23,4‟e düĢmüĢtür. 

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

 Sayı Pay % Sayı Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   18 0,17   119 0,58 

Ġmalat  1.476 13,74  3.833 18,68 

Elektrik, Gaz ve Su   26 0,24   467 2,28 

ĠnĢaat   49 0,46   163 0,79 

Toptan ve perakende ticaret  5.739 53,44  9.200 44,85 

Otel, lokanta ve kahvehane   826 7,69  1.520 7,41 

UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme  1.586 14,77  2.568 12,52 

Eğitim-Sağlık   217 2,02   782 3,81 

Diğer Hizmetler   803 7,48  1.863 9,08 

Genel Toplam  10.740 100,00  20.515 100,00 

Tablo 1.114: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları (Osmaniye) 

 
Tarım dıĢında kalan ana sektörler itibariyle ilde öne çıkan sektörlere baktığımızda, iĢyeri 

sayısı bakımından (GSĠS 2002) toptan ve perakende ticaret sektörü toplam iĢyerlerinin 

%53,4‟ünü barındırmaktadır. Ticaret sektörünü, ulaĢtırma-haberleĢme (%4,8) ile imalat 
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sanayi (%13,7) sektörleri takip etmektedir. Dolayısıyla iĢyeri sayıları bakımından ticaret, 

ulaĢtırma ve imalat sektörleri öne çıkmaktadır. Bu firmaların yarattığı istihdama baktığımızda, 

toplam istihdamın %44,9‟u ticaret, 18,7‟si imalat sektöründe yer almakta, bunları ulaĢtırma 

sektörü %12,5 ile takip etmektedir. Dolayısıyla, yaratılan istihdam açısından sıralama farklı 

da olsa imalat, ticaret ve ulaĢtırma sektörleri kendini göstermektedir. 

1996 yılına kadar bağlı olduğu Adana Ġlinde önemli bir sanayi altyapısı olmasına rağmen, 

Osmaniye sanayisi, küçük ölçekli ve atölye tipi sanayinin ötesine geçememiĢtir. Ġlin coğrafi 

konumu ve ulaĢım olanakları, sanayileĢme için çok önemli avantajlar sunsa da, tarımsal 

üretimin kuĢaktan kuĢağa geçen yapısı, bilgi ve iletiĢim eksikliği, giriĢimcilik ve ortaklıklar için 

gerekli tarihsel kültürel birikimin azlığı, sermaye birikiminin reel sektörlerden çok, kolay gelir 

sağlamaya dönük kullanılmasına neden olan ülkenin genel ekonomik yapısındaki sorunlar ve 

ileriye dönük belirsizlikler, ilde sanayileĢmeyi engelleyen etmenler arasındadır. Ayrıca yakın 

zamana kadar açık bulunan Habur Sınır Kapısının kapanması, yol üzerinde bulunan ve 

küçük sanayisinin geliĢiminde, bu yol üzerinde iĢleyen karayolu yük taĢımacılığında 

kullanılan araçlara verilen yan sanayi hizmetinin, önemli payı bulunan Osmaniye sanayisini 

olumsuz etkilemiĢtir. 

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

Osmaniye Sayı Pay YoğunlaĢma Sayı Pay YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı   284 19,2 160  1.111 29,0 215 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml   270 18,3 77   502 13,1 37 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   249 16,9 158   506 13,2 360 

Kâğıt, Kâğıt Ürünleri ve Basım   31 2,1 50   69 1,8 49 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm   36 2,4 49   369 9,6 122 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm   73 4,9 109   199 5,2 85 

Ana Metal Sanayi   260 17,6 116   467 12,2 126 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür.   129 8,7 88   287 7,5 74 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   18 1,2 66   71 1,9 40 

Diğer Ġmalat   126 8,5 66   252 6,6 120 

Toplam Ġmalat  1.476 100,0   3.833 100,0  

Tablo 1.115: Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢanların Sektörel Dağılımı ve YoğunlaĢma 
Kaynak: TUĠK, GSĠS 2002. 

Osmaniye‟de imalat sanayi sektörü toplam tarım dıĢı istihdamın %18,7‟sini sağlamaktadır. Ġl 

imalat sanayinde toplam 1.476 iĢyeri bulunmakta ve 3.833 kiĢiye istihdam sağlanmaktadır. 

Öne çıkan sektörlere baktığımızda, iĢyeri sayısı açısından gıda ve içecek imalatı, ağaç 

ürünleri ve ana metal sektörleri Türkiye ortalamasının üzerinde bir pay alarak öne 

çıkmaktadır. ÇalıĢan sayısı bakımından, ağaç ürünleri ve gıda sektörleri öne çıkmaktadır. 

Ana metal sanayi ile petro-kimya sektörü Türkiye ortalamasının çok az üzerinde bir 

yoğunlaĢma göstermektedir. 
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Konya 

Konya, 40.813 km² yüzölçümüyle Türkiye‟nin en büyük ilidir. Konya‟nın yaklaĢık olarak dörtte 

üçü, Ġç Anadolu‟nun yüksek düzlüklerinden oluĢmaktadır. Güney ve güneybatısında Toros 

Dağları uzanır. Bazı dağlık bölgelerde 1.100-1.200 metre yükseklikte platolar, diğer 

bölgelerde 800-1000 metre yükseklikteki ovalar yer alır. Ülkemizin tahıl ambarı durumunda 

olan düzlükler; Konya Ovası, Cihanbeyli Yaylası ve Obruk Yaylasından oluĢmaktadır. Tuz 

Gölü, AkĢehir Gölü, BeyĢehir Gölü ve Suğla Gölü de il sınırları içindedir. 

BÖLGE  
ADI 

Toplam 
 Nüfus 

Nüfus   
Yoğunluğu 

 ġehir 
Nüfusu 

Köy 
Nüfusu 

ġehirleĢme 
Oranı 

YaĢ Bağım- 
lılık Oranı 

Köy Nüfusu 
Pay % 

TR Türkiye 70.586.256 91 49.747.859 20.838.397 70,48 50,36 29,52 

TR52 
Konya, 
Karaman  2.185.131 44 1.559.553 625.578 71,37 53,25 28,63 

TR521 Konya 1.959.082 48 1.412.343 546.739 72,09 53 27,91 

TR522 Karaman 226.049 25 147.210 78.839 65,12 55,48 34,88 

Tablo 1.116: TR63 Konya Alt Bölgesi ve Ġllerinin Nüfus Göstergeleri (2007) 
Kaynak: TUĠK, ADNKS (2007). 

Konya ilinin nüfusu, Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemi verilerine göre 2007 Yılında,  1.959 

082‟dir. Nüfusun 1.412.343‟ü Ģehirlerde yaĢarken, 546.739‟u bucak ve köylerde 

yaĢamaktadır. ġehirde yaĢayanların oranı %72,1, köyde yaĢayanların oranı %27,9'dur. Ġlin 

nüfus yoğunluğu ise km2 baĢına 48 kiĢidir. Konya ĢehirleĢme oranı, yıllık nüfus artıĢ hızı, fert 

baĢına gayri safi yurt içi hasıla ve sanayi iĢ kolunda çalıĢanların toplam istihdama oranı 

bakımından Türkiye ortalamalarının altındadır. Tarım kolunda çalıĢanların toplam istihdama 

oranı ise Türkiye ortalamasının üstündedir. 

2000 Yılı Genel Nüfus Sayımı Sonuçlarına göre, nüfusun %62,4‟ü tarım kesiminde 

çalıĢmaktadır. Bu oran Türkiye ortalamasının üzerinde ancak TR52 (Konya, Karaman) Alt-

Bölgesi ortalamasının altındadır. Hizmet sektörlerinde nüfusun %24,6‟sı istihdam edilirken, 

nüfusun sanayi ve inĢaat iĢ kollarında çalıĢanları toplamı %12,9‟dur. 
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ġekil 1.108: Ġstihdam Edilen Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı (2000) 

GSYĠH‟nın sektörel dağılımına baktığımızda, 1987 Yılında tarım il hasılasına %35,2 katkı 

sağlarken, 2000 Yılında bu oran %23,3‟e düĢmüĢtür. Sanayi ve inĢaat sektörlerinin payı bu 

dönemde küçük bir düĢme sergilemiĢ, ticaret sektörünün payı aynı kalmıĢtır. Kısaca, 1987-

2000 Döneminde tarım, sanayi ve inĢaat sektörlerinin payı düĢerken, ticaret sektörünün payı 

aynı kalmıĢ, ulaĢtırma ve diğer hizmet sektörlerinin payı artıĢ göstermiĢtir.   

ġekil 1.109: Konya Ġli GSYĠH'nin Sektörel Dağılımı (% pay) 

 
Bölgenin gayri safi hasılası içerisinde tarımın aldığı payın yüksek oluĢu, aktif nüfus içersinde 

tarımda istihdam edilen nüfusun fazla oluĢu ve dıĢ ticarette tarımsal ürünlerin ağırlığı 

nedenleriyle tarım, bölgede önemli bir sektör olarak yerini korumaya devam etmektedir. 
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Dünyadaki geliĢmeler, tarımsal üretim biçimleri ve kültür yapısı üzerinde önemli değiĢimlere 

sebep olmuĢtur. Bunun sonucu olarak tarımsal üretimde entansif yöntemlerin kullanımı 

hızlanmıĢ ve talepteki geliĢmelere bağlı olarak ürün desenlerinde çeĢitlilik artmıĢtır. Konya‟da 

toplam 2.659.890 hektar tarım arazisi mevcut olup, bunun %54,33‟ünde Tarla Bitkileri üretimi 

yapılmaktadır. Ayrıca iklimsel sebeplerle, toplam tarım arazisinin %42,43‟lük büyük bir 

bölümü her yıl nadasa bırakılmaktadır. Nadas alanlarının bu denli büyük oluĢunda, yıllık 

yağıĢ toplamının yetersizliği ve yağıĢların dağılımının düzensiz olmasının payı büyüktür205.  

Konya ili sınırları içerisinde Türkiye'nin en büyük alüminyum ve magnezit yataklarının yanı 

sıra, kömür, kil, çimento hammaddeleri, kurĢun-çinko, barit madenleri ile yer altı suyu 

rezervleri bulunmaktadır. 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı sonuçlarına göre Konya‟nın 

maden ve taĢocakçılığı sektöründe 62 firma bulunmaktadır ve 8.801 kiĢiye bu sektörde 

istihdam sağlanmaktadır. Bu oran Konya Ġlindeki toplam istihdamın (tarım dıĢı) %6,48‟ine 

denk düĢmektedir. Madencilik ve TaĢocakçılığı sektöründe firma ölçeklerinin oldukça büyük 

olduğu anlaĢılmaktadır. 

  ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

  Pay %  Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   62 0,11  8.801 6,48 

Ġmalat  9.275 16,69  43.715 32,20 

Elektrik, Gaz ve Su   238 0,43  2.723 2,01 

ĠnĢaat  1.035 1,86  2.662 1,96 

Toptan ve perakende ticaret  26.276 47,28  45.716 33,67 

Otel, lokanta ve kahvehane  3.812 6,86  7.975 5,87 

UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme  8.905 16,02  14.706 10,83 

Eğitim-Sağlık  1.095 1,97  3.326 2,45 

Diğer Hizmetler  4.875 8,77  6.148 4,53 

Genel Toplam  55.573 100,00  135.772 100,00 

Tablo 1.117: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları (Konya) 

 

Ġmalat Sanayi sektörlerine baktığımızda, 9.275 firma bulunmakta ve 43.715 kiĢi istihdam 

edilmektedir. Bu oran toplam tarım dıĢı istihdamın %32,2‟sine tekabül etmektedir. Toptan ve 

perakende ticaret sektöründe firmaların %47,28‟i yer almakta ve istihdamın %33,67‟sini 

sağlamaktadır. UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme sektörü ise istihdamın %10,83‟ünü 

sağlamaktadır. Bu durumda tarım dıĢı sektörlerde iĢyeri sayısı ve yaratılan istihdam 

açısından, ticaret, imalat sanayi ve ulaĢtırma-depolama sektörleri öne çıkmaktadır. 

Konya‟da iktisadi hayatın temelini tarımsal faaliyetler oluĢturmakla birlikte son yıllarda sanayi 

alanındaki geliĢmeler, Ġli Türkiye‟nin tahıl ambarı olma özelliğiyle birlikte önemli bir sanayi 

                                                
205 Konya Ġli Tarım Master Planı, 2004, s.79 
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merkezi olmasına ön ayak olmuĢtur. Konya imalat sanayi sektöründe 2002 (GSĠS) yılında 

9.275 firma olduğu ve 43.715 kiĢiye istihdam sağladığı görülmektedir. Ġmalat sanayinin alt-

sektörlerine indiğimizde, iĢyeri sayıları açısından ulaĢım araçları imalatı, ana metal sanayi ve 

makine teçhizat imalatında uzmanlaĢma olduğu görülmektedir. Gıda ve içecek sektöründe 

Türkiye ortalamasına çok yakın bir performans göze çarpmaktadır.  

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

 Sayı Pay YoğunlaĢma 
ÇalıĢan 
Sayısı YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı  1.138 12,3 102  8.408 19,2 143 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml  1.598 17,2 72  6.469 14,8 42 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   939 10,1 95  1.889 4,3 118 

Kağıt, Kağıt Ürünleri ve Basım   235 2,5 60  1.054 2,4 65 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm   439 4,7 95  2.861 6,5 83 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm   360 3,9 86  2.309 5,3 87 

Ana Metal Sanayi  1.987 21,4 141  8.734 20,0 206 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür  1.284 13,8 140  6.472 14,8 147 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   463 5,0 272  3.579 8,2 175 

Diğer Ġmalat   832 9,0 70  1.940 4,4 81 

Toplam Ġmalat  9.275 100,0  43.715 100,0  

Tablo 1.118: Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢanların Sektörel Dağılımı ve YoğunlaĢma 

Yaratılan istihdam bakımından ise, ana metal sanayi, ulaĢım araçları, makine teçhizat ve 

gıda sanayi sektörlerinin yanında ağaç ürünleri sanayinde bir yoğunlaĢma olduğu 

görülmektedir. Ayrıca daha önceki sayımlarla karĢılaĢtırıldığında Konya sanayisinin istikrarlı 

bir büyüme eğilimi sergilediği söylenebilir.   

 

Karaman 

Kuzeyinde Konya, güneyinde Mersin, doğuda Ereğli ve Silifke, batıda Antalya ile komĢudur. 

Karaman ilinin nüfusu, Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemi verilerine göre 2007 Yılında,  

226.049 kiĢidir. Bu nüfusun 147.210‟u Ģehirlerde yaĢarken, 78.839‟u bucak ve köylerde 

yaĢamaktadır. ġehirde yaĢayanların oranı %65,12 köyde yaĢayanların oranı ise %34,88'dir. 

Ġlin nüfus yoğunluğu ise km2 baĢına 25 kiĢidir.  

Nüfus yoğunluğu açısından Karaman Türkiye ortalama değerinin altındadır. 2000 yılında 

Konya ili net göç hızı ‰1,42 iken, Karaman ilinde ‰ -12,6'dir. 2000 yılında sanayide istihdam 

edilen nüfusun toplam içindeki oranı Konya ve Karaman illerinde Türkiye ortalamasının 

altındadır. Türkiye'de bu oran %13,4 iken, Konya ilinde %9,1 ve Karaman ilinde %11,1 olarak 

gerçekleĢmiĢtir.  
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2000 Yılı Genel Nüfus Sayımı Sonuçlarına göre, nüfusun %65‟i tarım kesiminde 

çalıĢmaktadır. Bu oran Türkiye ortalamasının ve TR52 (Konya, Karaman) Alt-Bölgesinin 

üzerindedir. Hizmet sektörlerinde nüfusun %20,3‟ü istihdam edilirken, nüfusun sanayi ve 

inĢaat iĢ kollarında çalıĢanları toplamı %14,6‟dır. 2006 yılı verilerine göre, iĢsizlik oranı 

Konya (TR52) Bölgesi'nde %10,6 ile, %9,9 olan Türkiye oranından yüksektir. Bölge'nin tarım 

dıĢı iĢsizlik oranı da, yine Türkiye oranından yüksektir. 

GSYĠH‟nın bileĢenleri karĢılaĢtırıldığında, Karaman tarım ağırlıklı bir ekonomik yapı 

sergilemektedir. 1990 Yılı itibariyle Karaman Ġli için tarımın GSYĠH‟daki payı %55,7 olup, 

Türkiye ortalamasının oldukça üzerindedir. 1990-2000 Döneminde tarım kesiminin payı çok 

küçük bir düĢme göstermiĢtir. Sanayi sektörünün hasıladan aldığı pay aynı dönemde önemli 

bir düĢüĢ göstermiĢtir. ĠnĢaat sektörünün payı aynı kalırken (%3,6), ticaret ve ulaĢtırma 

sektörlerinin hasılaya katkı payları artıĢ göstermiĢtir. 

 

ġekil 1.110: Karaman Ġli GSYĠH'nin Sektörel Dağılımı (% pay) 

 

2000 yılında tarımda istihdam edilen nüfusun toplam istihdam içindeki oranına bakıldığında, 

Konya ve Karaman illerinin, sırasıyla %62,4 ve %65,0 ile, %48,4 olan Türkiye oranından 

yüksektir. 2005 yılı geçici verilerine göre Konya ve Karaman illerinde kiĢi baĢına bitkisel 

üretim ve kiĢi baĢına canlı hayvanlar değerlerinin Türkiye değerinden yüksek olduğu 

görülmektedir. 

Karaman‟da tarıma dayalı sanayi sektöründe ihracata dönük üretimi hedefleyen yatırımların 

1990'lı yılların baĢlarından itibaren hız kazanması ile birlikte, istihdamda da önemli geliĢmeler 

kaydedilmeye baĢlanmıĢtır. Ġlde sanayi, ticaret, tarım ve ormancılık en fazla istihdam payına 
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sahip iktisadi faaliyet kolu olarak ön plana çıkmaktadır. Sanayi daha çok tarıma dayalı olarak 

geliĢmiĢ ve bu çerçevede imalat-gıda sanayisinin alt grubu olan bisküvi ve bulgur 

sanayisinde, ülke üretiminde önemli bir konuma gelmiĢtir. 

2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı sonuçlarına göre, Karaman Ġli tarım dıĢı sektörlerde 

5.499 firma yer almaktadır ve bu firmalarda 16.355 kiĢi istihdam edilmektedir. ĠĢyeri sayısı 

açısından Türkiye‟deki toplam firmaların %0,3‟ü Karaman Ġlinde bulunmakta ve Türkiye‟deki 

toplam istihdamın (tarım sektörü hariç) yine %0,24‟ünü ancak sağlamaktadır. ĠĢyeri sayıları 

bakımından sırasıyla ticaret, imalat ve ulaĢtırma sektörleri öne çıkmaktadır. ÇalıĢan 

sayılarına baktığımızda toplam istihdamın %42,2‟sini imalat sanayi sektörü sağlamaktadır. 

Toptan ve perakende ticaret sektörü istihdamın %27,2‟sini sağlamaktadır. UlaĢtırma sektörü 

ise istihdamın %8,33‟nü sağlamaktadır. 

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

  Pay %  Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   13 0,24   290 1,77 

Ġmalat   876 15,93  6.893 42,15 

Elektrik, Gaz ve Su   23 0,42   219 1,34 

ĠnĢaat   128 2,33   737 4,51 

Toptan ve perakende ticaret  2.616 47,57  4.449 27,20 

Otel, lokanta ve kahvehane   522 9,49   915 5,59 

UlaĢtırma, depolama ve 
haberleĢme   676 12,29  1.363 8,33 

Eğitim-Sağlık   97 1,76   257 1,57 

Diğer Hizmetler   548 9,97  1.232 7,53 

Genel Toplam  5.499 100,00  16.355 100,00 

Tablo 1.119: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları (Karaman) 

Ġstihdama en önemli katkıyı sağlayan imalat sanayi sektöründeki uzmanlaĢmaya 

baktığımızda, iĢyeri sayısı bakımından firmaların ağaç ürünleri imalatında yoğunlaĢtığı göze 

çarpmaktadır. Gıda sektörü ikinci bir yoğunlaĢma alanı olurken üçüncü sırada ana metal 

sanayi sektörü yer almaktadır. ÇalıĢan sayılarına göre en çok yoğunlaĢmanın olduğu 

sektörler sırasıyla gıda ve ağaç ürünleri imalatıdır. Gıda sektöründe kayda değer bir 

uzmanlaĢma olduğu açıktır. Ağaç ürünleri imalatında ise Türkiye ortalamasına kıyasla belli 

düzeyde bir yoğunlaĢma olduğu söylenebilir. 
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 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

 Sayı Pay YoğunlaĢma Sayı Pay YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı   159 18,2 151  4.614 67,7 502 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml   104 11,9 50   576 8,5 24 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   216 24,7 231   409 6,0 164 

Kâğıt, Kâğıt Ürünleri ve Basım   24 2,7 65   232 3,4 92 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik    19 2,2 44   97 1,4 18 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür.   32 3,7 81   84 1,2 20 

Ana Metal Sanayi   154 17,6 116   234 3,4 35 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik    97 11,1 112   380 5,6 55 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   5 0,6 31   83 1,2 26 

Diğer Ġmalat   66 7,5 58   103 1,5 28 

Toplam Ġmalat   876 100,0   6.812 100,0  

Tablo 1.120: Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢanların Sektörel Dağılımı ve YoğunlaĢma 

Karaman GSYĠH Ġl sıralamasında 57.‟dir. KiĢi baĢına düĢen reel (1987 Yılı fiyatlarıyla) 

GSYĠH değerleri, Türkiye ortalamasının altındadır ve bu gösterge bakımından Karaman 26. 

sıradadır. Fert baĢına düĢen banka mevduatı miktarları karĢılaĢtırmasında, yine Türkiye 

ortalamasının altında olduğu görülmektedir. Veriler bölge insanının bankalarda mevduat 

bulundurma eğilimi olmadığı, yeterli tasarrufu bulunmadığı veya tasarruflarını baĢka 

araçlarda değerlendirdiği sonucuna iĢaret etmektedir. Bölgede kiĢi baĢına düĢen banka 

mevduatı sıralamasında Karaman 48. sıradadır. Toplam banka kredilerinde Karaman 68. 

sıradadır. Kırsal nüfus baĢına tarımsal kredi miktarında; Konya 43., Karaman ise 44. 

sıradadır. Bölge ortalaması 66 TL ile Türkiye ortalamasının altındadır. Fert baĢına sınai, ticari 

ve turizm kredilerinde; Bölge ortalaması Türkiye ortalamasının % 16‟sı olup, çok düĢük 

seviyededir. Konya 52., Karaman 58. sıradadır.  

Fert BaĢına TeĢvik Belgeleri Yatırım Tutarında; 1995-2000 yılları arasında Karaman ili 

Konya-Karaman Alt Bölgesinin (TR52) lideri olup, bu açıdan Türkiye ortalamasının üzerinde 

ve 21. sıradadır. Konya ili ise 36. sıradadır. Fert BaĢına Ġhracat Miktarında; 1995-2000 

yıllarında Karaman, 339-$ ile Bölgede 1. ve Türkiye‟de 32. sıradadır. Ancak, Bölge 

ortalaması Türkiye ortalamasının sadece %11,3‟ü dolayındadır. Fert BaĢına Ġthalat 

Miktarında; Karaman, 190 Amerikan Doları ile Bölgede 1. ve Türkiye‟de 39. sıradadır. Bölge 

ortalaması Türkiye ortalamasının sadece %4,43‟üdür. Konya-Karaman Alt Bölgesinin Türkiye 

geneli dikkate alındığında nüfusta %3,59 ve coğrafi yüzölçümünde %6,22 payı olmasına 

rağmen; GSYĠH‟nın Ġktisadi Faaliyet Kollarına Dağılımına bakıldığında sadece madencilik, 

taĢocakçılığı ve tarım sektöründe bu payların arasında (%4-5) yer aldığı, diğer tüm 

göstergelerde nüfus ve yüzölçümü paylarının altında kaldığı görülmektedir206. 

                                                
206 KOSGEB, 2006 
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Niğde 

Niğde ili Ġç Anadolu bölgesinin güneydoğusunda Orta Toroslar içinde yer alan Bolkarlar ve 

Aladağların kuzeye kıvrımlanarak sokuldukları alanın kuzeyinde kalır. 7.365 kilometrekare 

alana sahip Niğde ilinin denizden yüksekliği 1.300 metredir. Batı kesimler dalgalı düzlük, 

diğer kesimler ise dağlık bir yapıya sahiptir. Kuzeybatıda Aksaray, kuzeyde NevĢehir, 

kuzeydoğuda Kayseri, batı ve güneybatıda Konya, güneyde Mersin, güneydoğu ve doğuda 

Adana illeri ile komĢudur. 

BÖLGE 
ADI 

Toplam 
Nüfus 

Nüfus 
Yoğunluğu 

ġehir 
Nüfusu 

Köy 
Nüfusu 

ġehirleĢme 
Oranı 

YaĢ Bağım- 
lılık Oranı 

Köy 
Nüfusu 
Pay % 

Türkiye 70.586.256 91 49.747.859 20.838.397 70,48 50,36 29,52 

Niğde 331.677 45 149.696 181.981 45,13 58,17 54,87 

Tablo 1.121: Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine Göre Nüfus Göstergeleri (2007) 

Niğde ilinin nüfusu, 2007 yılı sonunda (Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemi) 331.677 kiĢidir. 

Nüfusun 149.696, kiĢisi Ģehirlerde yaĢarken, 181.981 kiĢisi bucak ve köylerde yaĢamaktadır. 

ġehirde yaĢayanların oranı %45,13, köyde yaĢayanların oranı ise %54,87‟dir. Buna göre 

hem nüfus yoğunluğu hem de ĢehirleĢme oranı Türkiye ortalamasının altındadır. Nüfus 

bakımından en büyük ilçeleri sırasıyla Merkez ve Bor ilçeleridir. 

 

ġekil 1.111: Ġstihdam Edilen Nüfusun Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı (2000) 

Ġstihdam edilen nüfusun iktisadi faaliyet kollarına göre dağılımında, tarım sektörünün ağırlığı 

hemen dikkati çekmektedir. Ġstihdam edilen nüfusun %73,5‟i tarım sektöründe yer almaktadır, 

Türkiye geneli için bu oran %48,4‟tür. Tarım kolunda çalıĢanların payı Türkiye ortalamasının 

üzerinde iken diğer tüm sektörlerdeki istihdam payları Türkiye ortalamasının altındadır.  
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ġekil 1.112: Niğde Ġli GSYĠH'nin Sektörel Dağılımı (% pay) 

Ġlde yaratılan katma değerin 1987-2000 Dönemindeki geliĢimi ve hasılanın sektörel dağılımı 

incelendiğinde, yine tarım sektörünün ağırlığı dikkat çekmektedir. 1987-2000 Döneminde 

Türkiye ortalamasının aksine tarım sektörünün hasıla içindeki payı %41,5‟ten %49,3‟e 

yükselmiĢtir. Tarım dıĢında kalan tüm sektörlerin hasıla paylarında (ulaĢtırma hariç) küçükte 

olsa bir azalma göze çarpmaktadır. Niğde ili ĢehirleĢme oranı, yıllık nüfus artıĢ hızı, kiĢi 

baĢına gayri safi yurtiçi hasıla ve sanayi iĢ kolunda çalıĢanların toplam istihdama oranı 

bakımından Türkiye ortalamalarının altındadır. Tarım kolunda çalıĢanların toplam istihdam 

oranı ise Türkiye ortalamasının oldukça üstündedir. 

Niğde ilinin tarım alanlarında baĢta hububat olmak üzere tarla ürünleri yetiĢtirilmektedir. 

Sanayi ürünlerinde ise ilk sırayı patates alırken daha sonraki en önemli ürün Ģeker 

pancarıdır. Niğde'de tarım denilince akla yörenin geleneksel ürünleri olan elma ve patates 

gelmektedir. Ġlde yıllarca önem verilmeyen ve ikincil bir üretim dalı olarak görülen hayvancılık 

son yıllarda hızla geliĢerek ilin ekonomisindeki yerini almıĢtır. Mısır silajını arttırma 

çalıĢmaları yapılmaktadır. Bu sayede besi hayvancılığı geliĢme göstermiĢtir. Niğde ilinin 

topografik ve bitki yapısı arıcılığa son derece uygun olduğundan bu alanda da üretim 

yapılmaktadır. Bol miktarda fenni kovanın dağıtılmasıyla arıcılığın il ekonomisine katkısı 

artmıĢtır. Son zamanlarda Çamardı ve UlukıĢla yöresinde alabalık üretiminde büyük artıĢ 

görülmüĢtür.  
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 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

  Pay %  Pay % 

Madencilik ve taĢocakçılığı   18 0,23   164 0,91 

Ġmalat   930 12,09  4.777 26,38 

Elektrik, Gaz ve Su   59 0,77   381 2,10 

ĠnĢaat   105 1,37   688 3,80 

Toptan ve perakende ticaret  3.512 45,66  6.031 33,30 

Otel, lokanta ve kahvehane   737 9,58  1.466 8,09 

UlaĢtırma, depolama ve haberleĢme  1.619 21,05  2.737 15,11 

Eğitim-Sağlık   155 2,02   394 2,18 

Diğer Hizmetler   556 7,23  1.473 8,13 

Genel Toplam  7.691 100,00  18.111 100,00 

Tablo 1.122: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları (Niğde) 

2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı sonuçlarına göre, Niğde‟nin tarım dıĢı sektörlerde 

7.691 firma yer almakta ve bu firmalarda 18.111 kiĢi istihdam edilmektedir. ĠĢyeri sayıları 

bakımından en büyük paya sırasıyla ticaret, ulaĢtırma ve imalat sektörleri sahiptir. Firmaların 

%45,66‟sı ticaret, %21,05‟i ulaĢtırma ve %12,09‟u imalat sanayi sektörlerinde yer almaktadır. 

ÇalıĢan sayılarına baktığımızda toplam istihdamın %33,3‟ünü ticaret, %26,38‟ini imalat 

sanayi ve %15,11‟ini ulaĢtırma sektörleri sağlamaktadır. 

Niğde imalat sanayi geliĢiminin 1990‟larda baĢladığını söylemek yanlıĢ olmayacaktır. Ġlin 

“kalkınmada öncelikli iller” kapsamına alınmasının bu geliĢmede etkili olduğu yadsınamaz. 

Ġmalat sanayi açısından son yıllarda ilde gerçekleĢtirilen gerek teknik altyapı ve gerekse 

sanayi altyapısındaki (OSB ve KSS) geliĢmeler, ili, yatırımlar için cazip hale getirmiĢtir. Genel 

Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı 2002 yılı verilerine göre, Niğde ili imalat sanayinde faaliyet 

gösteren 10 ve daha fazla iĢçi çalıĢtıran iĢyeri sayısı 34 ve yaratılan istihdam 2.698 kiĢidir.  

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

 Sayı Pay YoğunlaĢma Sayı Pay YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı   145 15.6 130  1 215 25.4 189 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml   188 20.2 85  1 902 39.8 113 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı   153 16.5 154   299 6.3 171 

Kağıt, Kağıt Ürünleri ve Basım   20 2.2 51   49 1.0 28 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm   19 2.0 41   49 1.0 13 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm   57 6.1 136   473 9.9 163 

Ana Metal Sanayi   199 21.4 141   323 6.8 70 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür.   66 7.1 72   253 5.3 53 

UlaĢım Araçları Ġmalatı   8 0.9 47   10 0.2 4 

Diğer Ġmalat   75 8.1 63   204 4.3 78 

Toplam Ġmalat   930 100.0   4 777 100.0  

Tablo 1.123: Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢanların Sektörel Dağılımı ve YoğunlaĢma 
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ĠĢyeri sayıları açısından imalat sanayinde en yüksek paya sahip sektörler sırasıyla ana 

metal, tekstil, ağaç iĢleri ve gıda sanayi sektörleridir. YoğunlaĢma endeksine baktığımızda 

ağaç iĢleri, ana metal ve metal dıĢı sanayi sektörlerinde firmaların Türkiye ortalamasına 

kıyasla yığılma gösterdiği görülmektedir. Ġstihdam açısından en önemli katkıyı sağlayan 

imalat sanayi sektörleri ise, tekstil ve gıda sanayi sektörleridir. ÇalıĢan sayıları bakımından 

uzmanlaĢmaya iliĢkin olarak gıda, ağaç ürünleri ve taĢ ve toprağa dayalı sanayiler öne 

çıkmaktadır. 

Ekonomik ve sosyal yapısını özetlemeye çalıĢtığımız ve “Güney Anadolu Ġlleri” olarak ifade 

ettiğimiz Mersin, Adana, Gaziantep, Hatay, KahramanmaraĢ, Osmaniye, Konya, Karaman ve 

Niğde illerine bir bütün olarak baktığımızda, Türkiye Nüfusunun %14,9‟unu barındırdıklarını 

görmekteyiz. Bu illerde ortalama olarak nüfusun %69‟u Ģehirlerde yaĢamaktadır, bu oran 

Türkiye ortalamasının biraz altındadır. Nüfus yoğunluğu bakımından da Türkiye 

ortalamasının çok az üstünde bir yoğunluk söz konusudur. GSYĠH açısından 1987 sabit 

fiyatlarıyla 2000 Yılı Türkiye hasılasının %12,8‟i bu illerde üretilmektedir. Türkiye‟de tarım dıĢı 

sektörlerde toplam 1.880.879 iĢyeri bulunmaktadır (2002 Yılı). Bu iĢyerlerinin 257.555 adeti 

Güney Anadolu illerinde yer almaktadır. Benzer Ģekilde Türkiye genelinde tarım dıĢı istihdam 

6.453.684 kiĢidir, bu istihdamın 695.173 kiĢisi Güney Anadolu illerinde istihdam edilmektedir. 

BaĢka bir ifade ile iĢyerlerinin (tarım dıĢı) %13,7‟si bu illerde bulunmakta ve istihdamın 

%10,8‟ini sağlamaktadır. Türkiye genelinde ihracat yapan firmaların %8,8‟i Güney Anadolu 

Ġllerinde yer almakta ve toplam ihracatın %6,4‟ünü gerçekleĢtirmektedir. Bu rakamlar bu 

illerin potansiyeli hakkında fikir vermektedir.  

 

1.4.2.Günaydoğu Anadolu Projesi (GAP) ve Projeden Beklentiler  

Güneydoğu Anadolu Projesi (GAP), Fırat ve Dicle Nehirleri havzalarında yapımı öngörülen, 

ve Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟ndeki, aĢağıdaki haritada da gösterilen dokuz ilde 

(Adıyaman, Batman, Diyarbakır, Gaziantep, Kilis, Mardin, Siirt, ġanlıurfa, ġırnak) 

uygulanmakta olan bölgesel bir kalkınma projesidir. Bölgenin toplam yüzölçümü 75.358 km2 

olup, Bu alan, Türkiye toplam yüzölçümünün %9,7 sini kaplamaktadır. 2000 yılı nüfus 

sayımına göre bölgede yaĢayan insan sayısı 6,47 milyon kiĢidir. GAP kapsamında üzerinde 

çalıĢılan yalnızca barajlar, hidroelektrik santralleri(HES) ve sulama tesisler gibi fiziksel 

yatırımlar değil; tarımsal geliĢme, altyapı, ulaĢtırma, sanayi, eğitim, sağlık gibi sosyo-

ekonomik sektörlerin geliĢtirilmesine yönelik yatırımlardır. Proje sürdürülebilir bir kalkınma 

yaklaĢımı benimserken, hem teknik özellikleri ve fiziki büyüklükleri, hem de sosyal 

nitelikleriyle farklılık yaratmıĢtır. Bu nitelikler arasında en belirgin olanları, insan merkezli bir 
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bakıĢ açısı olması, bölgede yaĢayan insanların yaĢam kalitesini arttırmayı amaçlaması ve 

ülkenin genelinde farklı coğrafi konumlarda yer alan bölgeler arasındaki geliĢmiĢlik farkının 

ortadan kaldırılmasıdır. Projede yatırımların koordinasyonu ve kalkınma yönetimi, 1986 

yılında kurulan GAP Bölgesi Kalkınma Ġdaresi TeĢkilatı tarafından yürütülmektedir. 

  

 

ġekil 1.113: GAP Bölgesi Lokasyonu 
Kaynak: T.C. 58. Hükümet Acil Eylem Planı (AEP). 

 

GAP kapsamında, enerji ve sulama amaçlı 13 adet büyük proje yer almaktadır. 

Bunlardan enerji ile ilgili olarak, Fırat Nehri ve kolları üzerinde 14 baraj, 11 HES; 

Dicle Nehri ve kolları üzerinde 8 baraj, 8 HES olmak üzere toplam 22 baraj ve 19 

HES‟nın yapımı planlanmıĢtır. Projede, 22 baraj, 19 hidroelektrik santrali ve 1,8 

milyon hektarlık sulama sistemleri yapımı öngörülmektedir. 

GAP‟ın kapsamında, Fırat Nehri havzasından 1,1 milyon hektar ve Dicle Nehri havzasından 

0,6 milyon hektar olmak üzere toplam 1,7 milyon hektarı büyük projelerden, 0,1 hektarı ise 

münferit projelerden olmak üzere toplam 1,8 milyon hektar alan sulu tarıma açılması 

öngörülmüĢtür. GAP kapsamında, bugüne kadar sulanabilen toplam alan ise sadece 183.000 

hektardır.  
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ġekil 1.114: GAP Bölgesi’nde Yer Alan Sulama Alanları 
Kaynak: GAP Master Planı, T.C. GAP Bölge Kalkınma Ġdaresi 

GAP kapsamında yer alan enerji projelerinin, uygulama programında öngörüldüğü Ģekilde 

tamamlanması halinde Fırat Nehri havzasında yılda ortalama 20.140 GWh/yıl ve Dicle Nehri 

havzasında yılda ortalama 7.244 GWh/yıl olmak üzere, toplam 7.490 MW kurulu güç 

kapasitesiyle, yılda ortalama 27.384 GWh/yıl enerji üretilmesi öngörülmektedir. Ülke 

genelinde sağlanan yaklaĢık 46,8 milyar kWh‟lik hidroelektrik üretiminin % 47‟si GAP 

kapsamındaki hidroelektrik santrallerden sağlanmaktadır. GAP Projesinin kendi içerisindeki 

hidroelektrik geliĢim oranı % 75‟i bulmaktadır.  

Fırat ve Dicle Havzaları‟nda bulunan yerleĢim merkezlerinin içme, kullanma ve endüstri suyu 

ihtiyaçları için yılda toplam 1,6 milyar metreküp suya ihtiyaç bulunmaktadır.  Bölge kırsal alan 

yerleĢmelerinin yaklaĢık % 55‟inde içme suyu olmasına karĢın,  % 32‟sinde sağlıklı ve yeterli 

içme suyu bulunmamaktadır. YerleĢmelerin % 13‟ünde ise içme suyu yetersizdir. Projeler Ģu 

Ģekilde sıralanabilir: Diyarbakır Ġçme Suyu, ġanlıurfa Ġçme Suyu, Gaziantep Acil Ġçme Suyu, 

Kilis Ġçme Suyu, Mardin-Kızıltepe Ġçme Suyu, Siirt Ġçme Suyu projeleridir. 

1989 yılında T.C. BaĢbakanlık GAP Bölge Kalkınma Ġdaresi tarafından hazırlanan “GAP 

MASTER PLANI” bölgede politik tercihlere bağlı olabilecek üç temel kalkınma senaryosu 
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önermiĢ ve projenin en geç 2005-2010 arası bir dönemde bitirileceğini varsaymıĢtır. Buna 

göre öngörülen senaryolar Ģunlardır: 

Alternatif A: Proje kapsamında tüm alanların sulanması durumu ve enerji üretiminin 

azalması (En Fazla Sulama Senaryosu): Uzun dönemli tarımsal geliĢim, ağırlıklı olarak 

planlanan sulama projelerinin uygulanmasına dayanmaktadır. Bu durumda, bölgenin tarımsal 

geliĢme senaryosu sulamaya dayalıdır. Sulama geliĢimi, toprak ve arazilerin dağıtılmasıyla 

ilgili gecikmelerden dolayı, DSĠ tarafından hazırlanan ve 1,8 milyon ha. alanı kapsayan 

sulama ağı projesi hedeflerine ulaĢılamamıĢtır. Kuru tarımdan sulu tarıma olan dönüĢüm, 

Dünya Bankası tarafından finanse edilen TYUAP projesiyle, bölgede yer alan illerde çeĢitli 

programların geliĢtirilmesine ve sulu tarım çalıĢmaları ile ilgili araĢtırmaların yapılmasına 

destek vermektedir. Diğer yandan, arazi geliĢtirmeleri ve drenajın sulama baĢlatılmadan 

önce tamamlanmıĢ olması gerekmektedir; çünkü çok miktardaki su arzı, gereğinden fazla 

sulamaya, su seviyesinin yükselmesine ve tuzlanmaya neden olmaktadır. Sulama 

sonucunda yüksek verimle ürün elde etmek ve elde edilecek gelirin bölge genelinde adil 

dağılımını sağlamak, adım adım uygulanması planlanan geliĢmelerdir.  

Alternatif B: Maksimum enerji üretmek için sulamanın önceliğini kaybetmesi durumu 

(Endüstriyel GeliĢim ve En Fazla Enerji Üretim Senaryosu): Bölgede gerçekleĢtirilecek 

geliĢmelerin,  sanayileĢme sürecine olumlu katkılar getireceği ve sermaye, giriĢimcilik, teknik 

ve yönetim biçimleri gibi geliĢmeler için temel sağlayacağı öngörülmektedir. Ayrıca, tüketim 

malları ve yapı malzemeleri endüstrisinin, gelir seviyesinin artması ve sosyo-ekonomik 

yapının değiĢmesiyle bölge içinde önemli bir noktaya gelmesi tahmin edilmektedir. 

EndüstrileĢme sürecinde, mevcutta olup geliĢecek olan endüstriler ile kurulması beklenen 

yeni endüstriler numaralandırma metodu kullanılarak karĢılaĢtırılmıĢ ve değerlendirme 

kriterleri Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir:  

 Hammaddenin elde edilebilirliği 

 ĠĢçi gereksinimi ve gereken beceri düzeyleri  

 Sermaye ihtiyacı 

 Pazar bulma olasılığı 

 Elektrik, su, arıtma tesisi gibi gereksinimlerden oluĢmaktadır.  

Bu maddeler ıĢığında, yapılan değerlendirmeler ve karĢılaĢtırmalar göz önüne alındığında, 

bölge ekonomisine olan etkileri ve endüstriyel geliĢmesine olan uyumluluğu nedeniyle 

diğerlerine göre üstünlüğe sahip olan endüstriler belirlenmiĢtir. Çünkü bu endüstrilerin etkileri 

sonucunda artan gelir seviyesi ve kentleĢme, yapı malzemeleri endüstrisi, tüketim malları 
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endüstrisi, basım – yayım sanayi, mobilya, kimya endüstrisi gibi endüstrilerinde kurulmasına 

neden olacaktır. Bu endüstriler; 

 Buğday ve ürünlerine dayalı endüstri 

 Pamuk ve ürünlerine dayalı endüstri 

 Kullanılabilir yağ endüstrisi 

 Hayvancılık endüstrisi 

 Yapı malzemeleri endüstrisi olarak belirlenmiĢtir. 

KarĢılaĢtırmalı üstünlüklerinin belirlenmesi sonucunda, stratejik önemi olan endüstrilerin 

Gaziantep dıĢında en verimli Ģekilde üretime katkıda bulunacakları yerler Ģöyle belirlenmiĢtir.  

 Adıyaman: Turizme dayalı endüstri 

 Diyarbakır: Yağ ve hayvansal besin endüstrisi 

 Mardin: Sebze - meyve endüstrisi 

 Siirt: Et ve dericilik sanayi 

 ġanlıurfa: Yağ, hayvansal besin endüstrisi, tekstil endüstrisi   

Alternatif C: Sürece yayılan bir geliĢmenin tercih edilmesi durumu; enerji ve sulama 

projelerinin birlikte uygulanmasıdır (Temel GeliĢim Senaryosu):  GAP kapsamında 

belirlenen ve „tarıma dayalı sanayi‟ üretim biçiminin oluĢturulmaya çalıĢıldığı 

senaryonun temelinde, proje bölgesinde bulunan mevcut doğal ve hammadde 

kaynaklarının sınırlı oluĢu ile hem sulama hem de enerji projelerinin bir arada 

yürütülmesini sağlamak yatmaktadır. Bu senaryonun ana bileĢenleri, tarım için 

girdilerin sağlanmasına, tarımsal ürünlerin iĢlenmesine ve pazarlanmasına yönelik 

endüstriler (imalat sanayinin tarıma dayalı olması) ve kent kır arasındaki iliĢkilerde 

bütünleĢik iliĢkiler kurulması (yalnızca fiziksel değil, fonksiyon olarak kent ile kır arası 

iliĢkilerin güçlendirilmesi) olarak sıralanabilir. Senaryo sürecinin kademelenmesi Ģu 

Ģekildedir: 
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1.Etap  (1994 yılına kadar olan süre )- Projelerin Tamamlanması 

Bölgede temel sektörün tarım olması nedeniyle, öncelikle var olan tarımsal 

alanlardaki üretimin sulama ve drenaj çalıĢmaları ile arttırılması amaçlanmaktadır. Ek 

olarak, canlı hayvan üretiminde doğurganlığın arttırılması için çalıĢmalar 

yapılmaktadır. Tarıma dayalı endüstrilerin kurulması, endüstriyel ürünlerle ilgili 

araĢtırmalar yapılması, bölge içi ve bölgeler arası ulaĢım bağlantılarının 

sağlamlaĢtırılması, bu süre içinde tamamlanması beklenen projelerdir. 

2.Etap  ( 1995-2004 )- Ekonomik Büyüme 

Bu süreç içerisinde GAP‟ın ana hedefleri olan enerji üretimi ve sulama çalıĢmaları 

tamamlanması ile endüstriyel mahsul üretiminde ve tarıma dayalı endüstrilerde artıĢ 

beklenmektedir. Kentsel fonksiyonlar güçlendirilip, kırsal alanlardan kentsel servislere 

ve pazarlara ulaĢım temin edilecek ve bununla orantılı olarak, yol bağlantılarının 

iyileĢtirilmesi amaçlanmaktadır. 

3.Etap ( 2005 yılından sonrası )- Sürdürülebilir Büyüme 

Özel sektörün, tarım ve endüstri sektörü dıĢında bazı altyapı ve sosyal hizmetlerde 

de yatırım yapmasının destekleneceği bir dönemdir. Bu süre içerisinde ana kentsel 

merkezler iletiĢim ve eğitim teknolojisi gibi yüksek hizmet veren fonksiyonlarla 

donatılacaktır. 

Bu alternatiflerin karĢılıklı değerlendirilmesinde; kamusal yatırım ihtiyaçları, sulama 

ve enerji projelerindeki yatırım bedelleri, yatırımların verimliliği, dıĢ kaynaklı yatırım 

ihtiyaçları ve sulama ve enerji yatırımlarındaki yabancı döviz oranı dikkate alınmıĢtır. 

Farklı kalkınma kriterlerine sahip olan bu üç alternatif uygulandıkları ve belirtilen 

kriterlere göre değerlendirildiğinde en büyük ekonomik geliĢmenin yılda %7,7 

oranında büyüme ile alternatif A ile sağlanacağı belirlenmiĢtir.  

Kamu yatırımları açısından bakıldığında ise, en verimli geliĢmenin alternatif C ile 

sağlanacağı görülmektedir. GAP bölgesinde en büyük ekonomik geliĢmeyi elde 

etmek için geliĢtirilen alternatifler, büyük ölçüde kamu yatırımlarına ihtiyaç olduğunu 

göstermektedir. Sosyal hizmetler açısından üç alternatifte de eĢit seviyede geliĢme 

beklendiğinden değerlendirmede bu kriter üstünlük sağlanmasında etkili 

olmamaktadır. Alternatif C modelinin uygulanması sonucunda oluĢan tabloda bölge 
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ekonomisinin yılda  %6,8 oranında, nüfusun ise %3.0 oranında artacağı 

görülmektedir. Alternatif geliĢme senaryo projeksiyon ve beklentileri aĢağıda yer alan 

tablolarda verilmektedir. 

  

  

1985 Yılı Mevcut 
Eğilimin 
Projeksiyonu 

Alternatif A - 
Maksimum 
Sulama 

Alternatif B - 
Maksimum 
Enerji Üretimi 

Alternatif C - 
YavaĢ GeliĢme 

GRP Toplam 
7,418 18,658 32,997 30,315 27,858 

Nüfus Toplam 8,608 15,150 18,569 16,456 15,618 

Ġstihdam 1,528 2,355 3,324 2,942 2,796 

KiĢi BaĢı TL/GRP  862 1,232 0,778 1,842 1,784 

Tablo 1.124: Alternatiflere Göre Projekte Edilen GAP’ın Sosyo-Ekonomik Değerleri 
Kaynak: GAP Master Planı, T.C. GAP Bölge Kalkına Ġdaresi 

 
 

    Alternatifler   

A B C 

Sermaye / Çıktı Oranı 3.71 3.27 3.24 

GRP Büyüme (%) 7.7 7.3 6.8 

Toplam Kamu Yatırımları (TL) 28,800 22,400 20,600 

Toplam Yabancı Yatırımlar (USD) 6,100 5,400 4,900 

Tablo 1.125: Ekonomik Kriterlere Göre Alternatiflerin Değerlendirilmesi 
Kaynak: GAP Master Planı, T.C. GAP Bölge Kalkınma Ġdaresi 

 

GAP Master Planı öngörülerine göre, 2005 yılı sonuna kadar bitirilmesi amaçlanan, ancak 

proje sürecinde meydana gelen aksamalar nedeniyle, 1998 yılında alınan bir Bakanlar Kurulu 

kararıyla projenin bitirilme süresi 2010 yılına uzatılmıĢtır. Projenin baĢlangıçta öngörülen 

toplam maliyeti 32 milyar dolardır. 2007 yılı itibariyle enerji projelerinde fiziki gerçekleĢme 

oranı %79 iken, bu oran sulama yapılarında toplam 273.000 hektarla %15 düzeyinde 

kalmıĢtır. Kurulan hidroelektrik santrallerinde 2004 yılına kadar yaklaĢık 12 milyar dolar 

değerinde elektrik enerjisi üretilmiĢtir. Halen %6‟lık bir sulama tesisi (100.000 ha) inĢa 

halindedir. Tamamlanması gereken sulama tesisleri oranı ise% 79 (1.421.000 ha) dur. 

UlaĢtırma ve haberleĢme hedeflerinin, %38`ine, turizmle ilgili projelerin de %27`sine 

ulaĢılmıĢtır. Dünyanın sayılı projeleri arasında da yer alan GAP, çok kapsamlı ve bu ölçüde 

de çok maliyetli bir projedir. Sadece GAP Master Planı'nın belirlediği hedef ve büyüklüklere 

ulaĢabilmek için yapılması öngörülen kamu yatırımlarının finansman ihtiyacı 2008 yılı 

fiyatlarıyla toplam 41,2 milyar TL'dir. 2007 sonuna kadar 25,6 milyar TL harcama yapılmıĢ ve 
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nakdi gerçekleĢme %62,2 düzeyine ulaĢmıĢ bulunmaktadır. Tamamlandığında, yılda toplam 

52,9 milyar metreküpten fazla su akıtan Fırat ve Dicle nehirleri üzerindeki tesisler aracılığıyla, 

Türkiye toplam su rezervinin %28,5`i kontrol altına alınması ve yılda 27 milyar kilovat saatlik 

elektrik enerjisi üretilmesi öngörülmektedir. Ayrıca, bölgede sulu tarımla birlikte sağlanan 

üretim artıĢıyla 3,5 milyon insana istihdam ve yaĢamsal ihtiyaçlarını(barınma, beslenme, vb.) 

imkânı sağlanması beklenmektedir. 

GAP‟ta oldukça geciktirilmiĢ olan gerçekleĢtirmelerin sağlanması ve bölgedeki                      

sosyo-ekonomik geri kalmıĢlık sorunlarına çözüm bulabilmek adına T.C. 58. Hükümeti, 2008 

yılında GAP Acil Eylem Planını açıklamıĢtır. Bu eylem planı, proje ve yatırım eylemlerini dört 

ana eksende geliĢtirecektir:  

 Ekonomik kalkınmanın gerçekleĢtirilmesi 

 Sosyal geliĢmenin sağlanması 

 Altyapının geliĢtirilmesi 

 Kurumsal kapasitenin geliĢtirilmesi olmak üzere dört stratejik geliĢme 

ekseni bulunmaktadır.  

 

Eylem Planı kapsamında, belirlenen geliĢme eksenlerinin birincisi;                                     

bölgede üretim yapısını, çeĢitliliğini, rekabet ortamını ve yönetimi geliĢtirerek 

ekonomik kalkınmanın gerçekleĢtirilmesidir. Bölgenin iĢsizlik, iĢgücü niteliği, sanayi 

ve hizmet altyapısı gibi alanlarda hızla iyileĢmesinin sağlanması ve ekonomik yapının 

dönüĢümü yoluyla bölgenin geliĢmesi amaçlanmaktadır. Ġkinci eksen ise, bireylerin 

ekonomik ve sosyal hayata aktif katılımlarının artırılması ve yaĢam kalitelerinin 

yükseltilmesi amaçlanmaktadır. Bölgede kaliteli ve yeterli altyapı hizmetlerinin 

sağlanması, ekonomik ve sosyal geliĢmenin sağlanmasında temel belirleyici 

unsurlardandır. Bölgenin avantajının bulunduğu su ve toprak kaynaklarının 

ekonomiye kazandırılabilmesi için sulama altyapısının tamamlanması, üçüncü bir 

eksen olarak GAP‟ın öncelikli hedefidir. Son olarak dördüncü eksen ise, ekonomik 

birimlerin hayatlarını ve ekonomik faaliyetlerini kolaylaĢtıracak alanlara öncelik 

vermektedir. Bölgede her türlü faaliyet ve projenin etkin Ģekilde planlanması, 

uygulanması, izlenmesi, değerlendirilmesi ve denetimi için hem merkezi kuruluĢların, 

hem de yerel/bölgesel nitelikli kuruluĢların insan kaynakları baĢta olmak üzere 

kurumsal geliĢimlerinin desteklenmesi gerekmekte ve bu konularda kamu ve özel 

sektörün sorumluluklarına vurgu yapmaktadır.  
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Acil Eylem Planı finansman tablosu aĢağıda verilmiĢtir. Buna göre projenin 

tamamlanabilmesi için yaklaĢık 27 milyar TL‟lik ek bir kaynağa ihtiyaç duyulmaktadır. 

Bunun en önemli kalemi 20 milyar TL ile altyapı harcamalarıdır. Acil eylem planına 

göre halihazırda öngörülen olağan kaynak yaklaĢık 7 milyar TL ve bunun 4.6 milyar 

TL‟si altyapı yatırımlarına ayrılmıĢtır. Ancak 58. Hükümet, 2008-2012 yılları arasında 

projeye 14,5 milyar TL‟lik bir kaynak transferi öngörülmüĢ, bunun da yaklaĢık 10 

milyar TL‟si altyapı yatırımlarına aktarılacaktır. Belirtilmelidir ki bu miktarlar bile 

projenin kısa sürede tamamlanabilmesine olanak vermeyecektir. Her koĢulda GAP 

önemli gecikmeler yaĢamıĢ olan bir proje olarak karĢımızda bulunmaktadır. Bu 

durumda yapılan planlama ve sonuç tahminleri de önemli ölçüde sapma 

gösterebilecektir.  

 

GAP Bölge Kalkınma Ġdaresi tarafından yaptırılmıĢ bir çok önemli çalıĢma 

bulunmaktadır.    Bu çalıĢmalar içinde, Mersin lojistiğini en fazla ilgilendiren çalıĢma 

GAP dıĢ limanlar etüdü olup, bu çalıĢmanın içerik ve önemli bulguları aĢağıda 

özetlenmiĢtir.   

Eksen/Eylem 

Toplam 
Finansman 
Ġhtiyacı 
(Bin TL) 
 

Halihazırda 
Öngörülen 
Olağan 
Kaynak 
(Bin TL) 
 

Eylem Planı 
Sonucunda 
Ek 
Finansman 
Ġhtiyacı 
(Bin TL) 
 

Merkezi 
Bütçe DıĢı 
Finansman 
Kaynakları 
(Bin TL) 
 

2008-2012 
Merkezi 
Bütçeden 
Öngörülen 
Ek 
Kaynak 
(Bin TL) 
 

I. EKONOMĠK 
KALKINMANIN 
GERÇEKLEġTĠRĠLMESĠ 
 1.344.213  247.377  1.096.836  

0 
 1.096.836 

II. SOSYAL GELĠġMENĠN 
SAĞLANMASI 
 

5.114.770  
 2.416.618  2.698.152  

0 
 

2.698.152 
 

III. ALTYAPININ 
GELĠġTĠRĠLMESĠ 
 

20.099.067  
 

4.622.808  
 

15.476.259  
 

4.882.046  
 

10.594.213 
 

IV. KURUMSAL 
KAPASĠTENĠN 
GELĠġTĠRĠLMESĠ 
 121.125  200  120.925  

0 
 

120.925 
 

GENEL TOPLAM 
 

26.702.065  
 

7.287.003  
 

19.415.062  
 

4.882.046  
 

14.533.016 
 

Tablo 1.126: Acil Eylem Planı Finansman Tablosu 
Kaynak: T.C. 58. Hükümet Acil Eylem Planı 
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GAP Master Planı “Bölgenin hemen dıĢında, Mersin be Ġskenderun‟da bölgeler arası ve 

uluslar arası taĢımacılıkta kullanılabilecek iki liman vardır. Bu limanlar Ģu anda önemli 

gecikmeler veya gereksiz derecede yüksek elleçleme masraflarına neden olmaksızın iyi 

çalıĢmaktadırlar. Bu limanlarda iĢlem gören kargo tonajları son yıllarda fazla artmamakla 

olup, bunların toplam ülke gemi taĢımacılığındaki nispi önemleri azalmaktadır” demektedir. 

GAP Bölgesi Liman Ġhtiyacına bağlı olarak da “Mersin ile Ġskenderun Limanlarının yük 

elleçleme kapasiteleri, GAP tarafından yaratılacağı beklenen tahmini 15 milyon ton talep 

artıĢını mevcut rıhtım kullanımının yeniden değerlenmesi ve mevcut liman alanlarında yeni 

iskelelerin inĢası ile karĢılayabilir” sonucuna ulaĢmıĢtır.  

Ancak, T.C. BaĢbakanlık GAP Bölge Kalkınma Ġdaresi GAP‟ta öngörülebilecek geliĢme 

senaryoları, ürün deseni ve ürün artıĢ miktarları, sanayi ürünlerinde beklenebilecek ürün 

çeĢitliliği, bölgenin ve bölge yerleĢimlerinin bu geliĢmeler karĢında ihtiyaç duyabileceği 

altyapı yatırımları konusunda detaylı araĢtırmaları içeren ve GAP Master Planı‟nın 

tamamlayıcısı olan bir baĢka çalıĢmayı, “Bölgesel UlaĢım ve Altyapı GeliĢtirme ÇalıĢması 

Projesi”, 1991 yılında baĢlatmıĢtır. Bu çalıĢmanın cüzlerinden bir tanesi de GAP DıĢ Limanlar 

Etüdü çalıĢmasıdır. 

Bu çalıĢma, Doğu Akdeniz Bölgesi‟ndeki liman ve iskelelerin fiziksel özellikleri ve 

kapasitelerini, GAP Projesi‟nin tamamlanmasından sonra bölgede olacak ürün artıĢ miktarını 

ve bu artıĢın ne kadarlık bir kısmının denizyolu ile taĢınacağı tahminlerini ve alternatif liman 

lokasyonlarının bu bölgede neresi ve fizibilitelerinin nasıl olacağı konusunda öngörülerde 

bulunmaktadır.  

Buna göre GAP Bölgesinde ortaya çıkması beklenen denizyolu ulaĢımı talebi tahmininde Ģu 

varsayımlar kullanılmıĢtır: GAP Bölgesi ile yakın iller ve Orta Doğu Ülkeleri (Ġran, Irak ve 

Suriye) arasında gerçekleĢmesi beklenen tüm taĢımaların karayolu ve/veya demiryolu 

olacağı varsayılmıĢtır. GAP Bölgesi ile Türkiye Batı Ġlleri arasındaki taĢımaların %25‟inin 

denizyolu ile gerçekleĢeceği öngörülmüĢtür. Bölge ile Avrupa Ülkeleri arasındaki taĢımaların 

ancak %50‟sinde denizyolu kullanımı beklenmektedir. Öte yandan Avrupa ve Orta Doğu 

ülkelerine yapılacak taĢımaların tamamının denizyolu ile gerçekleĢtirileceği varsayılmaktadır. 

Bu varsayımlarla aĢağıda yer alan tabloda da görüleceği üzere GAP Bölgesi denizyo lu 

taĢıma miktarı yaklaĢık 3,5 milyon ton/yıl olarak gerçekleĢecektir. 
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Bölge Toplam TaĢıma 
(Ton/Yıl) 

Denizyolu 
Öngörülen Payı (%) 

Denizyolu 
Öngörülen Miktar 

Yurtiçi Batı 3.805.086 25 952.271 

Avrupa 561.971 50 280.985 

Diğer Ülkeler 2.240.067 100 2.240.067 

Toplam 6.607.124 - 3.472.323 

Tablo 1.127: GAP Bölgesi Denizyolu TaĢıma Miktarları 
Kaynak: Gap DıĢ Limanlar Etüdü Sonuç Raporu, Gap Bölge Kalkınma Ġdaresi BaĢkanlığı, 1993 

 
O günkü değerlendirme koĢulları altında Ġskenderun ve Mersin Limanları‟nın kapasite altında 

çalıĢıyor oldukları ve GAP Bölgesinin yaratacağı bu miktardaki artıĢı da sorunsuzca 

elleçleyebilecekleri belirtilmiĢtir. Ancak, GAP‟ın artıĢının bu limanları kapasite düzeyine 

getireceği, bu limanların bölge ve transit geçiĢler için o tarihe kadar olacak talep artıĢının bu 

limanlarda önemli sıkıĢıklara neden olabileceği belirtilmektedir. Zira 1980‟li yıllar boyunca 

Mersin Liman‟ının kapasite düzeyinde çalıĢtığı, bölgedeki siyasal karıĢıklıkların dinmesini 

müteakip yine o düzeye kolaylıkla çıkabileceği belirtilmiĢtir.  

O nedenle Ġskenderun-Mersin arasında iki alternatif lokasyonda bir bölge limanı araĢtırması 

yapılmıĢtır. Bunlardan bir tanesi Seyhan Deltası, diğeri de Dörtyol sahilidir. Bu iki lokasyon 

arasında yapılan karĢılaĢtırmalı fizibilite etüdünde, Dörtyol sahilindeki alternatifin tercih 

edilmesi gerektiği 10 milyon ton/yıl kapasiteli etaplar halinde toplamda 70 milyon yıl/ton 

kapasiteli bir liman inĢasının bu bölgede mümkün olduğu. Bu limanın birinci etap maliyet inin 

de yaklaĢık 300.000.000 Amerikan Doları olacağı belirtilmiĢtir. Bu limana ait krokiler aĢağıda 

verilmektedir. 
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ġekil 1.115: GAP Limanı Genel YerleĢim Planı 
Kaynak: Gap DıĢ Limanlar Etüdü Sonuç Raporu, GAP Bölge Kalkınma Ġdaresi BaĢkanlığı, 1993 
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ġekil 1.116: GAP Limanı 1. Etap YerleĢim Planı 
Kaynak: Gap DıĢ Limanlar Etüdü Sonuç Raporu, Gap Bölge Kalkınma Ġdaresi BaĢkanlığı, 1993 
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1.4.3. Mersin Sosyo-Ekonomik Yapısı 

Bu bölümde Mersin‟in ekonomik geliĢimi, bölge ekonomisinin geliĢme dinamikleri 

çerçevesinde irdelenmektedir. Ġlin tarihsel geliĢimine Ģöyle bir bakıldığında, Mersin kentinin 

ekonomik ve sosyal geliĢiminde dış dinamiklerin oldukça etkili olduğu görülür. Çok fazla 

geriye gitmeden yalnızca son elli yıllık döneme göz atılacak olursa, 1960‟larda bölgede 

yaĢanan değiĢimlerin, Mersin‟i Türkiye‟nin ikinci büyük limanı ve bir geliĢme merkezi haline 

getirdiği görülecektir. Nüfus çok hızlı artıĢ göstermiĢ (göç), sanayileĢme hız kazanmıĢ ve 

ticaret, finans, ulaĢım gibi hizmet sektörleri geliĢmiĢtir. Ġç savaĢ nedeniyle taĢıma ve ticaretin 

Beyrut‟tan Mersin‟e kayması, Ġran-Irak savaĢı sırasında Türkiye üzerinden gerçekleĢtirilen 

taĢımacılığın büyük ölçüde Mersin üzerinden yapılması ile Çukurova bölgesi sanayisinin 

artan ihracat ve ithalat talepleri bu dönemde ekonomiye canlılık getirmiĢtir. Kısaca Mersin‟in 

gerek bir kent olarak ortaya çıkıĢında gerekse büyük atılımlar gösterdiği dönemlerde en 

önemli belirleyici unsur dıĢ dinamikler olmuĢtur denilebilir207. Gelecekte de dıĢ dinamiklerin 

Mersin Ġlinin geliĢiminde önemli etken olacakları söylenebilir.     

  

1.4.3.1. Nüfus GeliĢimi, Göç ve Sosyal Göstergeler  

Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine göre 31 Aralık 2007 tarihi itibariyle Mersin Ġlinin nüfusu 

1.595.938 olup, nüfusun 1.056.331‟i Ģehir, 539.607 bucak köy nüfusu olarak belirlenmiĢtir. 

Nüfusun %66,2‟si kentlerde, %33,8‟i kırsal kesimde yaĢamaktadır. Zaman içinde kent 

nüfusunun toplam nüfus içindeki payı sürekli artarken, köy nüfusunun payı azalmıĢtır. Ancak 

Türkiye geneli ile karĢılaĢtırıldığında Ģehirlerde yaĢayan nüfusun toplam nüfus içindeki payı 

daha düĢüktür. Türkiye genelinde Ģehir nüfusunun payı %70,5 iken bu oran Mersin Ġlinde 

%66,2‟dir. Nüfus yoğunluğuna (kilometre-kareye düĢen kiĢi sayısı) bakıldığında 2007 yılı 

itibariyle 103‟tür. Aynı yıl Türkiye‟nin nüfus yoğunluğu 90‟dır.  

Sayımlar arası nüfus artıĢ hızı sürekli artma eğilimi sergilemiĢtir. Mersin nüfusu 1980-1990 

döneminde ortalama yıllık binde 40,6 artıĢ göstermiĢtir. 1990-2000 döneminde ise nüfus artıĢ 

hızı binde 26,5 olarak hesaplanmıĢtır. 2000 yılı sonrasında Adrese Dayalı Kayıt Sistemine 

göre 2000-2007 döneminde Mersin Ġlinin nüfusu azalma göstermiĢtir. Kanımızca bu 

kullanılan sayım yöntemleriyle ilgili bir sorundur. 

 

                                                
207 AYATA Bilgin, 1999,  “Ġçel’de Kent Dokusu Kent Ekonomisi ve Kent Kimliği”, İçel Sanayisini Geliştirme Sempozyumu, 24-
25 Haziran 1999, s. 199-200. 
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 1980 1990 2000 2007 

 Türkiye Mersin Türkiye Mersin Türkiye Mersin Türkiye Mersin 

Toplam Nüfus 44.736.957 843.931 56.473.035 1.266.995 67.803.927 1.651.400 70.586.256 1.595.938 

% 100 100 100 100 100 100 100 100 

Kent Nüfusu 19.650.914 424.582 33.326.079 787.311 44.020.917 999.262 49.747.859 1.056.331 

% 43,9 50,3 59,0 62,1 64,9 60,5 70,5 66,2 

Kırsal Nüfus 25.086.043 419.349 23.146.956 479.684 23.783.010 652.138 20.838.397 539.607 

% 56,1 49,7 41,0 37,9 35,1 39,5 29,5 33,8 

Toplam Alan 
(Km

2
) 783.523 15.512 783.523 15.512 783.523 15.512 783.523 15.512 

Nüfus 
Yoğunluğu 57,1 54,4 72,1 81,7 86,5 106,5 90,1 102,9 

Tablo 1.128: Genel Nüfus Sayımları ve Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine Göre Nüfus Göstergeleri 
Kaynak: DĠE, Nüfus Ġstatistikleri. 

 

Mersin nüfusu Türkiye nüfus artıĢının üzerinde bir artıĢ eğilimi taĢımaktadır. Genç nüfusun 

toplam nüfus içindeki payı yüksektir. Mersin Ġlinin 2007 Yılı nüfus piramidi incelendiğinde 15 

yaĢından küçük kuĢaklarda, yaĢ küçüldükçe o kuĢakların nüfusunun azaldığı görülmektedir. 

Bu da doğurganlık hızının azaldığına iĢaret etmektedir. 15-64 yaĢ arasındaki nüfusun 

(üretken nüfus) toplam nüfus içindeki payı %67,6‟dır. Buna karĢılık genç nüfus olarak 

isimlendirilen 0-14 yaĢ arası nüfusun toplam nüfus içindeki payı %26 dolayındadır. 65 yaĢ 

üstü yaĢlı nüfusun payı ise %6,4‟tür. Genç ve yaĢlı nüfus ekonomik anlamda üretken nüfusa 

bağımlıdır. Bu çerçevede 2007 yılı itibariyle nüfus bağımlılık oranı Mersin için %47,9‟dur. Bu 

oran Türkiye ortalamasının biraz altındadır (Türkiye yaĢ bağımlılık oranı %50,4).   

ġekil 1.117: 2000 Yılı Nüfus Sayımına Göre Ġstihdamın Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı 
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Mersin göç alarak büyüyen illerimizden biridir. Mersin‟e olan göç tarihsel süreç içerisinde dıĢ 

dinamiklerle yakından iliĢkili olmuĢtur. Örneğin, 19. Yüzyılın ikinci yarısında Suriye, Lübnan, 

Mısır ve Trablus‟tan bu bölgeye ciddi düzeyde göç olmuĢtur. Bunlara 1870‟lerdeki Çerkez 

göçü eklenebilir. 1970‟lerden itibaren gelen göç Güneydoğu ve Doğu Anadolu bölgelerinden 

gelmiĢtir (Ayata, 1999, 200-1). 2000 Yılı Nüfus Sayımına göre Mersin‟e gelen göç 117.894 

kiĢidir, ilin verdiği göç 99.465 kiĢidir ve net göç 18.429‟dur. Net göç hızına baktığımızda binde 

12,4 olarak görülmektedir. Bu göçün yarısından fazlası Doğu ve Güneydoğu Anadolu 

Bölgesinden kaynaklanmıĢtır. Ayrıca, tarım kesiminin iĢgücü talebini karĢılamaya yönelik 

mevsimlik iĢgücü göçü olmaktadır. Bu da Mersin‟de nüfusun tarımla iĢtigal eden payının 

Türkiye ortalamasına göre daha yavaĢ azalmasına yol açmaktadır.  

Eğitimdeki duruma baktığımızda Mersin eğitim seviyesi en yüksek iller arasında yer 

almaktadır. Mersin Ġlindeki okuryazarlık oranı 1935-2000 yılları arasında %21,89‟dan 

%89,2‟ye yükselmiĢ ve bu dönem boyunca kadın nüfus okuryazarlık oranı ile erkek nüfus 

okuryazarlık oranı arasındaki fark giderek kapanmıĢtır. Öğretmen baĢına düĢen öğrenci 

sayıları Ġlk-Öğretimde ve Orta-Öğretimde Türkiye ortalamalarına eĢit veya çok az altında 

kalmıĢtır. 25 ve üzeri yaĢ grubunda üniversite mezunlarının oranı ise Türkiye ortalaması 

civarındadır. Ancak okuma-yazma oranı Türkiye ortalamasından biraz yüksektir.   

 Öğretmen BaĢına DüĢen Öğrenci Sayısı 25+ YaĢ Nüfus Ġçinde 
Üniversite Mezunları 

Oranı 
Okuma Yazma 

Oranı  Ġlk Öğretim Orta-Öğrenim 

 Türkiye Mersin Türkiye Mersin Türkiye Mersin Türkiye Mersin 

1980/81 26.0 23.0 13.0 12.0 3,60 5,58 67,5 72,3 

1985/86 31.0 27.0 12.0 12.0 3,92 3,64 77,5 81,2 

1990/91 30.0 27.0 13.0 14.0 5,08 5,03 80,5 83,7 

1995/96 28.0 24.0 17.3 18.0     

2000/01 30.0 28.0 16.0 18.0 7,80 7,64 87,3 89,2 

2001/02 28.1 25.8 23.0 23.2     

Tablo 1.129: Mersin Eğitim Göstergeleri 
Kaynak: DPT Ġl Göstergeleri. 

  

1980 Yılında Mersin Ġlindeki ortalama hane-halkı büyüklüğü 5,1, 1985‟te 5,0, 1990‟da 4,9 ve 

2000 Yılında 4,5‟tir. Bu büyüklükler 1980, 1985 ve 1990 Türkiye ortalamasının çok az altında 

iken 2000 Yılında Türkiye ortalamasına eĢittir. Hane-halkı büyüklükleri Türkiye Ġl 

sıralamasında Mersin ortalarda yer almaktadır. Hane-halkı büyüklüğünden Mersin Ġlinde 

geniĢ aile büyüklüğü baskın olduğu anlaĢılmaktadır.  
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1.4.3.2. Bölgesel Hasıla, Sektörel Ürün ve Katma Değerler 

Mersin ekonomik yönden Türkiye‟nin en büyük on ilinden biridir. GSYĠH‟nın Türkiye içi il 

payları incelendiğinde, Mersin 2000 yılında 7. sıradadır. Aynı yılda cari fiyatlarla KiĢi BaĢına 

düĢen hasıla yönünden ülke içinde 17. sıradadır. Mersin‟in Akdeniz Bölgesi ve Türkiye 

GSYĠH‟sinden aldığı paylar zaman içinde önemli bir değiĢiklik göstermemiĢtir. 1987-2001 

döneminde Ġlin Türkiye gayri-safi hasılasına katkısı %2,7 ile 2,8 dolaylarında seyretmiĢtir. 

Akdeniz bölgesi hasılası içindeki payı da %22-23 dolayında bir seyir izlemiĢtir.  

YIL 
 

Türkiye 
GSYĠH 
(TL.) 

Mersin 
GSYĠH 
(TL.) 

Mersin'in Türkiye 
GSYĠH’sı 

Ġçindeki Payı 
( % ) 

Mersin’in Akdeniz 
Bölgesi’ndeki 

payı ( % ) 

1987 74.721.925 1.993.265 2,7 22,3 

1997 28.835.883.135 797.355.508 2,8 22,2 

1998 52.224.945.129 1.419.094.404 2,7 21,9 

1999 77.415.272.307 2.181.421.253 2,8 22,9 

2000 124.583.458.276 3.424.605.768 2,7 22,8 

2001 178.412.438.499 5.040.086.494 2,8 23,0 

Tablo 1.130: Ġlin Bölge ve Ülke Ekonomisindeki Payı GSYĠH (Cari fiyatlarla TL) 
Kaynak: TÜĠK 

2007 Yılı sonu itibariyle nüfusunun yaklaĢık %66,2‟sinin Ģehirde yaĢadığı Mersin‟de tarım, 

sanayi, ve ticaret ağırlıklı bir sosyo-ekonomik yapı göze çarpmaktadır. Nitekim üretilen brüt Ġl 

hasılasının iktisadi faaliyet kollarına göre dağılımına baktığımızda, 2000 Yılında tarımın payı 

%21,5, sanayi sektörünün payı %23,2‟dir. Tarım ve sanayi sektörlerini %17,5 ile ticaret ve 

%13 ile ulaĢtırma haberleĢme sektörleri takip etmektedir. ĠnĢaat sanayi ve mali aracı 

kurumlar hasıladan %3‟er pay almakta ve geriye kalan diğer hizmet sektörleri (konut 

sahipliği, özel ve kiĢisel hizmetler, devlet hizmetleri, ve kar amacı gütmeyen kurumlar) %19 

dolayında bir paya sahiptir. Dolayısıyla üretilen hasıla açısından da bakıldığında Mersin‟in, 

ticaret, sanayi ve tarım ağırlıklı bir yapı sergilediği görülmektedir. Burada karĢılaĢılan 

ekonomik çeĢitliliğin dezavantajları (belli bir alanda uzmanlaĢamama gibi) olduğu gibi bu bir 

avantaja dönüĢtürülebilir.  
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ġekil 1.118: Gayri Safi Ġl Hasılasının Sektörel Dağılımı (Mersin) 

Bu ekonomik çeĢitlilik ana sektörlerin yapısı incelendiğinde de kendini göstermektedir. Tarım 

sektörü 2000 yılı hasılasından %21,5 oranında pay alırken, aynı yıl tarım kesiminde istihdam 

edilenlerin payı %57,6 dolayındadır. Mersin Ġlinde tarıma elveriĢli araziler, 406.000 Hektar 

olup;  Ġl yüzeyinin yaklaĢık %25‟ini oluĢturmaktadır. Bunun 263.690 hektarı (%65‟i) kuru 

tarım, 142.310 hektarı ise  (%35‟i) sulu tarım alanıdır. Polikültür tarımın yapılabildiği 

Mersin‟de ürün deseni itibariyle zengin bir çeĢitlilik söz konusudur. Kuru tarım alanlarının 

yaygınlığı nedeniyle en çok tarla bitkileri üretimi yapılmakta olup, gerek ekim alanı gerekse 

üretim miktarı bakımından buğday ön sırayı almakta ve en çok Tarsus ve Mut ilçelerinde 

üretilmektedir. Sulu tarım alanlarında yaygın olarak; narenciye, muz, kayısı, çilek, Ģeftali, 

elma ve kiraz yetiĢtirilmektedir. Ayrıca açık tarla ve örtü altı (sera) sebzeciliği tarımsal 

ekonomi içinde çok büyük bir paya sahiptir. Son yıllarda  Zeytin ve bağ yetiĢtiriciliği de önem 

kazanmıĢ olup; 21.038 hektarlık alanda bağcılık ve 23.296 hektarlık alanda zeytincilik  

yapılmaktadır. 

GSYĠH 1987 Yılı 
Sabit Fiyatlarıyla  

1995 1996 1997 1998 1999 2000 

Toplam GSYĠH 2.686 2.642 2.924 3.001 2.950 3.079 

Tarım GSYĠH 426 406 549 592 621 643 

Tarımın Payı ( %) 15,8 17,0 18,8 19,7 21,0 21,5 

Tablo 1.131: Mersin’de Tarım Sektörünün Ġl GSYĠH’sine Katkısı (1995-2000)(Bin TL) 
Kaynak: TUĠK 

Mersin ili GSYĠH‟sında tarımın payı 1995 yılında %15,8 iken, 2000 yılında %21,5‟e 

yükselmiĢtir. Tarımın payı 1995-2000 döneminde 5,7‟lik bir artıĢ göstermiĢtir. Bu artıĢın 

nedenleri arasında, Mersin‟in iklim koĢulları sebebiyle Türkiye‟nin en önemli sebze ve meyve 

Tarım; 21,5

Sanayi; 23,2
ĠnĢaat; 2,9Ticaret; 17,5

UlaĢtırma-
HaberleĢme; 

13,0

Mali Aracı 
Kurumlar; 3,0

Diğer Hiz.; 19,0
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üretim merkezlerinden biri olması, iklim koĢullarının bölge içerisinde topoğrafik yapıya göre 

değiĢiklik göstermesi ve geniĢ bir ürün yelpazesine sahip olması sayılabilir. 

CĠNSĠ 
2005 2006 

ALAN(Ha.) % ALAN(Ha.) % 

Tarla Arazisi 229.838 56,6 245.179 60,3 

Meyvelik Arazi 23.656 5,8 24.706 6,1 

Narenciye Arazisi 26.132 6,4 26.343 6,5 

Zeytinlik Arazi 9.796 2,4 23.296 5,7 

Sebzecilik Arazi 36.342 9,0 35.675 8,8 

Bağ Arazisi 20.889 5,1 21.038 5,3 

Nadas 50.463 12,4 20.875 5,2 

Süs Bitkileri 28 - 32 - 

SAKIZ Ve DELĠCELĠKLER 8.856 2,1 8.856 2,1 

Toplam 406.000 100 406.000 100 

Tablo 1.132: Mersin Ġlinde Tarımsal Arazinin Dağılımı 
Kaynak: Tarım Ġl Müdürlüğü. 

Tarım sektörünün verimlilik değerleri incelendiğinde, yaĢ meyve ve sebze üretiminin verim 

ortalamaları Türkiye ortalamalarının çok üzerinde yer almaktadır. Benzer Ģekilde tahıllar, 

endüstri bitkileri ve baklagillerin verim değerleri de Türkiye ortalamasının üzerindedir. Buda 

Mersin ilinin toprak, iklim ve kültür ağırlıklı üretim potansiyelinin bir sonucudur. Özet olarak 

verimlilik göstergeleri Mersin‟de yaĢ meyve ve sebze yetiĢtiriciliği açısından üstünlüğe sahip 

olduğu ve mevsimden bağımsız yüksek bir üretim potansiyeli olduğunu göstermektedir. 

Mersin ilinin yaĢ sebze ve meyve konusunda Türkiye‟nin önemli üretim merkezlerinden biri 

olduğu açıktır208. 

Ġlin tarımsal potansiyeli kentin ekonomik geliĢmesinde önemli etkenlerden biridir. Kentteki 

sanayi depolama,  ticaret ve taĢımacılık sektörleri tarım sektöründeki geliĢmelere paralel 

olarak önemli düzeyde geliĢme göstermektedir. GeliĢmenin ilk aĢamalarında tarım 

sektörünün hasıla içindeki payı  hızlı büyüme gösterirken, geliĢmenin ilerleyen aĢamalarında 

sanayi sektörünün payı yükselir ve daha sonraki aĢamalarda oluĢan tarım ve sanayi 

altyapısına dayanarak hizmet sektörlerinin payları yükselir. GeliĢme ile birlikte hasıla içinde 

tarımın göreli payı azalırken, sanayi ve daha sonra hizmet sektörlerinin göreli paylarının 

yükselmesi beklenir. Takip eden bölümde, tarım sektörü dıĢında kalan sanayi ve hizmet 

sektörleri 2002 Yılı Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımı (GSĠS) verileriyle incelenmektedir. 

Tarım dıĢında kalan bu sektörler piyasa sektörleri olarak anılmaktadır.  

                                                
208 Mersin Tarım Master Planı, 2004, s.74 
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Mersin Ġli Sanayi ve Hizmet Sektörlerinin Temel Özellikleri 

Türkiye Ġstatistik Kurumunun 2002 Yılı Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına göre, Mersin Ġlinde 

tarım dıĢında kalan sektörlerde 43.754 iĢyeri bulunmaktadır. Bu firmalarda 110.523 kiĢi 

istihdam edilmektedir. Bu iĢyeri sayısı açısından Türkiye tarım dıĢı sektörlerdeki toplam 

istihdamın %2,33‟üne karĢılık gelmektedir. ÇalıĢan sayıları açısından Türkiye‟deki toplam 

istihdamın (tarım hariç) %1,71‟ini oluĢturmaktadır. 

  ĠĢyeri Sayısı   ÇalıĢan Sayısı  

 Ġktisadi Faaliyet/Bölge Türkiye Mersin Pay % Türkiye Mersin Pay 

Madencilik ve TaĢ Ocakçılığı 2.393 58 2,42 75.841 359 0,47 

Ġmalat Sanayi 272.513 5.426 1,99 2.126.896 25.983 1,22 

Elektrik Gaz ve Su 1.721 58 5,17 57.819 1.443 2,50 

ĠnĢaat  35.611 783 2,20 224.210 3.405 1,52 

Toptan ve Perakende Ticaret 868.186 20.653 2,38 2.007.384 41.869 2,09 

Otel ve Lokantacılık 174.390 4.322 2,48 546.088 9.860 1,81 

UlaĢtırma Depolama 267.237 5.853 2,19 502.774 11.028 2,19 

Eğitim ve Sağlık Hizmetleri 40.083 1.046 2,61 179.903 3.916 2,18 

Diğer Hizmetler 218.745 5.555 2,54 732.769 12.979 1,77 

Genel Toplam 1.880.879 43.754 2,33 6.453.684 110.523 1,71 

Tablo 1.133: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları 
Kaynak: TUĠK, GSĠS 2002. 

Mersin‟de tarım dıĢı sektörlerdeki firmaların 58‟i madencilik, 5,426‟sı imalat, 58‟i enerji, 783‟ü 

inĢaat, 20.653‟ü ticaret, 4.322‟si otel ve lokanta hizmetleri, 5.853‟ü ulaĢtırma, 1.046‟sı eğitim-

sağlık hizmetleri ve 5.555‟i diğer hizmet sektörlerinde yer almaktadır. ĠĢyeri sayıları açısından 

öne çıkan sektörler sırasıyla, ticaret, ulaĢtırma-depolama ve imalat sanayi sektörleridir. Bu 

iĢyerlerinde yaratılan istihdama baktığımızda, Türkiye‟deki toplam tarım dıĢı sektörlerdeki 

istihdamın (6.453.684 kiĢi) %1,71‟ini (110.523 kiĢi) Mersin firmaları sağlamaktadır. Yaratılan 

istihdam bakımından öne çıkan sektörlere baktığımızda, ticaret sektörü (%37,88) en yüksek 

katkıyı vermektedir. Ġmalat sanayi sektörü %23,51 ile istihdama önemli katkı sağlayan ikinci 

sektördür. Bu sektörleri diğer hizmetler (%11,74) ile ulaĢtırma (%9,98) sektörleri takip 

etmektedir.  

Mersin Ġlindeki firmalardan 42.774‟ü 1-9 iĢçi çalıĢtıran küçük firmalardır. On ve daha fazla iĢçi 

çalıĢtıran firma sayısı ise 983‟tür. 1-9 iĢçi çalıĢtıran küçük firmalar, tüm firmaların %97,7‟sini 

oluĢtururken, istihdamın %67,3‟ünü sağlamaktadır. Türkiye genelinde 1-9 iĢçi çalıĢtıran 

firmaların %2,36‟sı Mersin Ġlinde yer almaktadır.  
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  Ölçeksel 
Büyüklük 
Grubu 

ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢanlar Sayısı 

Türkiye Mersin Pay  Türkiye Mersin Pay  

Sayı Pay % Sayı Pay %  Sayı Pay % Sayı Pay %  

1-9 ĠĢçi 1.813.726 96,43 42.774 97,76 2,36 3.296.335 51,08 74.430 67,34 2,26 

10-49 ĠĢçi 56.884 3,02 858 1,96 1,51 1.101.312 17,06 16.337 14,78 1,48 

50-99 ĠĢçi 5.055 0,27 71 0,16 1,40 345.077 5,35 4.753 4,30 1,38 

100-150 ĠĢçi 1.973 0,10 14 0,03 0,71 240.237 3,72 1.735 1,57 0,72 

151-249 ĠĢçi 1.443 0,08 20 0,05 1,39 275.373 4,27 4.084 3,70 1,48 

250 + ĠĢçi 1.798 0,10 17 0,04 0,95 1.195.350 18,52 9.184 8,31 0,77 

Toplam 1.880.879 100,0 43.754 100,0 2,33 6.453.684 100,0 110.523 100,0 1,71 

Tablo 1.134: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre Firma Ölçek Büyüklükleri 
Kaynak: DĠE, GSĠS 2002. 

Büyük firmalar (10+ iĢçi çalıĢtıranlar) Mersin‟deki firmaların %2,2‟sini oluĢtururken istihdamın 

%32,7‟sini sağlamaktadır. Mersin‟deki firmaların ölçeksel büyüklük gruplarına göre 

dağılımına baktığımızda, 10-49 iĢçi çalıĢtıran 858, 50-99 iĢçi çalıĢtıran 71, 100-150 iĢçi 

çalıĢtıran 14, 151-249 iĢçi çalıĢtıran 20 ve 250 + çalıĢtıran 17 firma bulunmaktadır. Ġstihdam 

açısından baktığımızda 10-49 iĢçi ölçeğindeki firmaların Mersin‟deki toplam istihdama katkısı 

%14,8, 50-99 iĢçi ölçeğindekilerin% 4,3, 100-150 iĢçi grubundakilerin 1,6, 151-249 iĢçi 

ölçeğindekilerin %3,7 ve 250 ve daha fazla iĢçi çalıĢtıran grubun istihdama katkısı %8,3‟tür. 

On iĢçiden fazla iĢçi çalıĢtıran grubun Mersin Ġlindeki toplam istihdama katkısı %32,7 

dolayındadır. Türkiye için bu oran %48,9‟dur. Dolayısıyla, Türkiye ile kıyasladığımızda 

Mersin‟deki firmaların ölçeğinin daha küçük ve büyük firmaların yaratılan toplam istihdama 

katkısının Türkiye ortalamasına göre düĢük kaldığı söylenebilir. 

Mersin Ġlinin %87‟si dağlarla kaplı bir yapıdadır. Orta Torosların ilin bütünü içerisinde yer 

alması nedeniyle madencilik yönünden zengin kaynaklar ihtiva ettiği söylenmekte ancak fiili 

durum bunu yansıtmamaktadır.  

 ĠĢyeri Sayısı 
ÇalıĢanlar 

Sayısı 
Kurulu Güç 

Kapasitesi BG 

ÇalıĢan BaĢına 
Yaratılan Katma 

Değer 

Yatırımlar 
 (Sabit fiyatlarla milyon 

TL) 

 Mersin Türkiye Mersin Türkiye Mersin Türkiye Mersin  Türkiye Mersin Türkiye 

1995 38 1.656 328 82.268 3.060 684.331 37.599 21.203 339.634 115.623.149 

1996 36 1.944 294 83.055 2.955 713.674 36.980 22.557 1.040.426 161.375.480 

1997 24 2.092 322 77.093 1.041 680.366 34.527 26.120 1.177.355 232.590.960 

1998 25 2.041 416 73.295 1.058 996.582 30.844 25.024 182.932 439.004.292 

1999 29 1.954 417 72.757 1.828 952.038 38.736 28.186 1.228.335 160.218.128 

2000 24 1.803 322 75.107 2.614 1.029.294 77.119 24.182 671.233 156.359.718 

Tablo 1.135: Mersin Ġli Madencilik ve TaĢocakçılığı Sektörü Göstergeleri 
Kaynak: DĠE, GSĠS 2002. 
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Yukarıda yer alan tablo, Mersin'de madencilik sektörünün 1995-2000 döneminde iĢyeri 

sayısı, sağladığı istihdam, kurulu güç kapasitesi, sermaye birikimine yapılan ilaveler ve 

yaratılan katma değer açısından Türkiye ile karĢılaĢtırmalı olarak vermektedir. Mersin‟de 

Madencilik sektörü çalıĢan sayısı ve iĢyeri sayısı açısından tarım, sanayi, ticaret gibi diğer 

sektörlere kıyasla cılız kalmıĢ olmasına rağmen, çalıĢan baĢına yaratılan katma değer 

açısından Türkiye ortalamasının üzerindedir. Bu mevcut iĢletmelerin verimli çalıĢtığını 

göstermektedir. Ġlde çıkartılan krom Mersin limanından ihraç edilmekte, demir Ġskenderun 

Demir Çelik Fabrikaları‟nda iĢlenmekte, kuvarsit Anadolu Cam Fabrikası‟nda kullanılmakta ve 

linyit de Ġç Anadolu yöresine gönderilmektedir. Demir yatakları Anamur, Gülnar ve Silifke 

ilçelerinde; krom Mersin ve Erdemli civarlarında; linyit Mut, Silifke ve Tarsus‟ta 

bulunmaktadır209. 

Tarihsel olarak bakıldığında büyüme açısından sanayi faaliyetleri ve özellikle imalat 

sektörünün özel bir önem taĢıdığını destekleyen veriler yaygındır. Ülkeler arası 

karĢılaĢtırmalara bakılacak olursa: kiĢi baĢına gelir düzeyi ile sanayileĢme arasında sıkı bir 

nedensellik iliĢkisi olduğu görülür. Ayrıca, ülkelerin veya bölgelerin gayri safi hasıla büyüme 

oranları ile imalat sanayi üretimindeki büyüme arasında güçlü korelasyon bulunmaktadır. 

Sanayisi hızlı geliĢen bölgeler aynı zamanda geliri en hızlı artan bölgeler olmaktadır. Son 

otuz yılda kiĢi baĢına gelirlerini en hızlı arttıran Uzak-Doğu ülkeleri aynı zamanda en hızlı 

sanayileĢen ülkeler konumundadır. 

Teorik açıdan bu konuyu irdeleyen en önemli iktisatçılardan biri Nicholas Kaldor‟dur.         

Kaldor çalıĢmalarında, ekonomide artan getiri faaliyetleri (genellikle sanayi) ile azalan getiri 

faaliyetleri (tarım ve madencilik) arasında ayırım yapmadan büyüme ve geliĢme sürecinin 

anlaĢılamayacağını vurgulamıĢtır. Kaldor‟a göre, imalat sanayi sektöründe çıktı büyüme 

oranı ile ülkenin/bölgenin gayri safi hasılası arasında güçlü bir nedensellik iliĢkisi vardır. 

Benzer Ģekilde, imalat sektörünün büyüme oranı ile imalat sanayinde verimlilik artıĢları 

arasında pozitif ve güçlü bir nedensellik olduğunu ileri sürmektedir. Ayrıca, imalat sektörünün 

büyümesi ile birlikte imalat dıĢında kalan diğer sektörlerde de hızlı büyüme yaĢanacağını 

öngörmektedir. Bu büyümenin kaynağı ise azalan getirilere tabi olan tarım ve maden gibi 

sektörlerden, artan getirilere tabi imalat sanayi sektörüne iĢgücü akımıdır. Kaldor‟un bu 

yasalarını ampirik veriler desteklemektedir. Sanayi ve özellikle imalat sanayi sektörü bir 

bölgenin veya ülkenin büyümesi açısından bu kadar önem taĢıyorsa, bundan sonraki 

aĢamada sorulması gereken soru, “imalat sektörünün büyümesini sağlayacak kaynak ne 

olabilir?” sorusu olacaktır.  

                                                
209 Ġl GeliĢme Raporu, 2003, s.39 



409 
 

Kaldor‟un bu soruya yanıtı da önemlidir. Kaynak, geliĢme sürecinin ilk aĢamalarında tarım 

sektöründen gelen, geliĢmenin ileriki aĢamalarında ise ihracattan gelen taleptir. GeliĢmenin 

ilk aĢamalarında tarım sektöründen gelen talep imalat sektörünün geliĢmesine destek olur. 

Ġlerleyen aĢamalarda ihracat ile hızlı üretim artıĢı kendi kendini besleyen erdemli bir döngü 

oluĢturur. Hızlı ihracat artıĢı, hızlı üretim artıĢlarına yol açarken; üretim artıĢı ölçek 

ekonomileri ve yaparak öğrenme sonucu artan üretkenlik rekabet üzerindeki olumlu etkisi ile 

ihracat artıĢlarına yol açar. Bu erdemli döngüyü yakalayabilen ülke veya bölgeler geliĢirken 

diğerleri geride kalır.  

Ġmalat sanayi sektörünün önemi önceki paragraflarda teorik olarak ortaya konmuĢtur, 

belirtildiği gibi, imalat sanayi tarım ve hizmet sektörlerinden daha yüksek emek verimliliğine 

sahiptir. Bu nedenle imalat sanayinde istihdamın artması, ortalama emek üretkenliğinin de 

artmasına yol açar.  

Ancak imalat sanayinin ekonomik geliĢme sürecindeki etkisi sadece bununla sınırlı değildir. 

Ġmalat sanayi, yeni teknolojilerin geliĢtirilmesi ve diğer sektörlere yayılmasında kilit konuma 

sahiptir. Bu nedenle tarım ve hizmet sektörlerinde emek üretkenliğinin artmasına doğrudan 

katkıda bulunur. Örneğin, tarım sektöründe üretkenliğin artmasını sağlayan tarım makinaları, 

ilaç ve gübre gibi ürünler ile, hizmet kesiminde üretkenliğin artmasını sağlayan haberleĢme 

ve ulaĢım araçları ve biliĢim teknolojileri imalat sanayi sektörlerince geliĢtirilip, üretilir 

(Taymaz ve Suiçmez, 2005). Ayrıca imalat sanayi, dıĢa açık politikaların izlendiği 1980 

sonrası dönemde Türkiye‟de ihracatın artmasında öncü sektör olmuĢtur. 1980‟li yıllardaki 

ihracat artıĢının, büyük bölümü mamül ürünlerden oluĢmuĢtur. Bu nedenlerle imalat sanayi 

sektörünün imalat sanayi sektörünün daha ayrıntı incelenmesi gereklidir.  
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ġekil 1.119: Mersin Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢanlar Endeksi (1980=100) 

Mersin Ġlinde faaliyet gösteren 10 ve daha fazla iĢçi çalıĢtıran imalat sanayi iĢyerlerinin 

sayıları ve yarattıkları istihdamın 1980-2002 dönemindeki geliĢimi Grafikte verilmiĢtir. Endeks 

oluĢturulurken 1980 Yılı değeri 100 kabul edilmiĢtir. ĠĢyeri sayısı endeksi 1980-92 döneminde 

yatay bir seyir izlemiĢ, 1992 sonrası dönemde dalgalanmalar göstererek sınırlı da olsa artıĢ 

göstermiĢtir. ÇalıĢan sayıları endeksi 1980-2002 döneminde çok kısıtlı bir artıĢ 

gösterebilmiĢtir. ÇalıĢan sayılarındaki artıĢın, iĢyeri sayısı artıĢının gerisinde kalması 

firmaların ölçek kompozisyonundaki değiĢimin sonucu olabilir. 1980-2002 Döneminde 15-65 

yaĢ arası ekonomik açıdan aktif nüfustaki yüksek artıĢa rağmen imalat sanayi istihdamının 

sınırlı kalması Ġldeki ekonomik geliĢmeyi olumsuz etkilemiĢtir.  

Türkiye genelinde çalıĢan sayısındaki artıĢ iĢyeri sayısındaki artıĢtan yüksek iken Mersin‟de 

iĢyeri sayısındaki artıĢ daha yüksektir. Ġmalat sanayinin alt-sektörleri bazında bu 

genellemelerin dıĢında kalan en önemli sektör gıda sanayidir. Mersin gıda sanayinin büyüme 

hızı hem iĢyeri hem de çalıĢan sayısı olarak Türkiye‟nin üstünde iken, dokuma ve giyim gibi 

ülkenin dıĢa açılan en önemli sanayindeki geliĢme sınırlı kalmıĢtır. Bu sektördeki firma sayısı 

artarken, çalıĢan sayısındaki azalma dikkat çekicidir. Diğer sektörlerde ise iĢyeri sayısındaki 

artıĢ Türkiye bütünün üzerinde iken çalıĢan sayısında aynı eğilime rastlanamamakta ve  

Kimya sektörü ile Çimento, taĢ-toprak sanayinde azalma gözlenmektedir.   

2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına göre, Mersin imalat sanayinde toplam 5.422 firma 

bulunmakta ve 26.362 kiĢiye istihdam sağlamaktadır. ĠĢyeri sayılarının görece hangi 

sektörlerde toplandığına baktığımızda gıda (%17,7), ana metal sanayi (%17,6), tekstil 
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(%15,5), diğer imalat (%14,4) ve ağaç ürünleri (%13,2)  sektörlerinin öne çıktığını 

görmekteyiz. Ġmalat sanayi alt sektörlerinin toplam imalat sanayi içindeki payları Türkiye 

geneli ile kıyaslandığında (yoğunlaĢma endeksi), Mersin‟de iĢyeri sayıları bakımından gıda, 

ağaç ürünleri, ana metal ve metal dıĢı sanayi sektörleri öne çıkmaktadır. ĠĢyeri sayılarının 

sektör payları Türkiye genelindeki sektör paylarıyla karĢılaĢtırıldığında (yoğunlaĢma  oranı) 

Ġlde en yüksek uzmanlaĢmanın gıda sanayi sektöründe yaĢandığı, bu sektörü ağaç ürünleri 

sektörünün izlediği görülmektedir. 

ÇalıĢan sayıları açısından,  imalat sanayi çalıĢanlarının %21,5‟inin tekstil sektöründe, 

%16,2‟sinin gıda ve 12,8‟inin metal dıĢı (taĢ ve toprağa dayalı) imalat sektöründe çalıĢtığı 

görülmektedir. Ana metal sanayi sektörü çalıĢanların %9,6‟sını istihdam ederken petro-kimya 

sanayi çalıĢanların %8,9‟una istihdam sağlamaktadır. ÇalıĢan sayıları bakımından 

uzmanlaĢma iĢaretlerinin görüldüğü sektörler ağaç ürünleri ve metal olmayan (taĢ ve toprağa 

dayalı) sanayi sektörleridir.  

 ĠĢyeri Sayısı ÇalıĢan Sayısı 

 Sayı Pay YoğunlaĢma Sayı         Pay YoğunlaĢma 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı 957 17,7 147 4.260 16,2 120 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml 842 15,5 65 5.667 21,5 61 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı 718 13,2 124 2.193 8,3 227 

Kağıt, Kağıt Ürünleri ve Basım 197 3,6 86 1.262 4,8 129 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm 169 3,1 63 2.336 8,9 112 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm 277 5,1 113 3.382 12,8 211 

Ana Metal Sanayi 955 17,6 116 2.526 9,6 99 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik Ür.Ġm 477 8,8 89 2.986 11,3 112 

UlaĢım Araçları Ġmalatı 48 0,9 48 182 0,7 15 

Diğer Ġmalat 782 14,4 112 1.568 5,9 109 

Toplam Ġmalat 5.422 100,0  26.362 100,0  

Tablo 1.136: Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri, ÇalıĢan Sayıları ve YoğunlaĢma 

Yukarıda kısaca söz edilen alt-sektörlerin toplam imalat sanayi içindeki paylarının 

incelenmesi uzmanlaĢma düzeyi ve belirli bir sektörde yığılma olup olmadığını göstermesi 

açısından önemlidir. Burada amaç uzmanlaĢma yoluyla yörede belirli bir sektörde yetkinlik ve 

birikim sağlanması ile firmalar arasında iĢbirliği ve karĢılıklı iliĢkilerin daha kolay 

gerçekleĢmesi ve böylelikle yörenin bir bütün olarak baĢarılı olmasının kolaylaĢmasıdır. 

1-9 iĢçi çalıĢtıran küçük iĢletmeler dıĢarıda bırakılarak, 10 ve daha fazla iĢçi çalıĢtıran  

firmalar dikkate alınarak uzmanlaĢma örüntüsü incelendiğinde, 1980-2000 Döneminde 

baĢlangıçta Mersin firmalarının tekstil, petro-kimya ile taĢ ve toprağa dayalı sanayi 

sektörlerinde yoğunlaĢtığı görülmektedir. Ancak zaman içinde Mersin tekstil ve petro-kimya 

sektöründeki firma yığınlaĢmasını kaybetmiĢtir. 2000‟li yıllara gelindiğinde Mersin‟de sadece 

taĢ ve toprağa dayalı sanayi sektöründe üstünlüğe sahip olduğu görülmektedir. Öte yandan 
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Türkiye ortalamalarının oldukça altında olmakla birlikte gıda ve makine teçhizat sektörleri 

1980-2000 döneminde istikrarlı (ancak küçük) bir artıĢ eğilimi sergilemiĢtir.  Özetle, Mersin Ġli 

imalat sanayinde taĢ ve toprağa dayalı sanayi, tekstil ve petro kimya gibi sektörlerde iĢyeri 

sayıları ve/veya çalıĢan sayıları açısından belli bir yığınlaĢma olmasına rağmen, Denizli 

örneğine benzer bir yoğunlaĢma söz konusu değildir.    

ġekil 1.120: Ġmalat Sanayinde Ġstihdamın Sektörel YoğunlaĢma Oranları 

 

Ġmalat Sanayi 
Toplam 1-9 iĢçi 10+ iĢçi 

ĠĢyeri 
Sayısı Ġstihdam 

ĠĢyeri 
Sayısı Ġstihdam 

ĠĢyeri 
Sayısı Ġstihdam 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı 957 4.260 907 2.513 50 1.747 

Tekstil ve Tekstil Ür. ve Deri Ġml 842 5.667 817 1.246 25 4.421 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı 718 2.193 691 1.298 27 895 

Kâğıt, Kağıt Ürünleri ve Basım 197 1.262 191 34 6 1.228 

Kömür, Petrol-Kimya ve Plastik 169 2.336 145 432 24 1.904 

Metal Olmayan Diğer Mineraller 277 3.382 257 596 20 2.786 

Ana Metal Sanayi 955 2.526 928 1.732 27 794 

Mak. Teçhz., Elektrikli ve Optik Ür. 477 2.986 450 782 27 2.204 

UlaĢım Araçları Ġmalatı 48 182 43 116 5 66 

Diğer Ġmalat 782 1.568 775 1.465 7 103 

Toplam Ġmalat 5.422 26.362 5.204 10.214 218 16.148 

Tablo 1.137: 2002 Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına Göre Ġmalat Sanayinde ĠĢyeri ve ÇalıĢan Sayıları 
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Ġmalat sanayi firmalarının hukuki açıdan dağılımına baktığımızda, %81‟i ferdi mülkiyet, 

%15,5‟i limited Ģirket ve 1,1‟i adi ortaklık biçimindedir. 102 adet anonim Ģirket (%1,9) 

bulunmaktadır. Bu bilgiler daha önce yapılan çalıĢmaların sonuçlarıyla birlikte 

değerlendirildiğinde Mersin Ġlindeki imalat sanayi firmalarının çoğunluğunun aile iĢletmesi 

niteliğinde olduğu söylenebilir. Benzer Ģekilde sermaye kaynağının önemli kısmının yine aile 

sermayesi kaynaklı olduğunu söylemek yanlıĢ olmaz.  

 

Mersin 

ĠĢyeri Sayısı % Pay 

Ferdi Mülkiyet 4.395 81,0 

Adi Ortaklık 57 1,1 

Kollektif ġirket 10 0,2 

Komandit ġirket 1 0,0 

Limited ġirket 842 15,5 

Anonim ġirket 102 1,9 

Kooperatif 11 0,2 

Diğer 8 0,1 

Genel Toplam 5.426 100,0 

Tablo 1.138: GSĠS 2002’ye Göre Ġmalat Sanayi Hukuki Dağılımı 

Devlet Ġstatistik Enstitüsünün 1997 Yılı Ġçel Ġli Ġmalat Sanayi ĠĢyerleri Sayımı Tarama Anketine 

göre, firmaların çoğunluğunun ortak sayıları 7‟nin altında olup, saptamalara göre ortak sayısı 

10‟un üzerinde olan 10 firma bulunmaktadır. Sermayenin henüz bireysel örgütlenme ağırlıklı 

olmasına karĢılık, ilginç bir bulgu sanayi birimleri kurulurken sağlanan kaynağın en büyük 

oranda yine imalat sanayinden kaynaklanmasıdır. Bulgulara göre 10+ iĢyerlerindeki firmaların 

%32,3‟ü sermayesini imalat sanayinden elde etmiĢ, %29,6‟sı ise ticaretten elde ettiği geliri 

sanayi sektörüne yatırmıĢtır. Tarımdan kaynaklanan sermayenin payı büyük firmalarda 

%8‟lerde kalırken, imalat sanayi ve ticaretten sağlanan sermayenin yüksekliği belirli bir  

sanayi geleneğinin ve birikiminin olduğunu göstermektedir. Yatırımcıların %40‟ından 

fazlasının daha önce ürettikleri malların ticareti ile uğraĢması ise, ürünle olan iliĢkinin satıĢtan 

üretime yöneldiğini ve bazı konulardaki deneyim ve bilgi birikimini göstermektedir.  

Farklı üretim sektörlerinde göreli olarak büyük firmaların (150+ iĢçi çalıĢtıran iĢyerleri) firma 

sayısı olarak payları, Mersin Ġlindeki sektörlerin bir bölümünde az sayıda firmanın, o sektörde 

çalıĢanların çok büyük bir bölümüne istihdam sağladığını göstermektedir. Örneğin Kağıt ve 

kağıt ürünlerinde bir firma istihdamın üçte ikisinden fazlasını sağlarken, Makine teçhizat 

sektöründe 3 firma 1.152 kiĢiye (%44,2), ve TaĢ ve toprağa dayalı sanayide 4 firma 2.304 

kiĢiye istihdam (%68,1) sağlamaktadır.  Bu durum  büyük firmaların baĢatlığını gösterirken, 

bu firmalarla küçükler arasındaki iliĢkilerin ne ölçüde geliĢmiĢ olduğu tartıĢmalıdır.   
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 10+ iĢçi 
10-150 ĠĢçi 
ÇalıĢtıran 

150 + ĠĢçi 
ÇalıĢtıran 

 
ĠĢyeri 
Sayısı Ġstihdam 

Firma 
Sayısı Pay % 

Firma 
Sayısı Pay % 

Gıda, Ġçecek ve Tütün Ġmalatı 50 1.747 48 96,0 2 4,0 

Tekstil ve Tekstil Ür. Ve Deri Ġml 25 4.421 16 64,0 9 36,0 

Ağaç Ürünleri Ġmalatı 27 895 25 92,6 2 7,4 

Kağıt, Kağıt Ürünleri ve Basım 6 1.228 5 83,3 1 16,7 

Kömür, Petrol, Kimya ve Plastik Ġm 24 1.904 21 87,5 3 12,5 

Metal Olmayan Diğer Mineral Ür. Ġm 20 2.786 16 80,0 4 20,0 

Ana Metal Sanayi 27 794 27 100,0 0 0,0 

Mak. Teçhizat, Elektrikli ve Optik  
Ür. Ve Ġm. 27 2.204 23 85,2 4 14,8 

UlaĢım Araçları Ġmalatı 5 66 5 100,0 0 0,0 

Diğer Ġmalat 7 103 7 100,0 0 0,0 

Toplam Ġmalat 218 16.148 193 88,5 25 11,5 

Tablo 1.139: Mersin Ġmalat Sanayinde Ölçeğe Göre Firmaların Dağılımı 
Kaynak: DĠE, GSĠS 2002. 

Yukarıda belirtilen büyük firmaların bazı sektörlere egemen olması, sektörlerdeki firma 

büyüklüklerinin dağılımında da izlenmektedir. Gıda sektöründe küçük ve orta büyüklükteki 

firmalar egemen iken, Dokuma ve giyimdeki firmalar farklı büyüklüktedir. Bu sektördeki 

firmaların çoğu 150 kiĢiden az iĢçi çalıĢtırmakta, ancak 150 iĢçiden fazla iĢçi çalıĢtıran 9 

firmanın da (%36) bulunduğu görülmektedir. Ağaç ürünleri ve mobilya sanayi ağırlıklı olarak 

küçük iĢyerlerinden oluĢmakta olup,  150 kiĢinin üzerinde iĢçi çalıĢtıran 2 firma vardır. Kağıt 

ve basım sanayinde büyük ölçekli üretim birimi olarak bir kamu iktisadi teĢebbüsü olan SEKA 

Kağıt Fabrikası bulunmaktadır. Sektördeki diğer iĢletmeler küçük baskı atölyeleri Ģeklindedir. 

Kimya-Petrol ve plastik üretiminde  ise 3 büyük firma yer almaktadır. TaĢ ve toprağa dayalı 

sanayi kolunda küçük kiremithanelerin yanı sıra 4 tane göreli olarak büyük firma, Metal ana 

sanayinde firmaların hepsi 150 kiĢiden az iĢçi çalıĢtırmaktadır. Makine-teçhizat ve ulaĢım 

araçları sanayinde küçük firmalar egemen olmakla birlikte, 4 büyük firma olduğu 

görülmektedir. 

Üretim sektörlerindeki firma büyüklükleri ve ürün bazında uzmanlaĢma alanları üretim 

ağlarının oluĢması açısından önemlidir. Verilerden izlenebileceği gibi, Mersin Ġlindeki bazı 

sektörlerde farklı büyüklükteki firmaların bir araya gelerek bir üretim ağı oluĢturmaları olanaklı 

gibi görünmemektedir. Ancak bu konuda en Ģanslı olan sektörler Dokuma ve giyim, Metal 

eĢya, makine ve teçhizat ile Gıda sektörüdür. 

Artan yerelleĢme eğilimleri ile kentsel ekonomiler olgusu dünya ekonomisinde son yıllarda 

öne çıkan önemli olgulardır. BiliĢim, iletiĢim, ulaĢım ve teknolojide yaĢanan geliĢmeler, 
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dünyanın herhangi bir yöresinde üretilen bir ürünün, herhangi bir bölgesinde satılabilmesini 

mümkün kılarak piyasaların küreselleĢme derecesini arttırmıĢtır. Ekonomik coğrafya ve 

bölgesel geliĢme dinamiklerinde meydana gelen değiĢimlerin dönüm noktası 1970‟li yıllardır. 

1970‟li yıllarda yaĢanan krizlere karĢı Batılı ülkelerin yeni iktisat politikaları ile karĢılık vermesi 

ve beraberinde gelen uygulamalar, ekonomik faaliyetlerin mekandaki dağılımını da 

etkilemiĢtir. 1970‟li yıllarda dünyada yaĢanan geliĢmeler, 1980‟li yıllarda Türkiye‟ye de 

yansımıĢ ve ithal ikamesine dayalı iktisat politikaları yerine, dıĢa açık büyüme modeli 

benimsenmiĢtir. Küresel rekabet ortamında sanayinin örgütlenmesinde de önemli değiĢimler 

meydana gelmiĢtir. Bunların baĢında, büyük ölçeğe ve kitlesel üretime dayalı bir üretim 

modülünden, esnek ve küçük üretim modüllerine geçiĢ gelmektedir. Rekabet; ölçek 

ekonomileri mantığı üzerine kurulu büyük iĢletmeleri, anlık talep değiĢimleri ve 

dalgalanmaları karĢısında zorlarken, esnek üretim süreçleri ve teknolojileri temelinde 

yapılanmıĢ KOBĠ‟leri, avantajlı konuma getirmiĢtir. 

Mersin Ġlinde KOBĠ‟lerin durumuna ıĢık tutmak ve desteklerden en etkin biçimde 

yararlandırmak amacıyla Türkiye genelinde 43.642 adet iĢletmeye anket yapılmıĢtır. 

KOSGEB tarafından yapılan bu saha araĢtırması çerçevesinde Mersin‟de 965 küçük ve orta-

boy iĢletme katılmıĢtır. Söz konusu iĢletmeler, kapsama alınan iĢletmelerin %2,21‟ini 

oluĢturmakta ve Mersin ilindeki KOBĠ‟lere yönelik bir perspektif oluĢturmamıza yardımcı 

olacak bazı verileri içermektedir. KOBĠ‟lere iliĢkin bu ankete göre, katılan iĢletmelerin 

%33,73‟ü ihracat yapmaktadır. Ġhracat yaparken müĢteriye doğrudan satıĢ, dolaylı ihracat 

(aracı firma ile) ve komisyoncu/mümessil firma, yöntemlerinin her üçünün de birlikte 

kullanıldığı görülmektedir. Bu yöntemler içerisinde müĢteriye doğrudan satıĢ, en fazla tercih 

edilen yöntem olarak görülmektedir. Ankete katılan ve ihracat yaptığını belirten 314 adet 

iĢletmenin ihracat yaptıkları ülke sıralamasında; Almanya, Irak, Kuzey Kıbrıs Türk 

Cumhuriyeti, Hollanda ve Ġngiltere‟nin ilk sıralarda yer almaktadır. Ankete katılan iĢletmeler 

ihracat yapmamalarının nedeni olarak kaynak yetersizliğini ilk sırada gösterirken diğer 

nedenler olarak kaynak yetersizliği; sermaye, teknoloji ve malzeme eksikliğini ifade 

etmektedirler. Daha sonraki nedenler ise; dıĢ pazarı tanımama, iç pazarda tatmin, kaliteli mal 

sunamama, uygun fiyatta sunamama, aracı iĢletme bulamama ve yabancı dil eksikliği olarak 

sıralanmaktadır210. 

Anketin iĢletme tepe yöneticisine iliĢkin bilgiler bölümünde; anket kapsamındaki iĢletmelerin 

tepe yöneticilerinin %78,65‟inin aynı zamanda iĢletme sahibi oldukları tespit edilmiĢtir. BaĢka 

bir değiĢle aile iĢletmeleri ağırlıktadır. ĠĢletme sahiplerinin eğitim durumlarına bakıldığında; ilk 

sırada ilköğretim mezunlarının olduğu dikkat çekmektedir. Lise ve Üniversite mezunlarının 

                                                
210 KOSGEB Saha AraĢtırması, Mersin, 2006, s.47 



416 
 

sayısının da dikkate değer olduğu görülmektedir. Akademik kariyer yapmıĢ olan iĢletme 

sahiplerinin ise düĢük oranda olduğu saptanmıĢtır. ĠĢletme yöneticisinin eğitim durumu 

incelendiğinde, anket yapılan iĢletmelerin %54,76‟sının üniversite mezunu yönetici çalıĢtırdığı 

saptanmıĢtır. Akademik kariyer yapmıĢ yöneticiler az da olsa bulunmaktadır 14. 

Mersin Ġlindeki; iĢletmelerde çalıĢanların eğitim durumları incelendiğinde, toplam 16.350 

çalıĢanın %55,65‟ini ilköğretim mezunları oluĢturmaktadır. ÇalıĢanların %21,22‟si lise 

mezunu olup, üniversite mezunları ve yüksekokul mezunlarının oranlarının düĢük olduğu 

görülmektedir. Bu sonuçlar da iĢletmelerin beyaz yakalı personelden daha fazla mavi yakalı 

personel çalıĢtırdığını göstermektedir. Ayrıca sanayide en önemli istihdam grubunu 

oluĢturması gereken endüstri meslek lisesi mezunlarının oranının ise %8,06 olduğu 

görülmektedir211.  

Ankette yer alan iĢletmelerin %82,78‟i ürünlerini sadece kendi markaları ile sattıklarını, 

%12,50‟si sadece müĢterinin istediği etiket ile sattıklarını, %4,72‟si ise hem kendi hem de 

müĢterinin istediği etiket ile satıĢ yaptıklarını belirtmiĢlerdir. ĠĢletmelerin sahip olduğu sertifika 

ve belgelere bakıldığında, en fazla TSE belgesine daha sonra ise ISO 9000 belgesine sahip 

oldukları görülmektedir. KOBĠ TeĢvik Belgesine sahip olan iĢletmelerin çok az sayıda olduğu 

tespit edilmiĢ olup, oranı yalnızca %6,73‟dür. 965 adet iĢletme içinde Internet bağlantısı olan 

iĢletme oranının %64,77 olması; söz konusu iĢletmelerin uluslararası düzeydeki yenilik ve 

geliĢmelerden faydalanabilme imkanlarını yükseltebilmesi açısından dikkate değer 

bulunmuĢtur. Ancak elektronik ticaret yapan iĢletmelerin % 3dolayında olması, özellikle 

Internet‟e sahip olan iĢletmelerin elektronik ticareti etkin kullanmadıklarını göstermekted ir. 

ĠĢletmelerin; bilgisayardan en çok araĢtırma amaçlı, daha sonra ise sırasıyla muhasebe, 

tasarım ve üretim aĢamalarında faydalandığı görülmektedir 15 . 

Ankete katılan iĢletmelerin kredi kullanım oranının %42,06 olduğu görülmektedir. Kredi 

kullanım oranının diğer illere göre daha yüksek olduğu görülmektedir. Ankete katılan 

iĢletmelerden kredi kullananların içerisinde; %79,19‟unun sadece iĢletme, %6,49‟unun 

sadece yatırım, %8,11‟inin sadece ihracat kredisi kullandığı tespit edilmiĢtir. Ankete yanıt 

veren iĢletmelerin büyük çoğunluğu (%79,55) yeni yatırım düĢündüklerini ifade etmiĢlerdir. 

Yeni yatırım düĢünen iĢletmelerin %94,75‟i yatırımı üretim, %10,63‟ü pazarlama, %9,29‟u 

bilgi iĢlem, %7,67‟si tasarım,  %6,33‟ü yeni sektörlerde ve sadece %4,85‟i AR-GE 

aĢamasında yapmak istedikleri görülmektedir212. 

                                                
211 KOSGEB, 2006 
212 KOSGEB, 2006 
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Üretim örgütlenmesi açısından Mersin‟de fason üretim yapan firmaların oranı genelde yüksek 

değildir. Fason üretimin en yoğun olduğu Dokuma ve  giyim eĢyası imalinde fason üretim 

yapanlar sektördeki toplam firmaların % 61,9‟unu oluĢturmaktadır. Dokuma ve giyim eĢyası 

üretimi yapan firmaların çoğu yurtdıĢına fason çalıĢmaktadır. Bu firmaların fason üretimlerinin 

% 99,38‟inin yurtdıĢındaki firmalara yapıldığını, bu oran Mobilya sektöründe % 4,93 ve Gıda, 

içki ve tütün sanayinde ancak % 0,57‟dir. Gıda, içki ve tütün sanayi, Metal ana sanayi, Metal 

eĢya-makine, teçhizat ve Orman ürünleri ve mobilya sanayinde % 20‟lere yakın oranlarda 

fason üretim yapan firma bulunurken, Kağıt ve basım sektöründe ve TaĢ ve toprağa dayalı 

sanayide fason iĢ yapan firma yer almamaktadır. Diğer sektörlerde yapılan fason üretim ise 

ulusal ve özellikle yerel firmalara yapılmaktadır. Fason üretimle ilgili üzerinde önemle 

durulması gereken bulgulardan biri, fason iş yaptıran firmaların çoğunluğunun bu işi Mersin 

İlinde yaptırmadığı, pek çok değişik ilde yer alan firmalara fason iş verildiği ve  Adana’nın bu 

açıdan öne çıktığı olgusudur. Bu durum bir yandan Mersin-Adana sanayi aksı ve iliĢkilerinin 

önemini gösterirken, öte yandan da Mersin sanayinin kendi içinde bir bütünlüğe 

ulaĢamadığına da iĢaret etmektedir. 

Sonuç olarak, Mersin ekonomik ve sosyal göstergeler açısından Türkiye‟de iyi bir 

konumdadır. DPT‟nin 2000 Yılı verilerine dayanarak gerçekleĢtirdiği “Ġllerin Sosyo-Ekonomik 

GeliĢmiĢlik Sıralaması AraĢtırmasına (2003)” göre Mersin Ġkinci derecede geliĢmiĢ iller 

grubunda yer almaktadır. Bu illerde sosyo-ekonomik göstergeler genellikle Türkiye 

ortalamasının üzerinde değerler almaktadır. Aynı araĢtırmaya göre Mersin Ġller sıralamasında 

17. sırada yer almaktadır. Limanı, serbest bölgesi ve Adana-Gaziantep gibi iki sanayi 

odağının aksında bulunan konumu, tarım potansiyeli, altyapısı ve dinamik nüfusu birlikte 

düĢünüldüğünde son 20 yılda gerekli geliĢme performansı gösteremediği açıktır. Nitekim, 

DPT‟nin 1990 Yılı verilerine dayanarak hazırlanan “Ġllerin Sosyo-Ekonomik GeliĢmiĢlik 

Sıralaması AraĢtırmasına (1996)” göre Mersin 0,6921 endeks değeri ile 10. sırada yer 

almaktaydı. Geçen 10 Yıllık süreçte 17. sıraya gerilediği görülmektedir.  

YaĢam standartları açısından arzu edilir geliĢme verimlilik artıĢlarına dayalı geliĢmedir. Bu 

açıdan Mersin gerek sanayi üretiminde gerekse tarımsal üretimde verimlilik göstergeleri 

açısından Türkiye ortalamalarının üstündedir. Mersin‟de iĢletmeler ağırlıklı olarak aile 

iĢletmeleri biçimindedir ve yatırımlarını kendi kaynakları ile finanse etme yoluna gitmektedir. 

Bu nedenle özellikle küçük ve orta büyüklükteki iĢletmelerden oluĢan sanayi yapının kısa 

dönemde değiĢmeyeceği söylenebilir.                                                                                                         
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1.4.3.3. ĠĢgücünün Sektörel Dağılımı ve Lojistik Ġstihdamı 

ĠĢgücünün iktisadi faaliyetlere göre dağılımının tahmini, hane halkı iĢgücü anketleri ve nüfus 

sayımlarına dayalı olarak verilmektedir. Baz olarak 2000 Yılı nüfus sayımı alındığında elde 

edilen rakamlar ile Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemi baz alındığında elde edilen rakamlar 

farklı olabilmektedir. Ancak sektörlerin aldığı pay açısından önemli bir farklılık yoktur. 2000 

Yılı ile 2007 yılı istihdamın sektörel dağılımını karĢılaĢtırabilmek için TUĠK‟in 2000 Yılı Nüfus 

sayımını baz alan rakamlar kullanılmıĢtır. Buna göre, Türkiye‟de 2000 Yılında toplam 

istihdamın % 36‟sı tarım kesiminde, % 24‟ü sanayi, % 17,7‟si ticaret sektöründe 

çalıĢmaktadır. UlaĢtırma-Depolama ve haberleĢme sektörü % 4,9‟luk paya sahipken, finansal 

hizmetler % 3,3 ve diğer hizmetler % 14,1 dolayında pay alıyordu. 2007 Yılına gelindiğinde 

tarım sektörünün istihdamdaki payı % 26,4‟e düĢmüĢtür. Bu dönemde istihdam payı düĢen 

tek sektör tarım sektörüdür. Diğer sektörler, payını korumuĢ veya azda olsa payını 

arttırabilmiĢtir. 

ġekil 1.121: Ġstihdam Edilenlerin Ġktisadi Faaliyet Kollarına Göre Dağılımı 

Kaynak: TUĠK, Ġstihdam Edilenlerin Ġktisadi Faaliyet Kolları 

Bölge ve Alt-Bölge bazında veriler 2003-2004 Yılları için TUĠK tarafından yayımlanmıĢtır. 

AĢağıdaki tabloda da görüldüğü gibi, lojistik sektörü TR62 Adana, Mersin Alt Bölgesinde 

2003-2004 yılında önemli bir sıçrama göstermiĢtir. Gerek iĢyeri sayıları, gerek istihdam 

gerekse ciro ve brüt yatırımlar açısından çok büyük artıĢlar yaĢanmıĢtır. 2003-2004 
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döneminde Türkiye‟de lojistik sektörü istihdamı % 14,8 oranında büyüme gösterirken, TR62 

Alt-Bölgesinde neredeyse ikiye katlanmıĢtır.  

 

  TR62-Adana Mersin 
2003-2004 Büyüme 

Hızı % 

2004 
TR-

Türkiye Pay % 
Türkiye Payı 

% TR-Türkiye TR-62 

ĠĢyeri Sayısı 13,2 14,8 5,9 15,8 66,1 

Ġstihdam 10,2 16,4 7,3 14,8 95,7 

Ücretler 13,1 18,3 5,1 - - 

Ciro 7,2 9,5 5,5 30,0 108,5 

Brüt Yatırımlar 15,2 26,9 6,9 4,9 284 

Tablo 1.140: Lojistik Sektörü Temel Göstergeleri (Türkiye, TR-62 Adana, Mersin) 
Kaynak: TUĠK. 

Ġl bazında istihdam verileri ancak 2002 genel sanayi ve iĢyerleri sayımı için mevcuttur. 2002 

Yılı Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına göre, Türkiye‟deki toplam sanayi-hizmet 

sektörlerindeki istihdamın (6.453.684 kiĢi) % 1,71‟ini (110.523 kiĢi) Mersin firmalarınca 

sağlanmaktadır. Yaratılan istihdam bakımından öne çıkan sektörlere baktığımızda, ticaret 

sektörü (% 37,9) en yüksek katkıyı vermektedir. Ġmalat sanayi sektörü % 23,5 ile istihdama 

önemli katkı sağlayan ikinci sektördür. Bu sektörleri diğer hizmetler (% 11,7) ile ulaĢtırma, 

depolama ve haberleĢme (% 10,0) sektörleri takip etmektedir. 

 

  TÜRKĠYE MERSĠN 
Mersin'in 
Türkiye  

  Ġstihdam Pay %   Pay % Ġçindeki Payı % 

MADENCĠLĠK VE TAġOCAKÇILIĞI  75.841 1,2 359 0.3 0,47 

ĠMALAT  2.126.896 33,0 25.983 23.5 1,22 

ELEKTRĠK, GAZ VE SU  57.819 0,9 1124 1.0 1,94 

ĠNġAAT  224.210 3,5 3405 3.1 1,52 

TOPTAN VE PERAKENDE TĠCARET 2.007.384 31,1 41.869 37.9 2,09 

OTEL VE LOKANTALAR  546.088 8,5 9860 8.9 1,81 

ULAġTIRMA, DEPOLAMA VE 

HABERLEġME  502.774 7,8 11.028 10.0 2,19 

EĞĠTĠM-SAĞLIK 179.903 2,8 3.916 3.5 2,18 

DĠĞER HĠZMETLER 732.769 11,4 12.979 11.7 1,77 

TOPLAM 6.453.684 100,0 110.523 100.0 1,71 

Tablo 1.141: Sektörler Temel Göstergeleri (Türkiye, Mersin) 

 
Lojistik sektörünün dar anlamda ulaĢtırma, depolama ve haberleĢme sektörüne tekabül ettiği 

düĢünülecek olursa, Mersin Ġli lojistik sektörü Türkiye lojistik sektörü istihdamının % 2,2‟sini 

oluĢturmaktadır. Benzer Ģekilde Mersin lojistik sektörü Mersin‟deki toplam sanayi-hizmet 

sektörleri istihdamının % 10‟unu çalıĢtırmaktadır. Dünya Bankası, OECD ve UNCTAD 
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raporlarında lojistik sektörünün çerçevesi belirlenirken, genellikle toptan ve perakende ticaret 

faaliyetleri de (Ayrıca, ulaĢtırma için gerekli gümrükleme, sigortalama ve mali iĢlemler de 

dahil edilmektedir) lojistik faaliyetleri içine dahil edilmektedir. Kısaca, geniĢ anlamıyla lojistik 

sektörünün ekonomik katma değere ve istihdama katkısı çok daha yüksek olacaktır.     

 

1.4.3.4. Uluslararası Ticaret  

Türkiye ekonomisi 1980 sonrasında, ihracat önderliğinde büyüme ve serbestleĢme politikaları 

uygulamaya koymuĢtur. Öncelikli hedefler arasında, enflasyonun kontrol altına alınması, 

destek ve döviz kuru ayarlamalarıyla ihracatın arttırılması, ithalatın ve finans sisteminin 

serbestleĢtirilmesi sayılabilir. Uzun dönemde ise sermaye hareketlerinin serbestleĢtirilmesi ve 

kamunun ekonomideki ağırlığının düĢürülmesi amaçlanmıĢtır. Bu programın doğal bir sonucu 

olarak devletin doğrudan sanayi yatırımı yapmaması ve sanayi yatırımlarının piyasa 

Ģartlarında çalıĢan özel sektöre bırakılması gerekmiĢtir. Böyle bir sanayileĢme stratejisiyle, 

ülkenin ihracat gelirleri artacak ve bu artıĢ sayesinde elde edilen gelirler, ülkenin 

sanayileĢmesini dolayısıyla geliĢmiĢ ülkelerin ekonomik geliĢmiĢlik düzeyine ulaĢmasını 

sağlayacaktı.  

Ġzlenen bu politikalar sonucu Türkiye ekonomisi, 1980 sonrasında dıĢ ticaret açısından 

önemli sayılabilecek geliĢmeler elde etmiĢtir. Bazı yanlıĢ uygulamalardan kaynaklanan 

sorunları (hayali ihracat vs.) göz ardı edecek olursak, ihracat alanında sağlanan geliĢmelerin, 

1980 sonrası politikaların en dikkat çekici sonucu olduğu söylenebilir. 1979 yılında 2,3 milyar 

Amerikan Doları olan toplam ihracat 1990 yılına gelindiğinde 12,9, 2007 yılında ise 107,3 

milyar Amerikan Dolarına yükselmiĢtir. 

 
ġekil 1.122: Türkiye Ġhracatının GeliĢimi (1980-2007) 
Kaynak: DTM 
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Bu süreçte ihracat içinde tarım ürünlerinin payı gerilerken sanayi ürünlerinin payı hızla 

artmıĢtır. 1980 yılında sanayi ürünlerinin ihracat içindeki payı % 36 dolayında iken 1990‟a 

gelindiğinde bu oran % 80‟e yaklaĢmıĢtır. Ancak, imalat sanayinde ihracatın yüksek olduğu 

sektörlere bakıldığında, geleneksel emek yoğun (tekstil, gıda gibi) sektörler olduğu 

görülmektedir. Ġthalatta meydana gelen değiĢmelere baktığımızda, 1980 sonrasında 

uygulanan ithalat rejimiyle birlikte, ithalat kolaylaĢtırılmıĢ ve hızlı bir artıĢ trendi izlemiĢtir. 

Ġthalatın yapısına baktığımızda dönemler itibariyle değiĢiklik gösterse de ara mallarının 

ağırlıklı bir pay aldığı söylenebilir. Bu üretimde dıĢa bağımlılığın artarak devam ettiğinin bir 

iĢaretidir. 

Bu geliĢmeler doğal olarak ülke içindeki sanayi ve iktisadi faaliyetlerin mekansal dağılımını 

etkileyecektir. Nitekim, yerel giriĢimcilik ve yerel kaynaklarını harekete geçirme becerisi 

gösterebilen bölgeler, belli sektörlerde uzmanlaĢarak dünya piyasalarında bir rekabet 

avantajı elde edebilirken diğerleri yarıĢın uzağında kalmaktadır. Mersin Ġlinin dıĢ ticaret 

bağlamında bu geliĢmelerden nasıl etkilendiğini incelemeye çalıĢmaktayız. 

GeliĢimi 1970‟lerden önce baĢlayan Mersin dıĢ ticareti 1980‟de önemli bir sıçrama 

göstermiĢtir. Ġhracatın özendirilmesi, Türkiye ekonomisinin Ortadoğu‟ya açılıĢı ve bu ülkelerin 

pazarlarına yönelmesi, Lübnan iç savaĢı ve Ġran-Irak savaĢından sonra Batı Avrupa‟dan 

Ortadoğu‟ya yönelen mal akımının Türkiye‟nin Doğu Akdeniz‟deki iki limanı olan Mersin ve 

Ġskenderun‟a kayması, bu iki limana olan talebin artmasına yol açan en önemli etkenlerdir. 

Bu geliĢmeler sonucunda, Mersin 1980‟lerin baĢında Türkiye‟nin en canlı ticaret 

merkezlerinden biri olmuĢ, Mersin Limanı ise Akdeniz ve Ortadoğu çapında önem 

kazanmıĢtır.  

2002 yılı Genel Sanayi ve ĠĢyerleri Sayımına göre, toptan ve perakende ticaret sektörü 

istihdamın % 38‟ini ulaĢtırma ve depolama hizmetleri de % 10‟una yakınını sağlamaktadır. 

Kısaca, ticaret Mersin‟de iĢyeri sayısı ve istihdam yönünden birinci sektör durumundadır. 

Bununla birlikte, liman, serbest bölge, finans sektörü ve ulaĢım imkanları gibi altyapı 

unsurlarının iyi durumda olmasına rağmen son on yıllık dönemde Mersin dıĢ ticareti Türkiye 

ortalamalarının altında bir performans sergilemiĢtir. 1997 Yılı ihracat değerini 100 kabul 

ederek Türkiye geneli ve Mersin Ġli için bir endeks oluĢturduğumuzda bu net olarak 

görülmektedir. Ülke ihracatı istikrarlı bir artıĢ eğilimi sergileyerek 2007 Yılında Türkiye endeks 

değeri 408,5 olmuĢtur. Mersin Ġli ihracat endeksi Türkiye endeksinden daha düĢük bir 

büyüme sergilediği ve 2007 Yılında Mersin endeksi değeri 282,5 olmaktadır. Ġthalat için 

endeks Türkiye değeri 350,2, Mersin için 275,8 değeri almaktadır. Kısaca bu süreçte Mersin 

Ġli dıĢ ticareti Türkiye ortalamalarının altında bir performans sergilemiĢtir. 
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AĢağıda, Mersin ve Adana Ġl merkezlerine kayıtlı firmaların sayıları 1996-2007 dönemi için 

verilmiĢtir. 1996-2000 döneminde Mersin‟de ihracat yapan firma sayısı yerinde saymıĢtır. 

Ancak, aynı dönemde Adana ile karĢılaĢtırıldığında Mersin‟de ihracat yapan firma sayısının 

daha fazla olduğunu görmekteyiz. 2001-2007 döneminde firma sayılarının istikrarlı bir artıĢ 

gösterdiğini görmekteyiz.  Ancak, 2000 yılı sonrasında Adana Ġline kayıtlı ihracat yapan firma 

sayısı daha hızlı artarak, Mersin‟e kayıtlı firma sayısını aĢmıĢtır.  

 

ġekil 1.123: Ġhracat Yapan Firmalar (Adana - Mersin) 

Mersin ve Adana Ġllerindeki ihracatçı firma sayılarını, Türkiye‟deki toplam ihracatçı firma 

sayılarına oranlayarak, ihracat yapan firmaların yüzde kaçının Mersin ve Adana‟da yer 

aldığını ġekil 1.124‟te görmekteyiz. 1996‟da Türkiye genelinde ihracat yapan firmalar 

Türkiye‟deki firmaların % 2,06‟sını oluĢturmaktaydı. Bu oran zaman içinde dalgalanmalar 

göstermekle birlikte 2007 yılında %1,55‟e düĢmüĢtür. Adana Ġli için benzer bir durum 

yaĢanmakla birlikte 2001 sonrasında Adana Ġline kayıtlı ihracatçı firmaların Türkiye içindeki 

payı yükselmeye baĢlamıĢtır.  
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ġekil 1.124: Mersin ve Adana Ġhracatçı Firmaların Türkiye'deki Toplam Ġhracatçı Firma Sayılarına Oranı 

 

Mersin ve Adana Ġllerine kayıtlı bu firmaların ihracat değerlerine baktığımızda ise, Mersin 

firmalarının ihracat değerlerinde 2000 yılına kadar düĢme, ancak 2001 sonrasında bir artıĢ 

eğilimi görülmektedir. Adana firmaları açısından 1996-2007 döneminde baĢlangıç yıllarında 

zayıf ancak ilerleyen yıllarda istikrarlı bir artıĢ göze çarpmaktadır. 

 

ġekil 1.125: Adana ve Mersin Firmalarının Ġhracat Değerleri 1996-2007 (1000 $) 
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ġekil 1.126: Mersin ve Adana Ġhracat Değerlerinin Ülke Ġhracat Toplamına Oranı (%) 

 

Zaman içinde üretim ve ihracat değerlerinin artması doğaldır, ancak Türkiye‟deki artıĢla 

kıyasladığımız zaman manzara biraz değiĢmektedir. Yukarıda, Mersin ve Adana Ġl ihracat 

değerlerinin, toplam ülke ihracatı içindeki  payları 1996-2007 Dönemi için verilmiĢtir. Hem 

Mersin hem de Adana Ġllerinin ülke ihracatındaki payları bu dönemde azalma göstermiĢtir. 

 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

ĠHRACATCI FĠRMA SAYISI 

Türkiye 23.581 23.281 24.139 24.833 25.031 28.909 31.719 35.587 39.432 42.138 44.159 48.265 

Adana 419 343 366 367 370 391 417 486 566 659 737 800 

Mersin 485 473 461 471 419 515 525 591 598 702 723 748 
Adana 
(%) 1,78 1,47 1,52 1,48 1,48 1,35 1,31 1,37 1,44 1,56 1,67 1,66 
Mersin 
(%) 2,06 2,03 1,91 1,90 1,67 1,78 1,66 1,66 1,52 1,67 1,64 1,55 

ĠHRACAT DEĞERĠ (1.000.000 $) 

Türkiye 23.224 26.261 26.974 26.587 27.775 31.334 36.059 47.253 63.167 73.476 85.535 107.262 

Adana 313 308 338 354 375 425 461 564 794 885 959 1157 

Mersin 364 325 303 236 225 370 320 497 507 620 775 896 
Adana 
(%) 1,35 1,17 1,25 1,33 1,35 1,36 1,28 1,19 1,26 1,20 1,12 1,08 
Mersin 
(%) 1,57 1,24 1,12 0,89 0,81 1,18 0,89 1,05 0,80 0,84 0,91 0,84 

Tablo 1.142: Türkiye, Mersin ve Adana’da Ġhracat Yapan Firma Sayıları ve Bu Firmaların Ġhracat Değerleri (Milyon 

Dolar) 

Kaynak: DTM. 
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Mersin Ġline bağlı gümrüklerden yapılan toplam ihracat ve ithalat değerlerinin geliĢimine göz 

attığımızda ise, hem Türkiye‟de hem de Mersin‟de 1998 yılından 1999 yılına geçerken 

krizden dolayı ihracatın düĢtüğü gözlenmektedir. AĢağıda yer alan tabloda da görüleceği 

üzere ihracat, 2001–2002 arasında Türkiye‟de artarken Mersin‟de düĢmeye devam etmiĢtir. 

Türkiye ihracatının % 4-5‟ine yakını Mersin gümrüklerinden gerçekleĢtirilmektedir. Bu oran 

yıllar içinde küçük de olsa düĢüĢ göstermiĢtir. 1998 Yılında Türkiye ihracatının % 5,5‟i, 

Mersin‟den gerçekleĢtirilirken, 2007 yılına gelindiğinde bu oran % 3,79‟a düĢmüĢtür. Ġhracatın 

ithalatı karĢılama oranı da 1998-2007 Döneminde % 63,61‟den % 51,96‟ya düĢmüĢtür. Aynı 

dönem için Türkiye genelinde ihracatın ithalatı karĢılama oranı % 58,94‟ten % 63,08‟e 

yükselmiĢtir. 

  1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
2008  
(6 ay) 

Ġh
ra

c
a
t Türkiye 26.974 26.587 27.775 31.334 36.059 47.253 63.167 73.476 85.535 107.272 81.397 

Mersin 1.484 1.381 1.338 1.588 1.462 1.983 2.177 2.548 2.922 4.067 3.143 

Pay % 5,50 5,20 4,82 5,07 4.06 4,20 3,45 3,47 3,42 3,79 3,86 
             

Ġt
h

a
la

t Türkiye 45.921 40.671 54.503 41.399 51.554 69.340 97.540 116.774 139.576 170.063 126.380 

Mersin 23.33 2.047 2.573 2.024 2.744 3.480 4.234 4.721 5.701 7.827 5.675 

Pay % 5,08 5,03 4,72 4,89 5,32 5,02 4,34 4,04 4,08 4,60 4,49 

Ġh
r/

it
h

 %
 

            

Türkiye 58,74 65,37 50,96 75,69 69,94 68,15 64,76 62,92 61,28 63,08 64,41 

Mersin 63,61 67,49 51,99 78,46 53,29 56,99 51,42 53,99 51,26 51,96 55,38 

Tablo 1.143: Mersin Gümrüklerinden GerçekleĢtirilen Ġhracat Ġthalat ve Ġhracatın Ġthalatı KarĢılama Oranları (Milyon $) 
Kaynak: TUĠK, Gümrüklere Göre DıĢ Ticaret Ġstatistikleri.  

Daha önce  ifade edildiği gibi, 1987-2001 Döneminde Türkiye toplam GSYĠH‟sında Mersin‟in 

payı 2,7-2,8 dolayında dalgalanma göstermiĢtir. Mersin‟in dıĢ ticaretteki (ihracat+ithalat)  

payının bu oranın üzerinde olması (ortalama % 4,5) Ġlin dıĢ ticarette aktif ve Türkiye 

ortalamasının üzerinde olduğunu göstermektedir. Türkiye Ġhracatçılar Meclisinin (TĠM) 2007 

ilk 1000 ihracatçı firma sıralamasına göre, Türkiye‟deki ilk bin ihracatçı firmanın 11 tanesi 

Mersin‟de faaliyet göstermektedir. Ġlk 500 büyük ihracatçı firma arasında da 5 tane Mersin 

firması bulunmaktadır. Ġlk bine giren bu firmalar 319 Milyon dolar ihracat gerçekleĢtirmiĢ ve 3 

179 kiĢiye istihdam sağlamaktadır213. 

 

 

 

 

                                                
213 TĠM (Türkiye Ġhracatçılar Meclisi) Yıllık Raporu, 2007, s.127 
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ġekil 1.127: Mersin Gümrüklerinden Yapılan Ġhracatın Mersin ve Diğer Ġllere Kayıtlı Firmalara Göre Dağılımı 

 

Yukarıda, Mersin gümrüklerinden yapılan ihracatın ne kadarının Mersin ve diğer illere kayıtlı 

firmalar tarafından yapıldığı 1997-2007 dönemi için verilmiĢtir. Bu 11 yıllık dönemde Mersin 

gümrüklerinden yapılan ihracatın ortalama olarak sadece % 22,1‟i Mersin‟e kayıtlı firmalar 

tarafından yapılmıĢtır. Dolayısıyla Mersin‟in sahip olduğu alt-yapı diğer illerdeki firmalar 

tarafından kullanılarak önemli miktarda ihracat gerçekleĢtirilmektedir. Bu veriler, Mersin‟in 

Çukurova, Ġç Anadolu ve Doğu ve Güneydoğu Anadolu bölgelerinin dıĢarıya açılan kapısı 

olduğu yönündeki görüĢleri destekler niteliktedir. Nitekim, Mersin‟de iĢyeri, istihdam ve hasıla 

payları açısından ulaĢtırma ve depolama sektörünün önemli bir paya sahiptir. Bu da lojistik 

sektörünün Mersin için taĢıdığı önemi betimlemektedir.   

 

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Diğer Ġl Firmaları 1114,9 1181,4 1144,8 1113,2 1218,3 1142,2 1485,7 1670,2 1928,3 2147,4 3171,3

Mersin Firmaları 325,0 302,9 236,4 224,6 369,5 320,0 497,3 507,1 620,2 775,1 896,1
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ġekil 1.128: Türkiye ve Mersin'de Ġhracatın Sektörel Dağılımı 
Kaynak: TĠM. 

Ġhracatın sektör bazında dağılımında Türkiye genelinde sanayi ürünleri %89,3 ağırlığa 

sahipken, Mersin‟de tarım ürünleri %57,9 ağırlıktadır. Günümüz dünya Sanayi ihracatında, 

en büyük paya makine-teçhizatı ile ulaĢım araçları ve kimya sanayi ürünleri sahiptir. Tekstil 

ve giyim ürünleri ile demir çelik sanayilerinin dünya ticaretindeki payı düĢük ve artıĢ hızı 

düĢüktür. Türkiye ihracatında ise, demir-çelik ve tekstil-giyim ağırlıklı bir sanayi yapısına 

sahipken, Mersin taĢ ve toprağa dayalı sanayi ürünleri, kimya ve gıda alanında yoğunlaĢma 

söz konusudur. Dolayısıyla Mersin sanayi yapısı dünyadaki ihracat yapısıyla daha uyumlu 

görünmektedir.       
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ġekil 1.129: Mersin Sanayi Malları Ġhracatının Alt Mal Gruplarına Göre Dağılımı (2007) 
Kaynak: TĠM, Ġllere ve Fasıllara Göre Ġhracat Ġstatistikleri 

1980 sonrası dönemde Türkiye‟nin dıĢ ticareti önemli artıĢlar göstermiĢ, dıĢ ticaretin 

kompozisyonunda da önemli geliĢmeler göstermiĢtir. 1996 Yılındaki Gümrük Birliği, 

beklendiği gibi dıĢ ticaret ilk birkaç yıl dıĢında bu artıĢ eğiliminden sapma göstermemiĢtir. 

Bununla beraber, ileri teknoloji içeren ürünlerin yer aldığı sektörlerde Türkiye‟nin yeterince 

güçlü olmadığı, ihracatının düĢük, buna karĢılık ithalatının yüksek olduğu açıktır. Özellikle 

ticari ve mali kuruluĢların, bankacılık ve finans sektörünün geliĢmiĢ olması, dıĢ iliĢkilerdeki 

deneyim, liman ve serbest bölgenin varlığı Mersin Ġlinin ticari açıdan güçlü bir altyapıya sahip 

olduğunu göstermektedir. Bu yönüyle Mersin‟in Türkiye dıĢ ticaretine sağlayacağı lojistik 

hizmetleriyle önemli katkı verecek potansiyele sahiptir. 

 

Serbest Bölge 

Serbest bölgeler bir ülkenin dıĢ ticaret rejimi için gerekli olan mevzuat ve kısıtlamaların 

kısmen veya tamamen uygulama dıĢı bırakıldığı, genellikle uluslararası bir liman ve hava 

alanı yakınında olan milli sınırlar içinde bulunmakla birlikte gümrük sınırları dıĢında kabul 

edilen ve çevre itibarıyla ihracata yönelik faaliyet gösteren, seçilmiĢ sınai ve ticari alanlardır. 

Serbest bölgenin kurulmasıyla ülkeye yabancı sermaye çekilerek yeni yatırımların 

gerçekleĢtirilmesi, teknoloji transferi yeni pazarlar bulunması ve modern pazarlama 

yöntemlerinin uygulanması gibi imkânların sağlanması beklenmektedir. 
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BÖLGELER 2005 2006 
%                      

2006-2005 2007 
%                      

2007-2006 

ADANA-YUMURTALIK 84.885 77.110 -9,2 160.757 108,5 

ANTALYA 505.262 550.719 9,0 545.511 -0,9 

AVRUPA 1.084.377 1.333.360 23,0 1.498.721 12,4 

BURSA 2.262.270 1.933.293 -14,5 1.619.125 -16,3 

DENĠZLĠ 169.278 65.900 -61,1 74.784 13,5 

EGE 3.766.021 4.001.498 6,3 4.092.781 2,3 

GAZĠANTEP 132.432 93.910 -29,1 72.786 -22,5 

ĠSTANBUL AHL 3.454.024 3.220.486 -6,8 3.618.897 12,4 

ĠSTANBUL DERĠ 6.591.374 6.952.940 5,5 6.312.273 -9,2 

ĠSTANBUL TRAKYA 2.209.771 2.444.484 10,6 2.290.343 -6,3 

ĠZMĠR MENEMEN DERĠ 314.865 383.072 21,7 423.836 10,6 

KAYSERĠ 362.405 520.142 43,5 646.906 24,4 

KOCAELĠ 182.730 254.808 39,4 467.128 83,3 

MERSĠN 2.128.181 1.884.005 -11,5 2.556.331 35,7 

RĠZE 20.824 7.955 -61,8 11.561 45,3 

SAMSUN 58.638 54.593 -6,9 95.775 75,4 

TRABZON 15.514 13.587 -12,4 38.762 185,3 

TÜBĠTAK-MAM  14.842 30.414 104,9 47.056 54,7 

TOPLAM-TOTAL 23.362.828 23.824.029 2,0 24.573.445 3,1 

Tablo 1.144: Türkiye Serbest Bölgelerinde Yıllık Ticaret Hacimleri (1000 ABD $) ve Büyüme Hızı (%) 
Kaynak: DTM.    

Not: Doğu Anadolu ve Mardin Serbest Bölgelerinde kayda değer bir ticaret hacmi bulunmamaktadır. 

Serbest bölgeler özellikle GeliĢmekte olan ülkelerde, yabancı sermaye yatırımlarını çekmek, 

yerli üreticilerin dünya fiyatlarıyla girdi temin etmelerini sağlayarak uluslararası rekabet 

güçlerine katkıda bulunmak, ihracata dönük sanayilerin geliĢmesini teĢvik etmek, döviz 

giriĢine katkı sağlamak, yeni iĢ imkanları yaratarak ülkenin istihdam sorununun çözümüne 

yardımcı olmak, ileri üretim ve yönetim tekniklerinin ülkeye transferini sağlayarak yaĢam 

standartlarının artmasına yardımcı olmak gibi çok değiĢik amaçlarla kurulmaktadır.  

Serbest bölgedeki mevzuat esnekliği ithalat, ihracat ve transit ticareti hızlandırmakta, vergi 

muafiyeti ucuz iĢgücü ve sağlanan diğer kolaylıklar nedeniyle firmaların üretim maliyetleri 

düĢmekte; böylece serbest bölgeye sahip ülkeler, uluslararası pazarlarda rekabet güçlerini 

artırmaktadır. Ülkeler yabancı sermayeyi serbest bölgelere çekebilmek amacıyla,bu 

bölgelerde faaliyet gösteren firmalara çeĢitli vergi muafiyetleri ile serbestçe kar transferi 

yapma ve her türlü üretim girdisini gümrüksüz ithal edebilme imkanı tanımakta, uluslararası 

standartlara uygun nitelikte alt yapı hizmetlerini ve ucuz iĢgücü imkanlarını sağlamaktadır. 
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ġekil 1.130: Türkiye'deki Serbest Bölgelerin Ticaret Hacimleri (2007) 

Mersin Serbest Bölgesinde, Mersin Serbest Bölge Müdürlüğü, Gümrük Muhafaza Müdürlüğü 

ve Mersin Emniyet Amirliği olmak üzere dört kamu birimi ile MESBAġ (Mersin Serbest Bölge 

ĠĢleticisi A.ġ.) görev yapmaktadır. Halen 6.845 kiĢinin çalıĢtığı Mersin Serbest Bölgesinde ilk 

ticari faaliyetler 1988 yılında 5 firma ile baĢlamıĢ, 2007‟de firma sayısı 577‟ye ulaĢmıĢtır. 

2006‟da Mersin Serbest Bölgesinin Ticaret hacmi % 11,5 düĢerken, 2007‟de ticaret hacmi 

%35,7 artıĢ göstermiĢtir.  

Türkiye'nin iç ve dıĢ ticaretinde önemli bir ticaret merkezi durumunda olan Mersin Serbest 

Bölgesi 2007 yılı itibariyle, 24.573.445 bin dolar olan Türkiye Serbest Bölge Ticaret hacminin 

% 10,4 olan 2.556.331 bin Amerikan Doları ticaret hacmi ile Türkiye‟nin 4. büyük Serbest 

Bölgesi‟dir. 2007 yılı itibariyle ticaret hacminin, % 20‟si tarım, % 80‟i sanayi ürünlerinden 

oluĢmaktadır. Serbest Bölgeden yapılan ticaretin % 39‟luk bölümü yurt içiyle yapılırken, yurt 

dıĢı ticaret en çok % 23 ile OECD ülkeleri (% 12 AB Ülkeleri, % 11 diğer OECD) ile 

yapılmaktadır. Ayrıca, ticaret hacminin % 18‟i Ġslam Ülkeleri ile yapılmaktadır.  
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Yıllar 

Türkiye’den Bölgeden YurtdıĢından Bölgeden 

Toplam Bölgeye Türkiye’ye Bölgeye YurtdıĢına 

1988 42.907.731 53.914.643 34.326.630 21.298.115 152.447.119 

1989 17.007.298 35.413.950 45.761.948 19.599.144 117.782.340 

1990 49.632.280 111.937.883 90.474.073 20.488.692 272.532.928 

1991 108.567.128 161.862.503 104.665.717 45.258.524 420.353.872 

1992 73.705.978 140.356.776 138.787.973 61.790.726 414.641.453 

1993 93.928.711 176.965.976 174.391.744 97.861.675 543.148.106 

1994 175.046.421 316.130.099 275.713.772 160.850.169 927.740.461 

1995 176.377.518 437.822.288 537.778.877 247.998.869 1.399.977.552 

1996 149.548.403 516.762.647 714.108.430 269.712.828 1.650.132.308 

1997 120.803.783 626.264.396 730.812.613 314.719.516 1.792.600.308 

1998 104.676.999 652.612.607 704.539.524 235.238.654 1.697.067.784 

1999 132.931.225 540.331.100 559.330.551 271.849.158 1.504.442.034 

2000 108.616.412 647.258.423 762.986.470 248.993.006 1.767.854.311 

2001 92.025.011 471.694.842 527.510.645 246.559.569 1.337.790.067 

2002 118.254.882 520.558.964 658.194.544 346.131.748 1.643.140.138 

2003 228.653.332 896.677.229 1.114.634.997 553.346.211 2.766.311.767 

2004 214.639.246 826.134.528 1.078.632.845 600.608.967 1.641.382.741 

2005 202.056.725 566.485.778 794.070.123 567.272.157 1.335.814.660 

2006 220.728.753 494.774.673 649.055.007 519.446.325 1.234.949.751 

2007 306.653.957 663.330.927 898.422.429 687.923.582 1.657.908.466 

Tablo 1.145: Serbest Bölge Toplam Ticaret Hacmi ($) 

 

Mersin Serbest Bölge alanını geniĢletmek ve yeni yatırımcılara imkan tanıyabilmek amacıyla, 

serbest bölgeye sınır komĢusu durumunda bulunan Köy Hizmetleri'nin kullanımındaki 60 

dönümlük alanın serbest bölge kullanım amaçlı tahsisi için, idari ve teknik iĢlemlere iliĢkin 

çalıĢmalar sürmektedir. 

 

1.4.3.5. Kamu Sektörü Yatırımları ve Genel Bütçe Payları 

Yatırım, ekonominin sermaye stokuna yapılan net ilaveler olarak tanımlanır. Bu tanım, özel 

ve kamu kesiminde yer alan bütün firmaların yatırımlarını, kamunun sosyal ve ekonomik 

altyapı yatırımları ile özel kesimin ve kamunun konut ve bina yatırımlarını kapsar. Ayrıca, 

firmaların stoklarındaki değiĢmeler de toplam yatırımların bir parçası kabul edilir. Türkiye 

ekonomisi için kamu yatırımları, özellikle kamu altyapı yatırımları, sermaye birikiminin ve 

dolayısıyla büyümenin en önde gelen belirleyicisi olarak kabul edilmektedir. Türkiye‟de kamu 

yatırımlarının toplam yatırımlar içindeki payı zaman içinde farklılıklar göstermektedir. 1980 

yılında kamu yatırımlarının toplam yatırımlar içindeki payı % 40 iken, 1985‟te % 45,5, 1990 
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yılında 30,8, 1995‟te 17,5, 2000 yılında 30,1 ve 2005‟te % 25 civarında gerçekleĢmiĢtir. DPT 

verilerinden anlaĢılacağı gibi, bazı yıllarda kamu yatırımlarının toplam yatırım içindeki payı 

%20‟nin altına inmekte, bazı yıllarda ise % 40‟ın üzerine çıkabilmektedir.  

Türkiye‟de iller bazında toplam yatırımlar için herhangi bir seri olmadığı gibi bunun özel ve 

kamu ayırımı da bilinmemektedir. Uygulanan teĢvik tedbirlerine bağlı olarak, gerçekleĢen 

yatırımlar özel yatırımlar için bir veri kaynağı olarak önerilmekle birlikte güvenilir bir kaynak 

olmadığı araĢtırmacılarca genel kabul görmektedir. Bu nedenle, veri kaynağı olan kamu 

kesimi yatırımları ele alınmıĢtır. Türkiye‟de kamu yatırımlarının GSMH‟ye oranı 1980‟de 8,7, 

1985 yılında % 9,2, 1990 yılında % 7, 1995‟te % 4,2, 2000 yılında 6,8 ve 2005 için bu oran % 

5 civarında gerçekleĢmiĢtir. Mersin Ġlinde kamu yatırımları 1991-2000 arası on yıllık dönemde 

ortalama olarak il hasılasının % 2,2‟si civarında gerçekleĢmiĢtir.  

Kamu yatırımlarının zaman içinde gösterdiği eğilimleri, yani yatırımların reel büyüme yolunu 

izlemek ve değerlendirmek için, sabit fiyatlarla zaman serilerine ihtiyaç duyulur. AĢağıda yet 

alan grafik, Türkiye‟de ve Mersin Ġlinde kamu (sabit 1998 fiyatlarıyla) yatırımlarının 1998-

2007 Dönemindeki seyrini vermektedir. Grafikte 1998 yılı yatırım değeri 100 kabul edilerek 

endeks oluĢturulmuĢtur. Mersin‟de kamu yatırımları 1998 yılından baĢlayarak 2000 yılına 

kadar artmıĢ ve kriz yılını (2001) göz ardı edecek olursak, 2002 yılından itibaren sürekli 

azalmıĢtır. Genel eğilim olarak bu dönemde Türkiye toplam kamu yatırımları sürekli bir 

azalma eğilimi sergileyerek 1998‟de 100 olan endeks değeri 2007‟de 76,8‟e düĢmüĢtür. Aynı 

dönemde Mersin ili kamu yatırımları büyüme çizgisi genel olarak Türkiye ortalamasının 

üzerinde kalmıĢtır. Mersin için 2007 yılında endeks 80,8 değeri almıĢtır.  
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ġekil 1.131: Türkiye ve Mersin'de Kamu Yatırımlarının GeliĢimi (1998-2007)  

Devlet Planlama TeĢkilatının Ġl göstergelerine göre, 1990-1996 kamu yatırımları 

sıralamasında Mersin 8. sırada yer almıĢtır. Ancak sonraki dönemde istisnai bir iki yıl dıĢında 

Mersin‟de kamu yatırımları azalma eğilimi taĢımıĢtır. Adana-Mersin Alt Bölgesine (TR62) 

baktığımızda toplam kamu yatırımları 2007 yılında 530.101 bin TL, olup, Türkiye geneli için 

söz konusu yıllarda kamu yatırımı, 21.513.108 bin TL‟dir. Bölge Türkiye toplam kamu 

yatırımları içinde % 2,46‟lık bir paya sahiptir.  

 

 
ġekil 1.132: Mersin Kamu Yatırımlarının Sektörel Dağılımı (2007) 
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Kamu yatırımlarının analizinde il bazında gerçekleĢen yatırımların sektör bazında dağılımı da 

önemlidir. Yukarıda yer alan grafikte, Mersin ve Türkiye kamu yatırımlarının 2007 yılındaki 

sektörel dağılımı verilmiĢtir. 2007 yılında Mersin‟de gerçekleĢen kamu yatırımlarında en 

önemli payı % 59,4 ile diğer hizmetler sektörü almıĢtır. Daha sonra sırasıyla, eğitim-sağlık (% 

22,7), ulaĢtırma-haberleĢme (% 10,0) ve tarım (% 7,4) sektörleri gelmektedir. Madencilik, 

enerji, imalat ve konut alanında kamu yatırımları Mersin ilinde yok denecek kadar azdır. 

Adana-Mersin Alt Bölgesi ve bölge illeri kendi arasında değerlendirildiğinde toplam kamu 

yatırımları açısından; Mersin ilinin bölgede ilk sırada yer aldığı görülmektedir. Bölgede 

sektörler bazında bir değerlendirme yapıldığında ise madencilik, enerji, imalat, turizm ve 

konutta kamu yatırımı yok denecek kadar düĢük düĢüktür. Ağırlıklı olarak kamu yatırımları 

diğer kamu hizmetleri, eğitim-sağlık ile ulaĢtırma haberleĢme sektörlerinde toplanmıĢtır. 

Yukarıdaki veriler ıĢığında, Mersin‟de 2002‟den sonra kamu yatırımlarında gözlenen genel 

düĢme eğiliminin, aynı dönemde toplam kamu yatırımlarında ülke genelinde gözlenen ılımlı 

düzeydeki negatif geliĢmenin sonucu olduğunu söylemek yanlıĢ olmayacaktır. Bir ülke veya 

bölge ekonomisi için kamu yatırımları, özellikle kamu altyapı yatırımları, sermaye birikimi ve 

dolayısıyla büyüme için önemli bir etkendir. Ancak, kamu yatırımlarının büyüklüğü kadar, 

biçimi ve bölge ekonomisiyle bütünleĢmesi de önem taĢımaktadır. Mersin‟de kamu yatırımları 

ilin ekonomik geliĢmesinin baĢlamasına katkı vermiĢ olsa da sanayileĢme ve ekonomik 

faaliyetlerin kümelenmesinde itici güç olamamıĢtır.  

Adana-Mersin (TR62) Alt bölgesi illerinin vergi gelirleri brüt tahsilat miktarının Türkiye 

toplamına oranı % 2,38 olup, tahsilat il sıralamasında Mersin 13., Adana 51. sırada yer 

almaktadır. Ġller itibari ile tahsilat oranına baktığımızda; % 85,21 ile Adana ilinin önde geldiği 

görülmektedir. Ġllerin söz konusu değerleri % 93,57 olan Türkiye ortalamasının altındadır. 

VERGĠ 
GÖSTERGELERĠ 

BĠRĠM 

ADANA ALT BÖLGESĠ 
ĠLLERĠ 

BÖLGE 
TOPLAMI 

TÜRKĠYE 
TOPLAMI 

BÖLGE 
% 

Adana  Mersin 

Brüt Tahakkuk (Milyon) TL 1.195.289.860  1.636.995.293  2.832.285.153 118.979.991.925  2,38 

Brüt Tahsilat  (Milyon) TL 1.018.480.964  1.491.325.730  2.509.806.693 111.325.214.478  2,25 

Tahsilat Oranı % 85,21  91,10    93,57    

Tahsilat Ġl Sırası SIRA  (51)  (13)       

Tahsilat ArtıĢı % 14,31  30,08    23,84    

Ġlin Tahsilat Ġçindeki Payı % 0,91  1,34    100,00    

Ġlin Tah. Vergi Sıralaması SIRA  ( 8)  ( 6)       

Tablo 1.146: Ġllerin Vergi Gelirleri 
KAYNAK:KOSGEB  2006. 
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Vergi türlerine göre vergi mükellefi sayılarına baktığımızda; Türkiye‟de en fazla vergi 

mükellefi katma değer vergisi ile gelir stopaj vergisi mükellefleridir. Bunu sırası ile Bölgede 

katma değer vergisi ile gelir vergisi mükellefleri izlemektedir. Bölge toplam değerleri Türkiye 

değerleri ile karĢılaĢtırıldığında % 5,41‟lik payla basit usul vergilendirilen mükelleflerin diğer 

mükelleflere göre Türkiye toplamı içindeki payı açısından ilk sırada yer aldığı görülmektedir. 

FAAL VERGĠ 
MÜKELLEF SAYILARI 

ADANA ALT BÖLGESĠ ĠLLERĠ BÖLGE 
TOPLAMI 

TÜRKĠYE 
TOPLAMI 

BÖLGE % 
Adana  Mersin 

Gelir Vergisi  40.285 37.695 77.980 1.774.568 4,39 

Gelir Stopaj Vergisi  51.357 47.986 99.343 2.141.913 4,64 

G.M.S.Ġ. Mükellef Sayısı 10.263 5.945 16.208 573.308 2,83 

Basit Usul 
Vergilendirilen 21.251 22.777 44.028 814.532 5,41 

Kurumlar Vergisi 13.136 11.909 25.045 632.093 3,96 

Katma Değer Vergisi 50.357 46.562 96.919 2.230.815 4,34 

Tablo 1.147: Vergi Türlerine Göre Vergi Mükellefi Sayıları 
KAYNAK: KOSGEB, 2006. 

KiĢi baĢına düĢen genel bütçe gelirleri Türkiye sıralamasında Mersin Türkiye ortalamasının 

üstünde ve 10. sıradadır. Adana-Mersin Alt Bölgesindeki  kiĢi baĢına gelir ve kurumlar vergisi 

Miktarı; Türkiye ortalamasının % 52‟si kadardır. Türkiye sıralamasında Adana 12., Mersin 31. 

sıradadır. KiĢi baĢına düĢen kamu yatırımları Miktarında; 1995-2000 yılları arasında Mersin 

bölgede en çok pay alan il konumunda Türkiye ortalamasının üzerinde olup 23. sıradadır. 

Adana ise 70. sıradadır. KiĢi baĢına düĢen TeĢvik Belgeleri Yatırım Tutarında; Mersin 37. 

sırada ve ortalamanın altındadır, Adana ise (1995-2000) Türkiye ortalamasının üzerinde ve 

14. sıradadır. 

 

1.4.4.  Mersin Fiziksel Yapısı 

Mersin, Türkiye‟nin diğer önemli kentleri gibi 1950‟li yıllardan itibaren önemli ölçüde 

göç almıĢ, süreç içinde kentte yapılan ulaĢtırma ve sanayi yatırımları ile bir tarım 

kenti olmaktan çıkarak, çok sektörlü bir ekonomiye geçiĢ yapmıĢtır. ġüphesiz ki, bu 

dönüĢümün temel taĢıyıcısı Mersin Limanı olmuĢtur. Uzun süreden beridir ülkenin en 

önemli limanlarından birisi olan Mersin Limanı, kenti ulusal ve Orta-Uzak Doğu 

uluslararası ticaretinin önemli merkezlerinden birisi haline getirmiĢtir. Zaman içindeki 

bu fonksiyonel dönüĢüm kentin fiziksel yapısını da etkilemiĢ ve ĢekillendirmiĢtir. 

Yoğun iç göç, Mersin‟de de diğer kentlerde rastladığımız benzer sorunlara neden 

olmuĢtur. Bunlar, hisseli parsel Ģeklinde geliĢen gecekondulaĢma, yeterli donatı 
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alanına sahip olmadan tek düze yapılaĢma, eski kent merkezinde yaĢanan kentsel 

iĢlev değiĢiklileri ve sonuçta kent karakterinin ortadan kalkmasıdır.  

Mersin BüyükĢehir Belediyesi, 2004 yılından önce, üç ilçe belediyesi (Akdeniz, 

YeniĢehir ve Toroslar) ile yaklaĢık 9.500 hektarlık bir alana sahipken, 5216 sayılı yeni 

yasayla görev alanı 82.000 hektara ulaĢmıĢtır. Batıda, Mezitli, Çiflik, Kuyuluk, 

Davultepe, Tece, kuzeyde Dorukkent, Değirmençay, Soğucak, Gözne, doğuda, 

Yalınayak, Arpaçsakalar, DiklitaĢ, Karacailyas, Bahçeli, Bağcılar, YenitaĢkent, 

Kazanlı, Huzurkent, Adanalıoğlu Belediyeleri ile 49 köy BüyükĢehir Belediyesi‟ne 

bağlanmıĢtır. 

 

1.4.4.1. Kentin Doğal ve Topografik Yapısı 

Mersin, Çukurova‟nın batıdaki sınırını oluĢturan yerleĢim birimidir. Kent, Akdeniz 

kıyısından baĢlayarak Toros Dağları arasında kalan düzlük ve düĢük eğimli 

arazilerde yerleĢmiĢtir. Topoğrafya yer yer akarsu vadileriyle bölünmüĢtür. Belediye 

sınırları içinde bulunan akarsular Deliçay, ÇavuĢlu, Müftü, Mezitli ve Tece Dereleri ile 

bunların kollarıdır. Bu akarsular yaz aylarında genellikle kurumaktadır. Kentsel 

yerleĢim biriminin ağırlıklı çoğunluğu (% 95‟i) 0-100 metre arasındaki yükseltilerde 

yerleĢmiĢtir. Bu kuĢak, aynı zamanda genellikle yüksek kaliteli tarımsal arazilerin de 

bulunduğu bölgelerdir. YerleĢimin bulunmadığı alanlarda halen yoğun tarımsal 

faaliyetler yapılmaktadır. Bu kodun üzerinde yerleĢmeler bulunmaktaysa da, daha 

çok kırsal nitelikteki yerleĢimlerden oluĢmaktadır. 500 metreye kadar olan kuĢak, 

Akdeniz Bölgesi‟nin karakteristik bitki örtüsü olan makilerle kaplıdır. Bu yükselti 

eĢiğinden sonra orman alanları baĢlamakta, değiĢik tür ve nitelikteki ormanlar 2000 

metreye kadar sürmektedir. Bu yükselti sonrasında da otlaklar yer almaktadır. Mersin 

yakın gerisindeki en yüksek kuzey nokta ise 3500 metre yüksekliğindeki tepedir. 

Yükselti niteliklerine yönelik genel bir açıklama aĢağıdaki tabloda özetlenmiĢtir.  
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Yükselti KuĢakları Nitelik Alan (ha) % 

0-100 metre  
Kıyı düzlükleri, ova ve vadiler, kentsel, kırsal 
yerleĢmeler 31.344 38,2 

100-500 metre Dalgalı, eğimli, ovadan dağlık bölgeye geçiĢ alanı 29.359 35,8 

500-900 metre Yayla, plato ve sekiler, yayla yerleĢmeleri 14.546 17,7 

900-1300 metre Dağlık ormanlık bölge, kırsal yerleĢmeler 6.088 7,4 

1300-üzeri Dağlık ormanlık bölge 615 0,9 

BüyükĢehir Belediyesi   81.952 100,0 

Tablo 1.148 : Yükselti KuĢaklarının Alansal Dağılımı 
Kaynak: Çevre Düzeni Planı AraĢtırma Raporu, Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

Kentin yerleĢik alanında genel eğim fazla olmayıp; otoyolun güneyindeki alanlarda 

%5 civarında seyrederek, otoyolun kuzeyine bu eğimin üstüne çıkmaktadır. Bu 

nedenle, Mersin, eğim kriteri açısından her zaman yerleĢime büyük bir uygunluk 

göstermektedir. Kentin zaman içindeki geliĢimi de kıyılardan baĢlayarak, eğimin 

uygun olduğu kuzeye ve batıya doğru yönelmiĢtir. Kentin hemen hemen tamamına 

yakınının yönelimi güney cephelidir. Bu yönelim kıĢın konut ısınımında enerji 

tasarrufu sağlarken, yaz aylarında ise maruz kalınan yoğun güneĢ nedeniyle, 

soğutmak için yüksek miktarda enerji ihtiyacına neden olabilmektedir.  

Kentin kıyı bölgesinde üç mevsim yaĢanmakta olup, nemli bir iklime sahip bu bölgede 

hakim rüzgar yönü güneybatıdır. Yılın büyük bir bölümünün açık ve az bulutlu olduğu 

bölgelerde yılda yağıĢlı gün sayısı 62 gündür. Mersin‟de iklim hem kıyı/deniz 

turizminin geliĢtirilmesi, hem de turizm faaliyetlerinin sürdürülebileceği mevsim süresi 

açısından (Mayıs – Ekim ayları arası) oldukça büyük avantajlar sağlamaktadır. Yılda 

ortalama 6,5 aylık güneĢlenme ve uygun deniz suyu sıcaklığı süresi, bölgedeki turizm 

potansiyeli açısından dikkat çekicidir. Yalnız kıyı turizmi değil, 500 – 1000 metre 

yükseklikte yapılabilen yayla turizmi sayesinde, yerli ve yabancı turistlere farklı bir 

alternatif sunulmaktadır. Her ne kadar nem faktörü bölgedeki beĢeri ve planlama 

faaliyetlerini olumsuz etkilese de; nemli ve rüzgar alan konumuyla, kıyıda düĢük 

yoğunluklu yerleĢim önerilerek, aktif yeĢil alan ve yapı kitlelerinin arası hava 

koridorları oluĢturulabilir, insanların ve kentsel bölgelerin hava alması sağlanabilir. 

Ancak Mersin‟in mekansal büyümesi ne yazık ki bunun tersine bir geliĢim göstermiĢ; 

nem ve sıcaklık, kent içinde özellikle yaz aylarında yoğunlaĢmakta yaĢamı olumsuz 



438 
 

etkilemektedir. Kentin hakim rüzgar yönü güney-batı ve güneydir. Mersin‟in son 30 

yıllık iklim ölçümleri ortalamaları aĢağıda gösterilmiĢtir. 

Aylar 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 

  GerçekleĢen Ortalama Değerler (1975 - 2006) 

Ortalama Sıcaklık (°C) 10,5 11,0 13,8 17,7 21,5 25,2 27,9 28,2 25,8 21,4 15,9 11,9 

Ortalama En Yüksek Sıcaklık (°C) 14,8 15,4 17,9 21,4 24,7 27,8 30,5 31,2 29,8 26,7 21,1 16,3 

Ortalama En DüĢük Sıcaklık (°C) 6,9 7,2 9,6 13,5 17,3 21,3 24,4 24,6 21,5 17,1 11,9 8,4 

Ortalama GüneĢlenme Süresi 
(saat) 5,1 5,7 6,8 7,6 8,7 10,0 10,1 10,1 9,4 7,8 5,9 4,8 

Ortalama YağıĢlı Gün Sayısı 9,9 9,3 7,9 7,8 5,7 2,7 1,9 1,7 2,0 5,3 7,5 10,5 

Tablo 1.149 : Mersin Meteoroloji Ġstasyonu'nun 2003 yılı meteorolojik değerleri 
Kaynak: http://www.dmi.gov.tr/2006/tahmin/tahmin-iller.aspx?m=MERSIN 

2005 yılında yapılan 1/25.000 ölçekli gözleme dayalı jeolojik etüt raporuna göre kentteki 

hakim jeolojik formasyonlar: Yamaç Molozu, Alüvyon, KaliĢ, Handere Formasyonu, Kuzgun 

Formasyonu, Güvenç Formasyonu, Karaisalı Formasyonu, Kaplankaya Formasyonu, Gildirli 

Formasyonu, Ofiyolitik Melanj, KarahamzauĢağı Formasyonu Ģeklinde olup, ağırlıklı jeolojik 

yapı alüvyondur. Mersin ve yakın civarının Doğu Anadolu Fayı Sismik KuĢağı ve EcemiĢ Fay 

Zonu içerisinde yer aldığı belirtilmiĢtir. Doğu Anadolu Fayı‟nın sol yönlü, doğrultu atımlı bir 

fay olup Antakya‟dan Karlıova‟ya kadar uzandığı, genel doğrultusunun Kuzeydoğu – 

Güneybatı olduğu bildirilmektedir. Fay zonu 2-3 kilometre geniĢliğinde olup; çok sayıda yer 

yer sürekli paralel ve verev, yer yer süreksiz ve kesiĢen fay izlerinden oluĢtuğu belirtilmiĢtir. 

Etüt sonucunda, belediye ve mücavir alan sınırlarındaki yerleĢimler dört ana grupta 

toplanmıĢtır:  

Uygun Alanlar (UA): Eğimin yerleĢime engel olmadığı/heyelan ve deprem riski taĢımayan 

alanlar. 

Önlemli Alanlar (ÖA): Yüksek eğimli topografya, küçük çapta kaya düĢmesi, yüzey ve yağıĢ 

suyu tehlikesi, suya hassas zeminlerin var olduğu alanlar olup; Ģu önlemler tavsiye 

edilmektedir:  

 Topoğrafik eğimin yüksek olduğu, yüksek eğimli Ģevlerin bulunduğu alanlarda; 

teraslama, Ģevlerin yatırılması, kademe oluĢturulması ve istinat duvarları, 

 Küçük çaptaki kaya düĢmesi risklerine karĢı kaya temizliği, 

 Yüzey ve yağıĢ sularının etkilerine karĢı çevre drenajı, 

 Suya hassas zeminlerin varlığında her yapı için temel drenajı. 
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Jeolojik/Jeo-teknik Etüt Gerektiren Alanlar (JEGA): Kohezyonsuz zeminde sıvılaĢma riski 

bulunan ve yer altı suyunun bazı yerlerde yüzeye yakın olduğu alanlar olup, Ģu önemler 

tavsiye edilmektedir: 

 Kohezyonsuz zeminlerde sıvılaĢma riskinin tespit edilmesi,  

 Yer altı su seviyesinin  yüzeye  yakın olduğu yerlerde; su basman yüzeyinin 

yüksek tutulması, bodrum katı yapımından kaçınılması ve temel sistemlerinin  

su ile temasını engellemek için uygun drenaj sistemi. 

Uygun Olmayan Alanlar (UOA): Dere yatakları, taĢkın sınırının yetersiz olduğu yerler, aktif 

heyelan riski olan alanlar, 3. derece deprem kuĢağında kalan ve planlanacak özel alanlardır 

ve çok riskli alanlar olduğu için daha sonra hazırlanacak olan 1/5000 ve 1/1000 ölçekli 

çalıĢmalarda, Bayındırlık ve Ġskan Bakanlığı Afet ĠĢleri Genel Müdürlüğü‟nün görüĢü ve onayı 

alınmalıdır. Bu aĢamaya kadar bu alanlarda yapılaĢma planlanmaması tavsiye edilmektedir.  

Buna göre BüyükĢehir Belediyesi sınırları içindeki yerleĢim birimleri Ģu Ģekilde 

sınıflandırılmıĢtır: Adanalıoğlu Belediyesi: JEGA, Akdeniz Belediyesi: ÖA, Arpaçsakarlar 

Belediyesi: UA ve yer yer ÖA, Bağcılar Belediyesi: UA ve yer yer ÖA, Bahçeli Belediyesi: ÖA 

ve yer yer UA, Çiftlikköy Belediyesi: ÖA, Davultepe Belediyesi: JEGA ve kuzey kesimlerde 

yer yer ÖA, Değirmençay Belediyesi: UOA ve kısmen ÖA, DikilitaĢ Belediyesi: ġevli kesimler 

ÖA diğer yerler UA, Dorukkent Belediyesi: ÖA, Gözne Belediyesi: Önemli bir kısmı Aktif 

Heyelanlı Alandır. Bu nedenle UOA ve ÖA, Huzurkent Belediyesi: JEGA ve ÖA, Karacailyas 

Belediyesi: JEGA ve ÖA, Kazanlı Belediyesi: JEGA, Kuyuluk Belediyesi: ġevli alanlar UOA, 

alüvyon alanlar ÖA diğer alanlar UA, Mezitli Belediyesi: JEGA ve ÖA, Soğucak Belediyesi: 

Aktif heyelan olan bölgeler UOA ve diğer yerler ÖA, Tece Belediyesi: JEGA ve ÖA, Toroslar 

Belediyesi: Eğimin % 30‟dan fazla olduğu yerlerde UOA, Çivi Çukuru mevkii JEGA ve diğer 

alanlar ÖA, Yalınayak Belediyesi: ÖA, YeniĢehir Belediyesi: JEGA ve ÖA, YenitaĢ 

Belediyesi: ÖA ve JEGA alanları olarak belirlenmiĢtir. Bunların dıĢında kırsal yerleĢimlere ait 

jeolojik durum etütte yer almakta olup; burada yeniden zikredilmesi çok da gerekli değildir.    

Mersin kentinin sahil Ģeridi uzunluğu 42 kilometre olup; bunun % 70‟i doğal sahildir. Kentin 

batı kısmındaki sahillerde genellikle ikinci konut, turistik ve konaklama tesisleri ve günübirlik 

alanlar bulunurken, kent doğusundaki kıyılar ise ağırlıklı olarak liman, sanayi ve depolama 

alanlarıyla meskundur. Kıyı kullanımı uzunlukları aĢağıda yer alan tabloda verilmiĢtir. Buna 

göre 42 kilometrelik sahil Ģeridinin yaklaĢık % 50‟si kentsel, kırsal ve ikincil konut yerleĢmeleri 

ile çevrelenmiĢtir. % 14,52‟lik kesimi liman ve serbest bölge, % 6‟sı ise sanayi ve depolama 

alanları tarafından kullanılmaktadır. 
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Kullanımlar Uzunluk (metre) % 

Kentsel YerleĢmeler 9.600 22,9 

Kırsal Nitelikli YerleĢmeler 2.000 4,8 

Ġkinci Konut Siteleri 8.500 20,2 

Sanayi-Depolama 2.600 6,2 

Liman, Yat Limanı, Balıkçı Barınağı Serbest Bölge 6.100 14,5 

Orman Ġçi Dinlenme Yerleri, Orman  6.600 15,7 

Tarım Alanı 4.800 11,4 

Askeri Alan 1.100 2,6 

Arkeolojik Sit 700 1,7 

Toplam  42.000 100,0 

Tablo 1.150 : Mersin Kıyı Kesimi Sahil ġeridi ve Arka Planının Arazi Kullanımı 
Kaynak: Mersin Ġli AraĢtırma Raporu, Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

Mersin kentine ait 1/25000 ve 1/100000 ölçekli toprak etüt haritaları kullanılarak hazırlanan 

Mersin Arazi Varlığı Raporu‟nda, kent ve çevresine ait mevcut ve potansiyel arazi kullanıĢı ile 

bölgede yer alan doğal kaynaklar tespit edilmiĢtir. ÇalıĢılan bölgede yer alan topraklar Tablo 

145‟de belirtildiği Ģekilde, kabiliyetine göre 8 ayrı gruba ayrılmıĢ ve nitelikleri belirlenmiĢtir. 

Buna göre yaklaĢık 82 bin hektarlık alanın % 33,1‟i 4. Sınıf tarımsal nitelikli olarak 

kullanılabilir alanlardan oluĢmaktadır. Tarımsal iĢletme açısından verimli olmayan arazi oranı 

ise yaklaĢık % 55‟dir. YerleĢik alanlar çalıĢma alanının yaklaĢık % 12‟sini oluĢturmaktadır. 

Yine Tablo 145‟den izlenebileceği üzere, bu alanların % 18‟inde sulu tarım, % 12‟sinde 

bahçecilik yapılmakta, % 24‟ünde ise orman bulunmaktadır. Bu açıdan bakıldığında 

Mersin‟de önemli bir tarım potansiyelinin olduğunu söylemek mümkündür. 
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    Toprak Niteliği Sınıfı Alan (ha) % 

ĠĢlenilebilir Araziler 

1 4.667 5,7 

2 6.545 8,0 

3 6.252 7,6 

Kısıtlı Kullanılan Arazi 
4 9.303 11,4 

ĠĢletmeye Uygun Olmayan Arazi 

5 0 0,0 

6 18.607 22,7 

7 26.677 32,6 

Tarım DıĢı Araziler 
8 244 0,3 

YerleĢim Alanları 
 9.657 11,8 

Toplam  
81.952 100,0 

Tablo 1.151 : Planlama Alanındaki Toprakların Sınıflarına Göre Dağılımı 
Kaynak: Mersin Ġli 1/100.000 ve 1/25.000 Ölçekli Toprak Etüt Haritaları 

 

Arazi Kullanım Potansiyeli Alan (ha) % 

Sulu Tarım 
14.650 17,9 

Sulu Tarım (Yetersiz) 
201 0,2 

Kuru Tarım (Nadaslı) 
11.939 14,6 

Kuru Tarım (Nadassız) 
4.459 5,4 

Orman 
19.357 23,6 

Bahçe Tarımı 
9.761 11,9 

Bağ (kuru) 
215 0,3 

Çayır 
53 0,1 

Fundalık 
9.845 12,0 

Meralar (1) 
1.178 1,4 

Irmak, TaĢkın Alanları 
393 0,5 

TerkedilmiĢ Arazi 
244 0,3 

YerleĢik Alanlar 
9.657 11,8 

Toplam 
81.952 100,0 

Tablo 1.152 : Tarımsal arazi kullanım biçimleri 
Kaynak: Mersin Ġli 1/100.000 ve 1/25.000 Ölçekli Toprak Etüt Haritaları 
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1.4.4.2. Kentin Mekânsal GeliĢimi ve Mevcut Arazi Kullanımı 

Mersin kenti geleneksel yerleĢim yeri, Gümrük Meydanı ve Müftü Deresi arasında kalan 

kısımdır. Bu yerleĢimler, 1970‟li yıllarda en uzak, bugünkü Gazi Mustafa Kemal Bulvarı 

güneyine kadar ulaĢmaktaydı. Bu geleneksel yerleĢim alanı üzerinde olmasa bile, tarih 

boyunca Mersin ve yakın çevresindeki alanlarda yerleĢimlere rastlamak mümkün olmaktadır. 

Bunların bilinen en eski olanı, neolitik döneme kadar giden Yumuktepe Höyüğü‟dür. O 

tarihlerden itibaren, özellikle Roma dönemleri ve öncesinde olmak üzere, Tarsus‟tan 

Silifke‟ye kadar olan sahil Ģeridinde ve art alanlarında değiĢik yerleĢimler olagelmiĢtir. Bölge 

Ġ.Ö. 1450-1200 yılları arasında Hititler‟in, daha sonra Fenikeliler‟in yerleĢim merkezlerinden 

biri olmuĢtur. Daha sonra Ġ.Ö. 8. yy.‟da Ninovalılar, ve sonrasında Kaldeliler, Persler, 

Yunanlılar, Makedonyalılar ve Romalılar kenti ele geçirmiĢtir. 7. yy.‟da Araplar, 10. yy.‟da 

Selçuklular, 13. yy.‟da Ermeniler, 14. yy.‟da Osmanlılar bölgeye egemen olmuĢtur.  

1886‟da kente ulaĢtırılan demiryolu bağlantısı, özellikle Mersin Ġskelesi‟nin önemini 

arttırmıĢtır. Bu iskele önemli bir tarım ürünleri sevkiyat bağlantısı sağlamıĢ, ayrıca SüveyĢ 

Kanalı inĢaatı sırasında Toroslar‟dan gönderilen keresteyle, limanın ve ve kentin önemi 

uluslararası düzeyde artmıĢtır.   

1933 yılındaki Jansen Planı‟na kadar kent herhangi bir planlama çalıĢmasına tabi olmadan, 

Osmanlı imar mevzuatı uyarınca geliĢtirilmiĢtir. 19. yy içerisinde hem Tarsus ve Silifke 

limanları, hem de farklı güzergâhlara açılan yol bağlantıları ile Osmanlı döneminden ilk 

planlama çalıĢmalarına kadar olan dönemde; baĢta Çukurova Bölgesi olmak üzere, ülke 

genelinde Batı dünyasıyla yapılan antlaĢmalarda ve ticari iliĢkilerde oldukça önemli bir rol 

üstlenmiĢtir. Hatta bu dönemde, Halep ve Ġzmir limanlarına rakip konuma gelmiĢtir. Jansen 

Planı‟nda “eski Ģehir” olarak adlandırılan Cami ġerif ve Mesudiye Mahalleleri‟nin bulunduğu 

alanda ticaret ve hizmet sektörleri oldukça geliĢmiĢ ve uluslararası nitelik kazanmaya 

baĢlamıĢtır. Bu alanda yer alan diğer mahallelerde ise kırsal nitelikli konutlar yer almaktadır. 

1820 – 1930 yılları arasında, yaklaĢık bir asırlık dönemde kent genelinde nüfus yapısında, 

1870 – 1890 arası dönemde 8000 kiĢilik artıĢ, 1890 – 1935 arası dönemde 15,430 kiĢilik artıĢ 

gibi, dikkat çekici geliĢmeler olmuĢtur. Bu artıĢlar, özellikle Müslüman olmayan nüfusun 

toplam içindeki oranında, konsoloslukların sayısında ve kentsel fonksiyonlarda oldukça 

belirgindir.  
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AĢamalar Sosyo – Ekonomik DeğiĢim 

1 Ticaret ve hizmet birimlerinin kurulması 

2 Kent içi ulaĢım ve tramway kurulması 

3 Yeni bir sosyal sınıf oluĢması 

4 BanliyöleĢme ve yeni bir arazi kullanımı 

Tablo 1.153 : 1820 - 1930 Yılları Arasında YaĢanan Sosyo-Ekonomik DeğiĢim 

Tanzimat sonrası dönemde, Avrupa kentleri model alınarak, bu yerleĢimlerin makro 

formu, sokak yapısı ve arazi kullanımı incelenmiĢtir. Bunun sonucunda, Mersin kenti iç in 

„modern kente dönüĢüm‟ süreci baĢlamıĢtır. 1882 tarihli Ebniye Kanunu ilk imar kanunu 

olarak, kentte yapılan yol düzenlemeleri, makro form çalıĢmaları, yapılaĢma ve parselasyonu 

içeren çalıĢmalara hukuki dayanak ve temel oluĢturur. Izgara biçiminde oluĢturulan kentsel 

formda, ana taĢıyıcının Uray Caddesi olduğu ve merkezi faaliyetlerin bu aks üzerinde geliĢtiği 

bilinmektedir. Çıkmaz sokakların ve karmaĢık bir sistemin olmadığı bu kentsel doku, daha 

sonra da altlık olarak kullanılmıĢtır. Özellikle Uray Caddesi çevresinde 350 m2‟lik parsellere 

oturan, 1-2 katlı ve bahçeli evler varken; merkezden uzaklaĢtıkça yapılaĢma yoğunluğu 

azalan tek katlı ve bahçeli yapıların olduğu bir doku kendini göstermektedir. Doğu Akdeniz 

limanlarında yer alan kentlerin karakteristik özelliği Mersin kentinde de görülmektedir. Kentin 

bu dönemde genel hatlarıyla, bir Tanzimat kenti olduğu söylenebilir.  

Mersin için imar planı hazırlanma sürecinde, dönemin ve planlamanın ihtiyaç duyduğu 

kanunlar üzerinde çalıĢmalar yapılmıĢ ve temel yönlendirici kanunlar belirlenmiĢtir: 1580 

sayılı Belediye Kanunu, 1593 sayılı Umumi Hıfzısıhha Kanunu ve 1933 yılında yapılan Yapı 

ve Yollar Kanunu. Cumhuriyet yönetiminin hazırlamıĢ olduğu 1580 sayılı ve 1593 sayılı 

kanunların yanı sıra; Ebniye Kanunu ve Turuk Nizamiyeleri‟nin bir uzantısı olarak görülen 

Yapı ve Yollar Kanunu, hem doğrusal yol akslarına sıralanmıĢ ticaret, sanayi gibi kullanımları 

öngörürken; hem de sokakların ve caddelerin düzgün biçimlendiği kentteki yapı adaları 

konusunda etkili olmuĢtur.  

Jansen Planı öncesi yasal mevzuat çalıĢmaları hakkında verilen bilgiler ıĢığında, amacı 

yapılaĢmıĢ alanları korumak ve minimum düzeyde müdahale etmek olan, Camillo Sitte ve 

Bahçe - Ģehir akımlarından etkilenen plan hakkındaki önemli veriler Ģunlardır: 

Nüfus verilerine bakıldığında, elli yıl sonrası için planlanan ve 1990 yılı için öngörülen nüfusu 

50.000 kiĢi olan kent için, 1955 yılında bu hedefe ulaĢılmıĢtır. Mevcut nüfus eğilimleri göz 

önüne alınarak, hedef belirlenen 1990 yılında ise nüfusun 420.000 kiĢi olması dikkat çekici 
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bir durumdur.  Planlama ve tasarım ilkeleri açısından bakıldığında, 19. yüzyılda sanayileĢme 

etkisiyle oluĢan Camillo Sitte ve Bahçe–Ģehir akımlarının, plan sürecinde oldukça büyük 

etkisi olmuĢtur. Planlama çalıĢmalarının sürdüğü dönemde, benimsenen bu akımların, 

büyüme potansiyeli fazla olan bu kent için uyumsuz olduğu saptanmıĢtır. Genel ilkeler olarak; 

planlama süreci içerisinde, kentin düzgün bir Ģekilde geliĢmesi, Mersin‟e özgü karakterlerin 

belirlenmesi, farklı tasarlanan „eski Ģehir‟ ve „geliĢme alanı‟ ayrımı, bölgelemeye önem 

verilmesi, farklı ulaĢım biçimlerinin entegre edilmesi ve yeĢil koridorlar aracılığı ile kent-kıyı 

iliĢkisinin kurulması belirlenmiĢtir. 

Planlama çalıĢmalarının sonuçlarına bakıldığında ise; planın kentsel geliĢmeyi 

yönlendirememesi, uygulama düzeyinin düĢük kalması, dıĢsal etkenlerin planı olumsuz 

etkilemesi, kültürel mirasın günümüze kadar korunamaması, arazi kullanım ve yoğunlukların 

sağlıklı biçimde yönlendirilememesi, yeterli kentsel servislerin sağlanamaması ve „bahçe-

kent‟ vizyonu ile „amele mahallesinin‟ hayata geçirilememesi gibi olumsuzluklar sıralanabilir.   

 

 
ġekil 1.133: Jansen Planı Arazi Kullanım Kararları 
Kaynak:  Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

1963 yılında yapılan ve kentteki planlama çalıĢmalarına „merkezi yönetimin müdahalesi‟ 

olarak bilinen Ġller Bankası Planı, 6785 sayılı Ġmar Kanunu‟nun yürürlüğe girmesinin ardından 

gündeme gelmiĢtir. Amacı kentin koruma–kullanma dengesini ve sürdürülebilir geliĢmeyi 

sağlamak olan planın genel hatlarını Ģu Ģekilde özetlemek mümkündür. Planlama ve tasarım 
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ilkeleri, kentsel mekânın niteliğinin arttırılması, yapılaĢmıĢ alanlarda yönetmelik hükümlerinin 

geçerli olması, yapı yüksekliğinin yol geniĢliğine göre ayarlanması, planlama ile tasarımın 

birlikte götürülmesi yaklaĢımının benimsenmesidir.  

Planlama kararları açısından bakıldığında, planlama süreci içerisinde, kentin büyüme yönü 

olarak batıya ve kuzeye yönelmesi, planlama alanının geniĢletilmemesi, batı kesiminde yeni 

mahalleler önerilmemesi ve ana ulaĢım koridorlarının kesinleĢmemesi gibi durumlar 

karĢımıza çıkmaktadır. 

Planlama çalıĢmalarının sonuçlarına bakıldığında, kentin çeperlerine doğru yağ lekesi 

Ģeklinde büyüdüğü, merkezden çepere doğru yoğunluğun azaldığı, konut alanlarının tarım 

alanları ile kent merkezi arasında tampon oluĢturduğu bir geliĢme izlenmektedir. 

YoğunlaĢmanın kontrolsüz artması, konut alanlarının niteliğinin artmaması, kuzey kesimlerde 

oluĢan „hisseli parselasyonlar‟, sahil kesiminde „yönetici merkez‟ oluĢması, plan uygulanma 

oranının düĢük olması ve tarihi kent merkezinin kaderine terk edilmesi biçiminde sıralanabilir. 

Özellikle dikkat çeken planlama sorunları ise, hisseli parselasyon, tek merkezli ve yağ lekesi 

biçiminde büyüme, kent merkezinde yüksek yoğunluk görülmesi olarak belirlenebilir.  

 

 
ġekil 1.134: 1963 Ġller Bankası Planı 
Kaynak: Mersin BüyükĢehir Belediyesi 
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Ġller Bankası Planı‟nın kentsel planlama sürecinde yetersiz kalması nedeniyle 1980-1984 

yılları arasında Yerel Planlama Bürosu ve Ġmar ve Ġskan Bakanlığı tarafından 1/25000 ölçekli 

ve 1/5000 ölçekli planlar üretilmiĢtir. En temelinde, bu plan çalıĢmaları ile Mersin kentinin 

genel geliĢme yönü belirlenmiĢtir. Mersin Belediyesi‟nin yürüttüğü ve yeni kurulan yerel plan 

bürosu tarafından hazırlanan 1/1000 ölçekli uygulama imar planlarının hayata geçirilmesi için 

5 etap belirlenmiĢtir. Bu etaplar ġekil 120‟de gösterilmektedir. 

I. Etap:  Doğu kesimindeki liman ve sanayi alanlarının planlanması 

II.-III.-IV. Etap: Kuzey ve Kuzeydoğu kesimindeki hisseli parselasyon alanları 

V. Etap: Batı kesimdeki toplu konut alanlarının planlanması 

 
 

 

 
ġekil 1.135: 1/1000 Ölçekli Plan ÇalıĢmalarının Etapları 
Kaynak: Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

1985 yılı sonrası Mersin‟de yeni çıkarılmıĢ 3194 sayılı yasanın sağladığı avantajlarla birlikte 

önemli yatırımlar ve planlamalar gerçekleĢtirilmiĢtir. Güneykent, Yeni Toptancı Hali, Serbest 

Bölge, Organize Sanayi Bölgesi ve Çukurova Otoyolu bu yatırımların en önemlileridir. Ancak, 

hepsi tamamlanamayan 1/1000 ölçekli planların özellikle 3, 4 ve 5. etap alanlarda olan 

bölümlerinin önemli bir kısmı mevzii planlar Ģeklinde tamamlanmıĢtır. Zaman içinde 

geçerliliğini ve yönlendiriciliğini yitirmiĢ olan 1980 Çevre Düzeni Nazım Ġmar Planı‟nın ve 

onun 1991 yılı revizyonunun güncellenmesi ve zaman içindeki parçacı planlama eylemlerinin 

bütünleĢtirilmesi amacıyla Çevre Düzeni Planı 1996 yılında yenilenmek istenilmiĢtir. Ancak, 

DanıĢtay‟ın Mersin BüyükĢehir Belediye Meclisi‟nin 1/25.000 ölçekli plan onaylama yetkisinin 
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olmadığı gerekçesiyle 1996 yılı planını iptal etmesi, kenti bir üst plandan yine mahrum 

bırakmıĢtır. Ancak Ģu günlerde, 1/25.000 ölçekli ve 5216 sayılı yasanın zorunlu kıldığı 

1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni Nazım Ġmar Planları onaylanarak yürürlüğe girmiĢtir.  

BaĢlangıçta Muhit Yolu (GMK Bulvarı) güneyinde yer alan orta ölçekli bir kent olan Mersin, 

büyükĢehir belediyesi olmasının ardından üç ilçe belediyeye ayrılmıĢtır. Bunlar, aĢağıdaki 

Ģekillerde de  gösterildiği üzere, YeniĢehir, Toroslar ve Akdeniz Belediyeleridir.  Bugün 5216 

sayılı yasanın getirdiği alan geniĢlemesiyle sınırları batıda Tece‟ye, Doğuda Huzurkent‟e, 

Kuzeyde Gözne‟ye ulaĢmıĢtır. Bu bağlamda artık, Mersin BüyükĢehir Belediyesi  GeliĢme 

Koridorları Ģeklinde de gösterilen, dört ana geliĢme koridoru tanımlanmaktadır. Bu koridorlar, 

Mersin Kent Merkezi, Doğu, Batı ve Kuzey GeliĢme Koridorları olarak adlandırılmıĢtır.  

 

 

ġekil 1.136 : Mersin BüyükĢehir Belediyesi ilçeleri 
Kaynak: Mersin BüyükĢehir Belediyesi 
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ġekil 1.137: Mersin BüyükĢehir Belediyesi GeliĢme Koridorları 
Kaynak: Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

Mersin kenti, 1965 yılından 2000 yılına kadar olan dönemde, nüfusunu yaklaĢık altıya 

katlamıĢtır ve yerleĢik alan büyüklüğü buna paralel olarak artmıĢtır. 1976 yılında hazırlanan 

Mersin Nazım Plan AraĢtırma Raporu‟nda yer alan arazi kullanım miktarları ve 2000 yılı arazi 

kullanım miktarları aĢağıda yer alan tabloda sunulduğu gibi karĢılaĢtırıldığında; kentsel 

kullanımın yaklaĢık 8 kart arttığı görülmektedir. Aynı zamanda, arazi kullanım tiplerinin 

karmaĢıklaĢtığını söylemek de mümkündür. Bu durum, Mersin‟in geçmiĢteki geliĢme 

performansını ve gelecekteki geliĢme potansiyelini göstermesi açısından önemlidir. Bu 

sürede konut alanları ve ticari alanlar yaklaĢık 4,4 kat, sanayi alanı kullanımı ise 23 kat 

artmıĢtır. Ancak, lojistik sektör geliĢiminin bir göstergesi olabilecek depolama alanı artıĢı ise 

ancak 2 kat civarında olmuĢtur ki, bu potansiyeldeki sektör artıĢının daha fazla olması 
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beklenmektedir. Bu düĢük kalıĢın en önemli nedenlerden birisi ise Ģüphesiz Körfez krizinin 

kent ekonomisi ve lojistik sektörü üzerinde yarattığı etkilerdir.  

  1975 Yılı 2000 Yılı 

Kullanım Alan (ha) Yüzde Alan (ha) 
(ha)(ha)(ha) 

Yüzde 

Konut 513 66,83 2.259,74 51,43 

Ticaret 15,95 2,08 66,25 1,51 

Depolama 30,8 4,01 78 1,78 

Sanayi 12,97 1,69 307,2 6,99 

Küçük Sanatlar 16,15 2,1 92,4 2,10 

Resmi Kurum 59,7 7,78 119,05 2,71 

Sosyal-Kültürel 39 5,08 99,04 2,25 

YeĢil Alan 45,07 5,87 77,05 1,75 

Mezarlık 28 3,65 50,3 1,14 

Askeri Alan 7 0,91 35 0,80 

Diğer   1.209,97 27,54 

TOPLAM 767,64 100 4.394 100 

Tablo 1.154: 1975 - 2000 Yılları Arazi Kullanımı KarĢılaĢtırması 
Kaynak: Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

 2000 yılında 4.394 ha olan kentsel alan, 5216 sayılı yasa ile  41.450 ha‟a çıkarak yaklaĢık 

10 kat artmıĢtır. Ancak, BüyükĢehir Belediyesi sınırları içindeki alan bu kanunla yaklaĢık 

82.000 ha‟a ulaĢmıĢtır. Kentsel alanlara ait arazi kullanım miktarları yukarıda yer alan tabloda 

verilmektedir. Bu alanlar içinde Mersin‟de toplam 400 ha‟lık bir depolama alanı, 28 ha‟lık 

otopark/tır parkı, 328 ha‟lık sanayi alanı, 92 ha‟lık toptancı hali, 80 ha‟lık serbest bölge, 130 

ha‟lık liman alanı, ve 125 ha‟lık demiryolu 125 demiryolu alanı bulunmaktadır. 2000 yılından 

bu yana sanayi alanlarında çok fazla bir artıĢ olmamasına karĢın, depolama alanları 90 

ha‟dan 400 ha‟a çıkmıĢtır. ġüphesiz ki bu artıĢ, tamamı zaman içindeki artıĢ olmaktan çok, 

dıĢarıdaki belediyelerde bulunan lojistik alanların da Mersin Kentsel Alanı‟na dahil 

olmasından kaynaklanmaktadır. Mersin‟deki lojistik alanlar ve çalıĢma alanlarının tamamına 

yakın kesimi kentin doğusunda, limandan itibaren Tarsus‟a doğru uzanmaktadır.  Mersin 

BüyükĢehir Belediyesi içindeki alanlara ait arazi kullanımı aĢağıda verilmiĢtir.    
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Tablo 1.155: 2005 Yılı Arazi Kullanım Miktarları 
Kaynak: Mersin BüyükĢehir Belediyesi 
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ġekil 1.138 : Mersin arazi kullanımı 
Kaynak: Mersin BüyükĢehir Belediyesi 
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1.4.4.3. Yürürlükteki Ġmar Planı 

Hâlihazırda Mersin kenti için bağlayıcı olan iki ana üst plan bulunmaktadır. Bunlar 1/100.000 

ölçekli Mersin-Karaman Çevre Düzeni Nazım Ġmar Planı ve 1/25.000 ölçekli Kent Bütünü 

Nazım Planı‟dır. 1/100.000 ölçekli planlar, Türk Ġmar Planlama Mevzuatı‟nca tanımlı planlar 

değildir. Bu planlar, 5216 sayılı BüyükĢehir Belediye Kanunu‟nun yasalaĢmasını müteakiben 

1 yıl içinde tamamlanması gereken planlar olarak bu kanunla tanımlanmıĢ ve Çevre 

Bakanlığı tarafından ihaleleri yapılmıĢtır. Diğer plan ise, BüyükĢehir Belediyesi‟nce 

baĢlatılmıĢ olup, imar mevzuatınca tanımlı planlardır. Her iki plan da ilgili idarelerce 

onaylanmıĢ olup yürürlüktedir. 

1/100.000 ölçekli plan, Mersin-Karaman Çevre Düzeni Planı olarak isimlendirilerek, Konya 

Ovası Havzası‟nda bulunan Karaman ile Doğu Akdeniz Havzası‟nda bulunan Mersin‟i aynı 

ekolojik bütünde kabul ederek ele almaktadır. Bu planın hedef yılı 2025 yılı olup, bölge 

içindeki doğal, tarımsal, ekolojik, turistik ve tarihi kaynakların kullanma-koruma dengesi 

içinde var oluĢlarını temin etmek amacını taĢımaktadır. Planlama bölgesindeki avantajlı 

sektörler için uzmanlaĢma merkezleri yaratmayı hedeflemektedir. Mersin ve Karaman illerinin 

tamamı fiziki plan sınırları içine alınmaktadır. Hedef yılında bu planlama bölgesinde toplam 5 

milyon insan yaĢayacağı, bunun 4,4 milyonunun Mersin ilinde, yaklaĢık 600.000‟inin de 

Karaman‟da olacağı varsayılmıĢtır ve bu nüfuslara yaz nüfusları da dahil edilmiĢtir. Mersin 

Merkez Ġlçe‟de 2025‟de olacağı varsayılan nüfus yaklaĢık 2 milyondur. Plan açıklama 

raporunda Mersin Merkez Ġlçe‟de sanayi geliĢiminin süreceği varsayılmıĢtır. Plan‟ın iĢgücü 

sektörel dağılım kabulleri  Tablo 150‟de verilmiĢtir. Buna göre, tarım ve hizmetler sektörlerinin 

Mersin Merkez Ġlçe‟nin öncelikli sektörleri olacağı kabul edilmektedir. Ancak, 1/25.000 ölçekli 

plan, tarım sektöründe çalıĢacak oranını % 7 olarak almıĢtır. Aradaki fark kırsal nüfus 

istihdamından kaynaklanmaktadır. 
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 Ġlçeler 

2025 (Tahmin) 

Tarım Sanayi Hizmetler 

% % % 

Merkez 
23,1 14,2 62,7 

Anamur 
36,3 8,2 55,5 

Aydıncık 
59,4 7,9 32,7 

Bozyazı 
37,1 5,2 57,7 

Çamlıyayla 
61,8 9,3 28,9 

Erdemli 
53,5 6,4 40,1 

Gülnar 
63,9 11,9 24,2 

Mut 
51,3 7,4 41,3 

Silifke 
43,5 9,6 46,9 

Tarsus 
33,5 18,7 47,8 

Toplam 34,0 13,0 53,0 

Tablo 1.156 : 1/100.000 Ölçekli Planda ĠĢgücü Dağılımı 
Kaynak: 1/100.000 Plan Raporu 

 

Arazi kullanım kararları itibariyle, Mersin Bahçeli Beldesi‟ndeki ikinci Organize Sanayi 

Bölgesi‟nin plana iĢlendiği belirtilmiĢtir. Depolama alanlarının ise mevcut 

lokasyonlardakileri sabit tutacak Ģekilde daha çok Yenice, Huzurkent, DikilitaĢ, 

YenitaĢkent ve Bağcılar beldelerinde önerildiği belirtilmektedir. Ayrıca Bahçeli 

Beldesi‟nde Organize Tarım Bölgesi önerilmiĢtir. Konut dıĢı kentsel çalıĢma alanları 

tamamı kentin doğu bölgesinde D-400 karayolu ve otoyol bağlantısı civarında 

konumlandırılmıĢtır. Ayrıca D-400 ve Otoyol bağlantısını sağlayan yolun otoyola 

bağlandığı noktanın güneydoğusunda bir tır parkı önerilmektedir. Mersin Kenti 

sınırları içinde çevresel açıdan hassas olabilecek alan, Kazanlı sahilindeki deniz 

kaplumbağaları yuvalama kumsalıdır ve bu kumsalların koruması önerilmiĢtir. 

1/100.000 ölçekli planın, çalıĢma alanımıza giren kısmı Ģekil 124‟de verilmektedir. 

1/100.000 ölçekli plan, 1/25.000 ölçekli Kent Bütünü Nazım Planı tarafından önerilen 

arazi kullanım kararlarının kabul edildiğini belirtmektedir, o nedenle 1/25.000 plan 

paftaları burada sunulmamıĢtır. 
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ġekil 1.139 : 1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni Nazım Ġmar Planı 
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1/25.000 Kent Bütünü Planı da 2025 yılını hedef almaktadır. 2007 yılında yaklaĢık 812.000 

olan çalıĢma alanı nüfusunun 2025 yılında 1.528.000 olacağı projekte edilmiĢtir.  Bugün 

yaklaĢık 180.000 olan kent istihdamının, plan hedef yılında yaklaĢık iki kat artarak 382.000 

olacağı tahmin edilmiĢtir. Bu dağılım içinde, bugün 16.000 istihdamla Ģehir toplam 

istihdamının % 9‟nu oluĢturan UlaĢtırma, HaberleĢme ve Depolama sektörünün hedef yılında 

da istihdam içindeki payını 1 puan artırarak % 10‟luk payla 37.500 kiĢi istihdam edileceğini 

varsaymaktadır.  

     

Sektörler 
2005 2025 

ÇalıĢan % ÇalıĢan % 

Tarım, Ormancılık, Balıkçılık 17.087 9,5 24.840 6,5 

Madencilik 360 0,2 764 0,2 

Ġmalat Sanayi 26.080 14,5 64.966 17,0 

Elektrik, Gaz, Su 719 0,4 1.911 0,5 

ĠnĢaat 16.188 9,0 30.572 8,0 

Ticaret 41.369 23,0 87.895 23,0 

UlaĢtırma,HaberleĢme,Depolama 16.188 9,0 37.451 9,8 

Mali Kurumlar, Sigorta, Banka 9.713 5,4 22.929 6,0 

Toplumsal,Sosyal,KiĢisel 
Hizmetler 

52.161 29,0 110.824 29,0 

TOPLAM 179.865 100 382.150 100 

Tablo 1.157 : 1/25.000 Ölçekli Planda ĠĢgücü Dağılımı Tahmini 
Kaynak: 1/25.000 Ölçekli Plan Açıklama Raporu 

Plan‟ın geliĢme stratejisi öngördüğü sektörlerden birisi de lojistik olup, bu baĢlıkta liman 

geliĢimi, limanı destekleyecek altyapı ve kullanım eksiklerinin giderilmesi ve uluslararası 

ticaretin geliĢtirilmesi önerilmekte olup, Mersin‟de bir lojistik merkez geliĢimi mekânsal bir 

strateji olarak önerilmektedir.  

Planda OSB dahil olmak üzere kent doğusunda toplam 1540 ha sanayi + depolama alanı 

önerilmektedir. Ayrıca DikilitaĢ ve YenitaĢkent‟te 41 ha‟lık tarımsal depolama alanı 

önerilmiĢtir. Yine liman çevresi, D-400 güzergah boyu ve otoyol bağlantısı etrafında yaklaĢık 

960 konut dıĢı kentsel çalıĢma alanı önerilmektedir. Mevcutta 246 ha olan akaryakıt dolum 

tesisleri aynı alanda 300 ha‟a büyütülmüĢtür. Ayrıca, otoyol - Arpaçsakarlar bağlantısının 

olduğu yerde ve 1/100.000‟lik planda da gösterilen bölgede 150 ha‟lık ve 3.000-3.500 araç 

kapasiteli bir tır parkı/lojistik merkez alanı ayrıldığı belirtilmektedir. Ancak, burada lojistik 

merkezlerin ve tır parklarının birbirlerinden çok faklı kavramlar olduğu mutlaka belirtilmelidir. 
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150 ha‟lık bir alanda entegre ve organize lojistik bir merkez kurulması mümkün 

olamayacağından, burasının kamyon parkı olması daha muhtemel görünmektedir.  

Planda, bu çalıĢmanın konusunu ilgilendiren alan kullanımları bu Ģekilde ve miktarlarda 

belirtilmektedir. Burada bir kez daha vurgulanması gereken; Mersin‟in yağ lekesi seklinde 

geliĢerek tarihi bir tek merkez etrafında büyüdüğü konusudur. 1950‟li yıllarda tek merkezli 

olan kent bugün de tek merkezlidir. Kent hizmet sektörü istihdamı, geleneksel merkezi iĢ 

alanında (GMK Bulvarı güneyi, Ġstiklal, Ġnönü, Silifke, Kuvva-i Milliye ve Çakmak Caddeleri 

civarı)dır. Öte yandan, kentin sanayi, lojistik ve tamamlayıcı istihdamlarının tamamı kent 

doğusunda yığılmıĢtır. Kentin uyku kısmı ise kent kuzey ve batısında yığıĢmaktadır. Bu 

durum, modern Ģehircilik ilkelerinden dıĢlayıcı bölgeleme (exclusive zoning) yaklaĢımına 

uygun olmakla birlikte, Mersin‟de teĢekkül ettiği biçimiyle, bu çalıĢmanın daha sonraki 

kısımlarında belirtilecek olan muhtemel sorunlara neden olabilecektir. 
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1.4.5.Mersin’deki Lojistik Odaklar 

Mersin‟in genel anlamda lojistik odaklarını  oluĢturan ögeler: Liman, Serbest Bölge, Organize 

Sanayi Bölgesi, Küçük Sanayi Sitesi, Toptancı Hali, Antrepolar ve Gümrükler olup, bu 

bölümde detaylı olarak ele alınmıĢtır.  

1.4.5.1. Liman 
 

 
Resim 1.1: Mersin Limanı Genel Görünümü 

 

Tarihçe 

1841 yılında küçük bir balıkçı köyü olan Mersin, 1850 yılında bucak ve 1865 yılında ilçe 

olmuĢtur. 1860 yılından itibaren iskele inĢaası önem kazanan ilçede, 1886 yılında Adana-

Mersin demiryolunun da açımasıyla gelen-giden gemi sayısında bir artıĢ meydana gelmiĢ ve 

bu gemilerin tahmil-tahliyesi için daha hızlı çalıĢma olanakları aranarak, Mersin Belediyesi 

tarafından önce TaĢ Ġskelesi, daha sonra Gümrük Ġskelesi inĢa edilmiĢtir. 

 

            Resim 1.2: Mersin Ġskelesi’nin Eski Bir Görünümü 
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Deniz ticaretindeki hızlı büyüme nedeniyle ciddi bir liman yönetimine ihtiyaç duyulmuĢ ve 29 

Ağustos 1927 tarihinde Seyr-i Sefain acentalığı, Mersin, Tarsus, Seyhan, Ceyhan 

Belediyeleri ile Mersin Ticaret Odası ve Mersin Hususi Muhasebesi‟nin katılımıyla Mersin 

Liman ġirketi kurulmuĢtur. ġirketin kuruluĢ sermayesi 200.000 TL‟dır. 

ġirket, meydana gelen doğal afetlerden dolayı zarar görmüĢ ve 1942 yılında tasfiye kararı ile 

birlikte Hükümet‟e devri kararı alınmıĢtır. 400.000 TL bedel ile Milli Koruma Kanunu‟nun 

muaddel 6. maddesine tevkifan Devlet Demiryolları ve Limanları ĠĢletme Umum 

Müdürlüğü‟ne (ġimdiki TCDD) devri hakkındaki K/323 sayılı karar, Bakanlar Kurulu‟nun 14 

Mayıs 1942 gün ve 5106 sayılı Resmi Gazete‟de yayınlanan 9 Mayıs 1942 tarih ve 2/17874 

sayılı karar ile kabul edilmiĢtir. Mersin Limanı‟nın modern ve korumalı bir Ģekilde inĢaasına 3 

Mayıs 1954 tarihinde baĢlanılmıĢ olup; inĢaat Hollanda Kraliyet Liman ĠnĢaat ġirketi 

tarafından yapılmıĢtır. Bütün tesisleri ile donatılan liman, 1962 yılında modern anlamda 

iĢletmeye açılmıĢtır.  

2000‟li yıllarda Dünya‟daki deniz taĢımacılığı ve liman iĢletmeciliği sektörlerindeki hızlı hacim 

ve hizmet artıĢına paralel bir geliĢim gösteremeyen ve bu sektörlerdeki küresel rekabet 

ortamına yeterince uyum sağlayaman Mersin Limanı, 11 Mayıs 2007 tarihine kadar TCDD 

tarafından iĢletilmiĢ olup; 2005 yılında baĢlayan özelleĢtirme sürecinin tamamlanması 

sonrasında iĢletme hakkı, bu tarihten (11.05.2007) itibaren 36 yıllık bir süre için, 755 milyon 

Amerikan Doları bedel karĢılığında, Singapur‟lu PSA firması ile Türk Akfen Holding‟in ortak 

giriĢimi olan MIP (Mersin International Port – Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmeciliği A.ġ.) 

isimli özel Ģirkete devredilmiĢtir. 

 

Temel Veriler, Teknik Özellikler, Ekipman 

Mersin Limanı, Akdeniz‟e Güney yönünden açık olan geniĢ bir su kütlesinden ibaret olan 

Mersin koyunda yer almaktadır (coğrafi koordinatları: 36˚ 47.15‟ K, 34˚ 38.50‟ D / 36˚ 47.30‟ 

K, 34˚ 38.60‟ D). Liman, sahip olduğu geniĢ hinterland, mevcut yurtiçi ve yurtdıĢı demiryolu 

bağlantısı ve uluslararası karayoluna kolay eriĢimi ile hem Ġç Anadolu, Akdeniz ve 

Güneydoğu Anadolu bölgelerinin ithalat-ihracat kapısı iĢlevini yerine getirmekte, hem de 

Ortadoğu ve Asya‟ya yapılan ticaret için önemli bir transit liman konumuna sahip olmaktadır. 

Bu anlamda Mersin Limanı, Doğu Akdeniz‟in en önemli uluslararası limanları arasındadır214. 

Türkiye‟nin iĢlem hacmi olarak Ġstanbul‟dan sonra en büyük ikinci limanı durumunda olan 

Mersin Limanı, toplam rıhtım uzunluğu, liman alanı, maksimum derinlik, iĢçi sayısı, gemi 

                                                
214 MIP, 16.09.2008 
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kabul kapasitesi, konteyner stoklama kapasitesi açısından Türkiye‟nin en büyük limanıdır. 

Ayrıca, Mersin Limanı, Türkiye‟deki limanlar içerisinde tüm denizcilik ve terminal hizmetlerini 

eksiksiz verebilen tek limandır (MIP). Sınır komĢusunun Türkiye‟nin 4. büyük serbest bölgesi 

olması, limanın niteliğini daha da artırmaktadır. 

Liman, toplam olarak yaklaĢık 1.000.000 m2 (100 ha) alana sahip olup; toplam (Serbest 

Bölge, Petrol Ofisi ve 2 adet NATO rıhtımları ile birlikte) 28 adet rıhtıma sahiptir (MIP). 

Rıhtımların teknik özellikleri Tablo 152‟de verilmiĢtir.  

Mersin Limanı‟na, ağırlık olarak 100.000 Gross Ton‟a kadar ve uzunluk olarak 305 m‟ye 

kadar olan gemiler girebilmektedir. Kabul edilen maksimum gemi su altı yüksekliği 275 m‟ye 

kadar olan gemiler için 13 m, 275-305 m gemiler için 12 m‟dir. 

Liman bünyesinde, 609 kiĢisi iĢletici MIP personeli (287 kiĢi ofis, 322 kiĢi saha personeli), 

1168 kiĢisi de alt taĢeronların personeli olmak üzere toplam 1.777 kiĢi çalıĢmaktadır215. 

Mersin Limanı‟nda halihazırda Ģu hizmetler verilmektedir: 

1. Yükleme, boĢaltma, Ģifting, depolama, terminal hizmetleri 

 Genel kargo, dökme katı ve dökme sıvı hizmetleri 

 Konteyner hizmetleri 

2. Rıhtım hizmetleri 

 Pilotaj  

 Römorkaj  

 Demirleme/demir alma  

 Barınma  

3. Diğer hizmetler 

 Katı ve sıvı atık kaldırma  

 Su tedarik  

 Yolcu (feribot) hizmetleri 

 Yakıt ikmal  

 Ambar kapağı kaldırma/yerleĢtirme 

 Kantar 

 Gümrük Kontrolü 

 

 

                                                
215 MIP-2008 
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RIHTIM  UZUNLUK (m) DERĠNLĠK (m) 

1. Yolcu Ġskelesi 155 -9,15 

2-3. Genel Kargo 275 -9,15 

4. Genel Kargo ve Ro-Ro Rampası 150 -9,3 

5-6. Genel Kargo 275 -9,3 

7. Ro-Ro Rampası 40 (En) -9,0 

8. Konteyner 280 -14,0 

9-10. Konteyner 400 -11,0 , -9,5 

11. Ro-Ro Rampası 40 (En) -9,50 

12-13. Konteyner 300 -11,0 , -10,0 

14. Kuru Dökme (TMO Rıhtımı) 275 -10,0 

15. Kuru Dökme (TMO Rıhtımı) 275 -14,0 

16. Genel Kargo 75 -8,5 

17-18-19. Genel Kargo 490 -12,0 

20-21. Genel Kargo ve Dökme Kargo 253 -11,0 

22. Serbest Bölge 65 -5,0 

23-24. Serbest Bölge 500 -12,5 , -6,0 

25-26. Petrol Terminali 270 -13,0 

27. NATO 50 -5,0 

28. NATO 300 -9,6 

Tablo 1.158: Mersin Limanı Rıhtımlarının Teknik Özellikleri 
Kaynak: MIP 

Limanda, 14 ve 15 No‟lu rıhtımlarla (TMO rıhtımları) konveyör bağlantısı da bulunan ve kuru 

dökme yük (tahıl, hububat vb.) stoklaması amaçlı 100.000 Ton kapasiteli bir beton silo (TMO 

silosu) mevcuttur. 

Ayrıca, liman içerisinde Ceynak Lojistik ve Ticaret A.ġ.‟ye ait bir nebati yağ depolama ve 

yükleme/boĢaltma tesisi mevcuttur. Bu tesis, toplam 58.000 m3 kapasiteye sahip 24 adet 

depolama tankı ve bu tanklardan 15 ve 18 No‟lu rıhtımlara direkt bağlantıyı sağlayan toplam 

1,5 kilometre uzunluğunda boru hattından oluĢmaktadır.  Söz konusu boru hatları ile 15 ve 18 

No‟lu rıhtımlara yanaĢan gemiler için gemiden gemiye, gemiden tanklara ve tanklardan 

gemiye direkt yükleme/boĢaltma hizmeti verilmektedir.  

11 Mayıs 2007 tarihindeki iĢletme devrinden sonra yeni iĢletmeci MIP Ģirketinin yaklaĢık bir 

yıl içerisinde yapmıĢ olduğu yatırımlar sonrasında limanın yıllık elleçleme kapasitesi Tablo 

1.159‟da ve konteyner elleçleme ekipmanları Tablo 1.160‟da verilmiĢtir (MIP). 
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Konteyner Kapasitesi 2.500.000 TEU/Yıl 

Sahada Stoklama Kapasitesi 1.241.000 TEU/Yıl 

Genel Kargo Kapasitesi 1.000.000 Ton/Yıl 

Dökme Katı/ Sıvı Yük Kapasitesi 4.500.000 Ton/Yıl 

Tablo 1.159 : Mersin Limanı Yıllık Mevcut Elleçleme Kapasitesi 
    Kaynak: MIP 

Ocak-Ağustos 2008 döneminde, Mersin Limanı‟nda elleçlenen toplam genel kargo ve 

kuru/sıvı dökme yük miktarı (konteynerize yük hariç) 3.369.185 Ton‟dur. MIP‟den alınan 

verilere göre, limanda 2008 yılı için toplamda 775.000 Ton genel kargo, 4.000.000 Ton kuru 

dökme ve 640.000 Ton sıvı dökme yük elleçlemesi yapılması hedeflenmektedir. 

EKĠPMAN ADET KAPASĠTE (TON) 

Rıhtım Vinçleri 5 40 

Mobil Rıhtım Vinçleri 5 40 

Transteynerler (RTG) 7 35 

Transteynerler (RTT) 7 35 

Dolu Konteyner Elleçleyiciler 20 40 

BoĢ Konteyner Elleçleyiciler 14 10 

Elektrikli Vinç 17 3-35 

Mobil Vinçler 15 6-70 

Forkliftler 43 2-5 

Çekici 33 25 

Treyler 42 15-40 

Loderler 1 3 

Mini Loder 1 1 

Tablo 1.160 : Mersin Limanı konteyner elleçleme ekipmanları 
Kaynak: MIP 

Limanda, konteyner ekipmanları dıĢında, genel kargo ve dökme yük elleçlemesi için 2 adet 

paletli (60-90 Ton) ve 2 adet lastik tekerli (60 Ton) olmak üzere toplam 4 adet ekskavatör 

hizmet vermektedir.  

Ayrıca pilotaj ve römorkaj hizmetleri için de 1 adet kılavuz botu, 3 adet palamar botu ve 4 

adet römorkör görev yapmaktadır. 
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TaĢıma Miktarları 

2000‟li yılların baĢından bugüne, Mersin Limanı‟na gelen yıllık gemi sayısında fazla bir 

değiĢiklik olmayıp, bu sayı 3.742 ila 4064 arasında değiĢmektedir. 2001-2007 yılları arasında 

limana gelen gemi sayıları ġekil 1.140‟da gösterilmiĢtir216. 

 
ġekil 1.140: Mersin Limanı 2001 - 2007 Gemi Trafiği (adet) 

   Kaynak: Mersin Liman ĠĢletmesi-2005, MDTO-2008 

Mersin Limanı‟nda 2001 yılında toplam 12.939.509 Ton kargonun elleçlemesi 

(yükleme/boĢaltma) yapılmıĢ iken, bu miktar 2005 yılında 15.727.078 Ton‟a ve 2007‟de ise 

17.890.102 Ton‟a ulaĢmıĢtır. 2001-2008 yılar bazında toplam kargo hacminin dağılımı Tablo 

1.161‟de ve toplam kargo hacmi ġekil 1.141‟de gösterilmiĢtir217. 

 

YIL Dahili Ġhracat Ġthalat Transit TOPLAM 
DeğiĢim 
(%) 

2001 2.129.787 5.109.127 5.256.256 443.339 12.939.509   

2002 2.085.725 4.682.473 5.923.548 541.774 13.233.520 % 2,27 

2003 1.694.437 4.778.965 7.806.135 952.769 15.232.306 % 15,10 

2004 1.426.665 4.544.373 9.256.825 1.294.603 16.522.466 % 8,47 

2005 1.154.300 4.760.280 8.669.425 1.143.073 15.727.078 % -4.81 

2006 1.300.737 5.902.410 7.548.194 1.328.058 16.079.420 % 2,24 

2007 1.418.498 6.487.031 8.455.831 1.528.742 17.890.102 % 11,26 

2008*         9.207.071* % 2,93** 

Tablo 1.161 : Mersin Limanı 2001 - 2008 yıllara göre toplam kargo hacmi ve dağılımı (Ton) 
Kaynak : MDTO-2008 

* (01.01.2008 – 30.06.2008) 
** 2008 yılı toplam değeri ilk 6 aylık değerin 2 katı olarak öngörülmüştür. 
 
 
 

                                                
216 Mersin Limanı ĠĢletmesi Md.lüğü-2005 
217 MDTO-2008 
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ġekil 1.141 : Mersin Limanı 2001 - 2008 yıllık toplam kargo hacimleri (Milyon Ton) 
Kaynak: MDTO-2008 

   * (01.01.2008 – 30.06.2008) 

Mevcut verilere göre (MDTO), 2006 yılında Mersin Limanı‟nda elleçlenen toplam kargonun % 

39,5‟i, konteynerize (konteyner içerisinde) yük iken, bu oran 2007‟de %44,1‟e ve 2008‟in ilk 

altı aylık dönemi için % 46,4‟e yükselmiĢtir. 2006-2008 döneminde konteynerize yüklerin 

toplam kargo miktarına oranları Tablo 1.162‟de verilmiĢtir. 

 

YIL 
TOPLAM 
(Ton) 

Konteynerize 
(Ton) 

Oran 
Diğer 
(Ton) 

Oran 

2006 16.079.420 6.350.463 % 39,5 9.728.957 % 60,5 

2007 17.890.102 7.890.818 %44,1 9.999.284 % 55,9 

2008* 9.207.071 4.276.080 % 46,4 4.930.991  % 53,6 

Tablo 1.162 : 2006 - 2008 Döneminde Mersin Limanı'nda Elleçlenen Konteynerize Yükün Toplam Kargo Hacmine 
Oranı 
Kaynak : MDTO 

Halihazırda, Mersin Limanı‟na, toplam 45‟in üzerinde uluslararası konteyner taĢıma hattının 

düzenli seferleri mevcuttur. Geçtiğimiz 10 ay içerisinde Avrupa-Uzakdoğu arası direkt sefer 

yapan 3 yeni konteyner servisi sefer yapmaya baĢlamıĢtır. Ayrıca, yine bu dönemde ARKAS 

grubun EMES konteyner hattı da haftalık Karadeniz seferi hizmeti vermeye baĢlamıĢtır. 

2001 yılında Mersin Limanı‟nda elleçlenen toplam konteyner miktarı 305.860 TEU iken, 2007 

yılında bu rakam 792.270 TEU‟ya çıkmıĢ olup; 2008‟in ilk 6 aylık döneminde de 404.963 TEU 

olarak gerçekleĢmiĢtir. 2001-2008 dönemi yıllık konteyner trafiği dağılımı aĢağıda yer alan 

tabloda ve toplam konteyner trafiği ġekil 1.142‟de verilmiĢtir. 
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YIL 

YÜKLENEN YÜKLENEN/ 
TOPLAM 
(%) 

ĠNDĠRĠLEN ĠNDĠRĠLEN/ 
TOPLAM 
(%) 

TOPLAM 
DOLU BOġ DOLU BOġ 

2001 126.605 24.145 % 49,3 104.659 50.451 % 50,7 305.860 

2002 144.382 38.290  % 49,4 142.206 45.155 % 50,6 370.033 

2003 172.208 60.986 % 50,0 174.031 59.348 % 50,0 466.573 

2004 198.583 62.516 % 49,3 210.117 57.992 % 50,7 529.208 

2005 210.045 83.508 % 49,9 238.996 56.155 % 50,1 588.704 

2006 240.105 78.653 % 49,8 250.114 71.839 % 50,2 640.711 

2007 276.030 114.815 % 49,3 326.920 74.505 % 50,7 792.270 

2008* 153.644 47.027 % 49,6 154.581 49.711 % 50,4 404.963 

Tablo 1.163 : Mersin Limanı 2001 - 2008 konteyner trafiği dağılımı 
Kaynak: MDTO 
* 01.01 – 30.06. 2008 verileri 
 
 

 
ġekil 1.142 : Mersin Limanı 2001 - 2008 toplam konteyner trafiği (1000 TEU) 
Kaynak : MDTO 

   * 01.01 – 30.06. 2008 verileri 
 
 

Mersin Limanı, Güneydoğu Anadolu Projesi (GAP)‟nin, bölge sanayi ve tarımının en önemli 

deniz ayağını oluĢturmaktadır. Demiryolu ve karayolu bağlantıları ile Ortadoğu ticareti için 

ideal bir transit limanı ve çoklu taĢımacılık bağlantı noktası olacaktır. GAP‟nin bölgeye 

sunacağı mal akıĢının türü bakımından Mersin Limanı‟nın dökme yük elleçleme ile ilgili yeterli 

donanıma sahip olması projenin baĢarısı bakımından önemlidir. 

Mersin Limanı, Ortadoğu ve Orta Asya yüklerinin Akdeniz‟e çıkıĢında ve AB ülkelerine ait 

varıĢ limanlarına ulaĢtırılmalarında önemli bir ana liman görevi üstlenmek üzere, modern 

konteyner limanı projesi kapsamında çalıĢmalar yapılmaktadır. ULĠMAP (Ulusal Limanlar 

Master Planı) sonuçlarına göre, Mersin Limanı, Türkiye‟nin “Ana Liman-Aktarma Merkezi” 

olarak hizmet verebilecek stratejik noktada yer alan birinci öncelikli bir limanıdır. 
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Mersin Limanı‟nda özelleĢtirme sonrası yeni liman iĢleticisi Ģirket (MIP-Mersin Uluslararası 

Liman ĠĢletmeciliği A.ġ.) tarafından birçok altyapı yenileme ve modernize çalıĢmaları 

yapılmıĢ ve halihazırda da yapılmaktadır.  

Bu çalıĢmalar kapsamında, konteyner stoklamak, liman içi araç trafiğini düzenlemek ve liman 

operasyonunun hızlanmasını sağlamak amacıyla yapılan betonlama ve asfaltlama 

çalıĢmalarının büyük bir kısmı tamamlanarak hizmete sunulmuĢ bulunmaktadır.  

Altyapı projelerinin önemli ayaklarından biri olan ve gerek TCDD‟nin ve gerekse MIP‟nin 

operasyon etkinliğini artırmak amacıyla planlanan “Yeni Demiryolu Projesi” çalıĢmaları da 

hızla devam etmektedir. Proje gereği mevcut raylar liman sahasının ortasından toplanarak, 

Mersin-Adana Karayolu‟na paralel uzanan ve atıl halde bulunan bölgeye taĢınmaktadır. Bu 

düzenleme ile vagonlara yapılacak yükleme/boĢaltma iĢlemlerinin tek bir bölgede 

gerçekleĢtirilmesi ve trenlerin fazladan manevra yapmalarına gerek kalmaması 

amaçlanmaktadır. Yeni Demiryolu Projesi‟nin sağlayacağı avantajla, tren giriĢ çıkıĢları  otoyol 

altından gerçekleĢecek; böylece Adana-Mersin Karayolu‟nun tren geçiĢleri nedeniyle trafiğe 

kapanması söz konusu olmayacaktır. Bu proje tamamlandığında liman içerisinde ve 

çevresinde trafik güvenliği ve düzeni de sağlanmıĢ olacaktır. 

Limanda, altyapı çalıĢmaları dıĢındaki önemli yatırımlardan biri olan “Liman Otomasyon 

Programı” kapsamında yapılan çalıĢmalarda da son aĢamaya gelinmiĢ; kablosuz geniĢ yerel 

alan ağı tamamlanmıĢtır. Operasyonda kullanılacak “el terminalleri”, pilot bölgelerde 

kullanılmaya baĢlanmıĢ olup; yakın zamanda yeni program, konteyner kapı giriĢ çıkıĢlarında 

ve terminal hizmetlerinde de kullanılmaya baĢlayacaktır. Kurulan bu program sayesinde 

operasyon hareketleri anında sisteme dahil olacağı gibi, tüm operasyonun internet üzerinden 

takibi de mümkün olacaktır. 

Tüm bu altyapı yenileme ve modernizasyon çalıĢmaları sonrasında, armatörlerin Mersin 

Limanı‟na olan ilgisinin daha da artmasıyla ihracat malları aktarmasız olarak Uzakdoğu varıĢ 

noktalarına ulaĢmaya baĢlamıĢtır. Türkiye ihracatının yükselen değeri olan maden 

ihracatında görülen artıĢın da etkisiyle Mersin Limanı‟nda konteyner elleçleme miktarı 

Haziran 2008‟de 80.000 TEU‟yu aĢarak rekor seviyeye ulaĢmıĢtır. (ÇağdaĢ Toplum Dergisi-

Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmeciliği A.ġ. (MIP) bilgileri). Bu miktar 2000 yılının Haziran 

ayında 24.991 TEU, 2005 yılında 52.322 TEU ve 2006 yılında 59.132 TEU olarak 

gerçekleĢmiĢ idi. 
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ĠĢlem hacmindeki bu hızlı artıĢ ve limanda ulaĢılan uluslararası standartlar neticesinde, 

Mersin Limanı, Lloyd‟s List dergisi tarafından düzenlenen Turkish Shipping Awards 

ödüllerinde Yılın Limanı ödülünü almaya hak kazanmıĢtır218.  

Genel Değerlendirme 

Mersin Limanı‟nın Doğu Akdeniz‟de önemli bir “Ana Liman-Aktarma Limanı” olması yönünde 

aĢağıdaki avantajları sıralanabilir: 

 Limanın gemi ve konteyner trafiğine uygun coğrafi ve jeopolitik konumu. Ortadoğu, 

Kafkaslar ve Türki Cumhuriyetler için önemli bir deniz giriĢ/çıkıĢ kapısı durumunda 

olması, 

 Limanın sınır komĢusunun Türkiye‟nin 4. en yüksek ticaret hacmine ve güçlü alt ve 

üstyapı olanaklarına sahip serbest bölgesi olan Mersin Serbest Bölgesi olması ve 

Liman ile Serbest Bölge arasındaki koridorla, harici taĢımaya gerek kalmaması ve 

limanın serbest bölge statüsünde kullanılabilmesi, 

 Teknik olanaklar açısından, tüm denizcilik ve terminal hizmetlerini verebilen, 

Türkiye‟deki tek liman olması, 

 Artan Dünya ticareti ve özellikle Ortadoğu ve Akdeniz ülkelerinin dıĢ ticaretinde 

görülen hızlı yükseliĢin Mersin limanı yük trafiği hacmine olumlu yansıması, 

 Bölge artalanının, GAP Projesi‟nin ve Mersin Serbest Bölgesi‟nin sağladığı yüksek 

hacimli bölgesel kaynaklı tarımsal ve endüstriyel yük miktarı, 

 Yine bölge artalanının ihracata yönelik güçlü üretim yapısı ve zengin doğal yeraltı 

kaynaklarına (madenler, mermer vb.) sahip olması, 

 Pan Avrupa UlaĢtırma Bölgeleri içerisinde yer alması ve çoklu (intermodal) ulaĢtırma 

türlerinin etkin olarak uygulanmasına olanak vermesi, 

 Avrupa Komisyonu tarafından desteklenen yakınyol deniz taĢımacılığı ulaĢtırma 

noktalarından biri olması, 

 Limanın halihazırda Dünya çapında tecrübeye sahip, profesyonel bir Ģirketin 

ortaklığında iĢletiliyor olması ve Ģirketin rekabete yönelik politikaları ve uluslararası 

                                                
218 ÇağdaĢ Toplum Dergisi, Eylül 2008-Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmeciliği A.ġ. (MIP) bilgileri, 2008 
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liman standartlarını yakalamaya yönelik olarak yürütmekte olduğu alt ve üst yapı 

çalıĢmaları ile konteyner ve yük trafiğinin hızla artması, 

 Mersin‟in bir liman Ģehri olarak, uzun yıllara dayanan bir taĢımacılık kültürüne sahip 

olması ve gerek deniz ve gerekse kara taĢımacılığı açısından, Türkiye ölçeğinde 

değerlendirildiğinde, önemli bilgi ve tecrübe birikimine sahip Ģirketlere, kalifiye 

personele ve altyapıya sahip olması, 

 Devletin Mersin‟de liman merkezli bir lojistik merkez kurulması yönünde planları 

olması, 

 Bölgedeki genç nüfus, ve Mersin Üniversitesi bünyesinde kurulan yeni bölümlerle, 

gerek deniz taĢımacılığı ve gerekse lojistik konularında, sektöre kalifiye eleman 

yetiĢtirilecek olması. 

Yukarıda sıralanan tüm bu avantajlarının yanında Mersin Limanı‟nın bir takım dezavantajları 

ve sorunları da mevcuttur. Bunlar özetle: 

 Limanın artan taĢıma hacmi ve konteyner trafiğini karĢılama ve daha etkin hizmet 

verebilme açısından geniĢleme olanaklarının oldukça sınırlı olması, 

 Limanın özelleĢtirme sürecinin sonuçlandırılmasının uzun sürmüĢ olması ve 

özelleĢtirme sonrasında dahi halen yeni iĢletmecinin yasal mevzuat ve devir iĢlemleri 

ile sıkıntılarının mevcut olması, 

 Bölgedeki diğer ülke limanlarının hızla artan yük trafiği ile rekabet edebilmede, 

merkezi yönetimin gerek Mersin Limanı‟na ve gerekse diğer Türk limanlarına gereken 

somut desteği yeterince veremiyor olması, 

 Dünya ticareti açısından önemli bir coğrafyada yeralan üç yanı denizlerle çevrili bir 

ülke olarak, Türk denizciliğinin ve deniz taĢımacılığının halen olması gereken 

seviyenin çok gerisinde olması, 

 Türk denizciliği, deniz taĢımacılığı ve limanlarının, Dünya ölçeğinde gerektiğince 

tanıtılamıyor ve merkezi yönetimce bu sektörlere küresel rekabet için gerekli desteğin 

(yasal mevzuat, teĢvikler vb. anlamında) verilemiyor olması olarak sayılabilir. 
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1.4.5.2. Serbest Bölge 219 
 
 

 
Resim 1.3: Mersin Serbest Bölgesi Genel Görünümü 

 

Mersin Serbest Bölgesi, Mart 1985‟te kurulmuĢ olup, resmi açılıĢı Ocak 1987‟de yapılmıĢtır. 

Bölgede ilk ticari faaliyet ġubat 1988‟de baĢlamıĢtır.  

Doğu Akdeniz‟in önemli limanlarından biri olan Mersin Limanı‟nın hemen bitiĢiğinde kurulmuĢ 

olan Mersin Serbest Bölgesi bu anlamda önemli bir coğrafi lokasyonda yer almaktadır. Gerek 

limana yakınlığı ve gerekse kendi rıhtımına sahip olması dolayısıyla denizyolu ulaĢımı 

açısından son derece avantajlı durumdadır. Yine coğrafi lokasyonu itibariyle önemli ticaret 

merkezlerine (Orta Doğu, Kuzey Afrika, Doğu ve Batı Avrupa, Rusya Federasyonu, Türki 

Cumhuriyetler) yakın konumdadır. 

Mersin Serbest Bölgesi‟nin mevcut toplam alanı (1. Kısım) 776.000 m2 olup, bu alanın yollar, 

altyapı alanları ve yeĢil alanlar dıĢında kalan toplam 532,000 m2‟lik bölümü yatırım alanı 

olarak değerlendirilmiĢtir. Halihazırda, belirtilen yatırım alanının tümü (532.000 m2) kullanıcı 

firmalara tahsis edilmiĢtir. Bu anlamda, bölgede kiraya verilebilecek boĢ alan yoktur. 

Bölge‟ye oluĢan ve oluĢması beklenen talepleri karĢılamak amacıyla, iki yeni geniĢleme alanı 

tahsis edilmiĢ durumdadır. Bunlardan ilki (MSB 2. Kısım), 60.000 m2‟lik toplam alan üzerinde 

45.000 m2‟lik yatırım alanına sahip olup; altyapısı 2008 sonu/2009 baĢında tamamlanarak 

yatırıma hazır hale getirilecektir. Ġkinci geniĢleme alanı ise (MSB 3. Kısım), mevcut 1. 

Kısım‟ın Doğu bitiĢiğinde yer almaktadır. Bu bölgenin toplam alanı 370.000 m2 ve yatırım 

alanı ise 280.000 m2‟dir. 3. Kısım, büyük ölçekli yatırım taleplerinin alınmasıyla birlikte 2009 

                                                
219 Bu bölümde yer alan tüm sayısal veriler için kaynak MESBAġ yayınları ve yazıĢmalarıdır. 
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yılı sonunda yatırıma hazır hale getirilecektir. Serbest Bölge geniĢleme alanları Resim 1.4‟de 

gösterilmektedir. 

 
Resim 1.4: Mersin Serbest Bölgesi GeniĢleme Alanları (Kısım 2 ve Kısım 3) 

2008 yılı Temmuz ayı sonu itibariyle Mersin Serbest Bölgesi‟nde 335‟i yerli, 93‟ü yabancı 

(tamamen yabancı ya da yerli-yabancı ortaklığı) olmak üzere toplam 428 kullanıcı firma 

faaliyet göstermektedir. Yıllar itibariyle kullanıcı firma sayıları Tablo 1.164„de verilmiĢtir. 

Tablodan da görüleceği üzere, 1995-2004 yılları arasında artıĢ gösteren kullanıcı firma 

sayısı, 2004‟den sonra giderek azalmıĢtır.  

 

YILLAR 
YERLĠ YABANCI GENEL 

TOPLAM Kiracı Yatırımcı TOPLAM Kiracı Yatırımcı TOPLAM 

1995 101 130 231 34 28 62 293 

1996 153 155 308 58 29 87 395 

1997 215 158 373 70 29 99 472 

1998 238 165 403 75 30 105 508 

1999 250 167 417 82 32 114 531 

2000 245 167 412 85 32 117 529 

2001 254 164 418 88 32 120 538 

2002 233 178 411 74 37 111 522 

2003 258 164 422 77 37 114 536 

2004 272 167 439 84 34 118 557 

2005 236 173 409 55 27 82 491 

2006 193 165 358 61 34 95 453 

2007 191 157 348 60 34 94 442 

2008* 187 148 335 60 33 93 428 

Tablo 1.164: Mersin Serbest Bölgesi Yıllar Ġtibariyle Kullanıcı Firma Sayıları 
Kaynak : MESBAġ 
* 2008 Temmuz ayı sonu itibariyle 
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Kullanıcı firmaların sektörel dağılımı, Tablo 1.165 ve Tablo 166‟da iki farklı alternatif olarak 

gösterilmiĢtir. 

 YERLĠ YABANCI ORTAKLIK TOPLAM 

TARIM 57 8 5 70 

Bitkisel Ürünler 53 6 4 63 

Hayvansal Ür. 4 2 1 7 

MADENCĠLĠK 0 0 0 0 

Metalik Olmayan 0 0 0 0 

SANAYĠ 197 36 34 267 

Tarıma Dayalı 37 18 8 63 

ĠĢlenmiĢ Petrol 1 0 0 1 

Sanayi Ürünleri 159 18 26 203 

HĠZMET 42 0 3 45 

FĠNANS 9 0 1 10 

TOPLAM 335 47 46 428 

Tablo 1.165 : 2008 Temmuz sonu itibariyle Mersin Serbest Bölgesi kullanıcı firmalarının sektörel dağılımı  
(Alternatif 1)     
Kaynak : MESBAġ 
 
 

 YERLĠ YABANCI ORTAKLIK TOPLAM 

Day. Tük. Malları 1 1 0 2 

Elektronik 7 3 1 11 

Finans 9 0 1 10 

Gıda 80 19 6 105 

Hizmet 41 0 4 45 

Ġçki-Sigara 18 10 9 37 

ĠnĢaat 8 2 1 11 

Kağıt 4 1 1 6 

Kimya 22 1 7 30 

Maden 0 0 0 0 

Mak.-Oto Yd. Prç. 20 0 2 22 

Metal 3 0 0 3 

Petrol Ürünleri 1 0 0 1 

Sağlık Ürünleri 12 3 2 17 

Tarım Ürünleri 4 0 1 5 

Tekstil 71 3 8 82 

Diğer 34 4 3 41 

TOPLAM 335 47 46 428 

Tablo 1.166 : 2008 Temmuz sonu itibariyle Mersin Serbest Bölgesi kullanıcı firmalarının sektörel dağılımı  
(Alternatif 2) 
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Kullanıcı firmalara toplam 573 adet faaliyet ruhsatı verilmiĢ olup; bu ruhsatların faaliyet 

konularına göre dağılımı Tablo 1.167‟de verilmiĢtir.  

Faaliyet Konusu Ruhsat Sayısı Oran 

Alım-Satım 313 % 55 

Depolama-Kiralama 150 % 26 

Üretim 93 % 16 

Bankacılık-Sigortacılık 11 % 2 

Diğer 6 % 1 

TOPLAM 573   

Tablo 1.167 : Mersin Serbest Bölgesi kullanıcısı firmalara verilen faaliyet ruhsatlarının dağılımı 
Kaynak : MESBAġ 

 

2008 yılı Temmuz ayı sonu itibariyle, Mersin Serbest Bölgesi‟nde 6.810‟u T.C. uyruklu ve 

23‟ü yabancı uyruklu olmak üzere toplam 6.833 kiĢi çalıĢmaktadır. Bu istihdamın çalıĢan 

niteliğine göre dağılımı Tablo 1.168‟de verilmiĢtir. 

 

Personelin 
Niteliği 

Uyruğu  

T.C. Yabancı TOPLAM 

Yönetici 209 12 221 

Büro Personeli 455 2 457 

Vasıflı ĠĢçi 3.175 3 3.178 

Vasıfsız ĠĢçi 2.081 4 2.085 

Diğer 890 2 892 

TOPLAM 6.810 23 6.833 

Tablo 168 : Mersin Serbest Bölgesi'ndeki istihdamın dağılımı 
Kaynak : MESBAġ 

 
 
 

Genel Yapı, Mevzuat ve ĠĢletme 

Mersin Serbest Bölgesi arazisi devlete ait olup; bölgenin modern altyapısı da yine devlet 

tarafından yapılmıĢtır. Bölge, bir özel Ģirket olan MESBAġ-Mersin Serbest Bölge ĠĢleticisi 

A.ġ. tarafından iĢletilmekte ve tüm hizmetler bu Ģirket tarafından verilmektedir. 

Bölgede Yap-ĠĢlet-Devret modeli uygulanmaktadır. Mersin Serbest Bölgesi‟nde ticaret, 

üretim, depolama/kiralama, bakım/onarım, montaj/demontaj, paketleme/ambalaj değiĢtirme 

ve bankacılık/sigortacılık faaliyetleri yürütülebilmektedir. 
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Bölgede faaliyet gösteren kullanıcı firmalar faaliyet Ģekline göre farklı teĢviklerden ve 

avantajlardan yararlanmaktadır. Bu avantajlar Ģöyle sıralanabilir: 

 Üretim faaliyetlerinde, % 100 kurumlar ve gelir vergisinden muafiyet (AB‟ne tam üye 

olma tarihine kadar), Özel hesap (fon) ödemesi (CIF/FOB fatura tutarının % 0,5‟i, bu 

tahsilat Bölge‟ye yurtdıĢından gelen malların CIF, Bölge‟den Türkiye‟ye çıkan malların 

FOB fatura bedelleri üzerinden yapılır) avantajları bulunmaktadır, 

 Ticaret ve diğer faaliyetleri yürütmekte olan kullanıcı firmalar için ise, yurtiçindeki vergi 

oranları (%20) uygulanmakta ve özel hesap (fon) ödemesi tahsilatı yapılmamaktadır, 

 Hazırlanmakta olan yasa gereğince, Bölge‟de üretim yapan ve yaptıkları üretimin en 

az % 85‟ini yurtdıĢına gönderen firmaların çalıĢtırdıkları iĢçilerin ücretleri gelir 

vergisinden istisna tutulacaktır, 

 Bölge, gümrük hattı dıĢı kabul edilmiĢ olup; malların Bölge‟de kalıĢlarıyla ilgili gümrük 

vergisi, harçlar, KDV vb. ödemeler yapılmaz, 

 Bölge‟ye getirilen mallar süresiz olarak depolanabilir, tasniflenebilir, partiler halinde 

istenilen destinasyonlara gönderilebilir, aktarma iĢlemi yapılabilir, 

 Bölge‟de faaliyet ruhsat süreleri faaliyetin niteliğine ve büyüklüğüne göre 49 yıla kadar 

uzayabilmektedir, 

 Açık ve kapalı alan kira ücretleri piyasa ile rekabet edebilecek seviyede düĢüktür. Her 

türlü hammadde, yarı mamul veya mamul madde cazip ihraç fiyatlarıyla Türkiye‟den 

Serbest Bölge‟ye gönderilebilir, 

 Bölge‟de üretilen veya Bölge‟ye yurtdıĢından gelen malların Türkiye‟ye satılmasında 

bir engel bulunmamaktadır (gümrük vergisine tabii malların gümrük vergileri ödenmek 

kaydıyla), 

 Bölge‟de takas ticareti yapılmasına izin verilmektedir, 

 Üretim, ticaret ve hizmet iĢlemlerinde çalıĢtırılmak üzere Mersin ilinden yeterli sayıda 

kalifiye eleman temin edilebilir, 

 Merkez Bankası‟nca kabul edilen konvertibl paralar Serbest Bölge iĢlemlerinde 

kullanılabilir.  Bölgede hizmet veren 12 banka mevcuttur, 
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 Bölgede faaliyet gösteren firmalar, % 100 yerli, % 100 yabancı veya yerli-yabancı 

ortak sermayeli Ģirket olabilir. Sermaye temininde herhangi bir kısıtlama söz konusu 

değildir, 

 Yerli/yabancı Ģirketler, karlarını istedikleri gibi Türkiye‟ye veya Türkiye dıĢına transfer 

edebilirler (Ģirket ortaklarına doğrudan yapılan kar payı ödemesi % 15 stopaja tabidir), 

 Yatırım ve iĢletme/ticari safha bürokratik iĢlemleri minimize edilmiĢtir. 

Halihazırda, yatırımcı firmalar için ruhsat bedeli 5000 Amerikan Doları olup; ruhsat süresi, 

üretim faaliyetleri için 30 yıl ve diğer faaliyetler için 20 yıldır. Kiracı f irmalar için ise; ruhsat 

bedeli yine 5000 Amerikan Doları ve ruhsat süresi üretim faaliyetleri için 15 yıl, diğer 

faaliyetler için 10 yıldır. 

Mersin Serbest Bölgesi‟nin halihazırdaki hizmet fiyatları da aĢağıdaki gibidir: 

 Yatırım alanı kiralama  2,66 ABD $ /m2/yıl 

 Kapalı depo alanı kiralama  1,50 – 2,00 ABD $/m2/ay 

 Açık stok sahası kiralama  1,00 ABD $ /m2/ay 

Ayrıca, kullanıcılar için, proje bazında yükler için limanda uygun yükleme/boĢaltma hizmet 

tarifeleri de sağlanmaktadır. 

 

Ticaret Hacmi ve Lojistik Olanaklar 

Faaliyete geçtiği 1988 yılında toplam 152.447.119 Amerikan Doları tutarında bir ticaret hacmi 

oluĢturmuĢ olan Mersin Serbest Bölgesi‟nde, bu hacim ilk yıllarda giderek artmakla birlikte, 

1998 yılından baĢlayarak dalgalı bir seyir izlemiĢ ve son dönemde tekrar artıĢ eğilimine 

girmiĢtir. Mersin Serbest Bölgesi‟nin yıllar bazında toplam ticaret hacmi ġekil 1.143‟de, ve bu 

hacmin ticaret yönlerine göre dağılımı da Tablo 1.169‟da gösterilmiĢtir.  

2007 yılında gerçekleĢen toplam ticaret hacminin %81‟ini sanayi ürünleri, % 19‟unu da tarım 

ürünleri oluĢturmaktadır. 
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Yıllar 
Türkiye'den 
Bölgeye 

Bölge'den 
Türkiye'ye 

YurtdıĢından 
Bölgeye 

Bölge'den 
YurtdıĢına 

TOPLAM 

1988 42.907.731 53.914.643 34.326.630 21.298.115 152.447.119 

1989 17.007.298 35.413.950 45.761.948 19.599.144 117.782.340 

1990 49.632.280 111.937.883 90.474.073 20.488.692 272.532.928 

1991 108.567.128 161.862.503 104.665.717 45.258.524 420.353.872 

1992 73.705.978 140.356.776 138.787.973 61.790.726 414.641.453 

1993 93.928.711 276.965.976 174.391.744 97.861.675 643.148.106 

1994 175.046.421 316.130.099 275.713.772 160.850.169 927.740.461 

1995 176.377.518 437.882.288 537.778.877 247.998.869 1.400.037.552 

1996 148.548.403 516.762.647 714.108.430 269.712.828 1.649.132.308 

1997 120.803.783 626.264.396 730.812.613 314.719.516 1.792.600.308 

1998 104.676.999 652.612.607 704.539.524 235.238.654 1.697.067.784 

1999 132.931.225 540.331.100 559.330.551 271.849.158 1.504.442.034 

2000 108.616.412 647.258.423 762.986.470 248.993.006 1.767.854.311 

2001 92.025.011 471.694.842 527.510.645 246.559.569 1.337.790.067 

2002 118.254.882 520.558.964 658.194.544 346.131.748 1.643.140.138 

2003 228.653.332 869.677.229 1.114.634.997 553.346.211 2.766.311.769 

2004 214.639.246 826.134.528 1.078.632.845 600.608.967 2.720.015.585 

2005 202.047.577 566.079.313 792.808.540 567.245.353 2.128.180.782 

2006 220.728.753 494.774.673 649.055.007 519.446.325 1.884.004.759 

2007 306.653.957 663.330.926 898.422.429 687.923.582 2.556.330.893 

2008* 205.218.237 461.746.712 590.135.044 439.305.723 1.696.405.715 

TOPLAM 2.940.970.883 9.291.690.476 11.183.072.373 5.976.226.555 29.392.960.288 

Tablo 1.169 : Mersin Serbest Bölgesi yıllar bazında ticaret hacminin dağılımı (31.07.2008 itibariyle) ($) 
Kaynak : MESBAġ 
 * 2008 yılı verileri 31.07.2008 tarihine kadar olan toplamdır. 

2007 ve 2008 yıllarının Haziran ayı sonu itibariyle ilk 6 aylık ticaret hacimleri dikkate 

alındığında Mersin Serbest Bölgesi‟nin Türkiye‟deki serbest bölgeler içerisindeki yeri Tablo 

164‟de gösterilmiĢtir. Tablo‟da da görüleceği gibi, Mersin Serbest Bölgesi, 2008 yılının ilk 6 

ayında 1.404.454.000 Amerikan Doları tutarla aynı dönemde Türkiye‟deki serbest bölgelerin 

toplam ticaret hacminin %10,54‟ünü gerçekleĢtirerek, 20 serbest bölge arasında 4. sırada yer 

almıĢtır. Bölgenin toplam ticaret hacmi, yine aynı dönemler için serbest bölgelerin toplam 

ticaret hacmi artıĢ oranının (% 12) iki katının üzerinde (% 25) bir artıĢ göstermiĢtir.  
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ġekil 1.143: Mersin Serbest Bölgesi Yıllar Bazında Toplam Ticaret Hacmi (Milyon $) 
Kaynak : MESBAġ 
* 2008 yılı verileri 31.07.2008 tarihine kadar olan toplamdır. 

 

Sıra Bölge 
2007 Yılı 
6 Aylık 

2008 Yılı 
6 Aylık 

ArtıĢ/AzalıĢ 
Oranı  

1 Ġstanbul-Deri 3.060.928 3.278.081 % 7 

% 
87 

2 Ege 2.155.825 2.059.863 % -4 

3 Ġstanbul-AHL 1.675.611 1.940.102 % 16 

4 Mersin 1.127.065 1.404.454 % 25 

5 Ġstanbul-Trakya 1.128.256 1.078.854 % -4 

6 Bursa 836.149 920.595 % 10 

7 Avrupa 713.016 847.906 % 19 

8 Antalya 230.095 379.355 % 65 

% 
13 

9 Kayseri 316.865 351.780 % 11 

10 Kocaeli 196.568 305.996 % 56 

11 Samsun 62.596 234.142 % 274 

12 Ġzmir Menemen 216.970 232.106 % 7 

13 
Adana-

Yumurtalık 
52.576 132.416 % 152 

14 Gaziantep 35.272 54.011 % 53 

15 Tübitak-MAM 17.266 36.577 % 112 

16 Trabzon 15.450 33.171 % 115 

17 Denizli 44.661 24.993 % -44 

18 Rize 4.721 3.943 % -16 

19 Mardin 57 0 % -100 

20 Doğu Anadolu       

TOPLAM   
11.889.94

7 
13.318.345 % 12 

 

Tablo 1.170: Türkiye'deki Serbest Bölgelerin 2007 ve 2008 Yılları ilk 6 Aylık Ticaret Hacimleri KarĢılaĢtırması (1000 $) 
Kaynak : MESBAġ 

 

Mersin Serbest Bölgesi‟nin 2007 yılındaki toplam ticaret hacminde en yüksek payı % 34 ile 

T.C. ile yapılan ticaret almakta olup; ikinci sırada % 24 ile OECD ülkeleri gelmektedir. 2007 
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yılı ticaret hacminin ülkelere göre dağılımı Tablo 1.171‟de verilmiĢtir. Bu dağılım, özellikle 

2001 sonrasında küçük sapmalar dıĢında her yıl benzer bir eğilim göstermektedir. 

BÖLGE ORAN 

OECD Ülkeleri % 24 

AB Ülkeleri %16 

Diğer OECD Ülkeleri % 8 

Diğer Avrupa Ülkeleri % 1 

Türki Cumhuriyetleri % 6 

Eski SSCB  % 3 

Ġslam Ülkeleri % 16 

Diğer Ülkeler % 13 

Türkiye % 37 

TOPLAM % 100 

Tablo 1.171 : Mersin Serbest Bölgesi 2007 Yılı Ticaret Hacminin Ülkelere Göre Dağılımı 
Kaynak : MESBAġ 

Mersin Serbest Bölgesi‟nin ulaĢtırma/taĢıma ve diğer lojistik olanakları ve avantajları 

aĢağıdaki gibi sıralanabilir: 

BaĢlangıçta belirtildiği üzere, Mersin Serbest Bölgesi, Mersin Limanı‟nın bitiĢiğinde yer 

almakta olup; ayrıca kendi gemi rıhtımına da sahiptir. Genel kargo ve kuru ve sıvı dökme 

yükler için genellikle Serbest Bölge rıhtımı kullanılmakta olup; konteynerize yükler için Mersin 

Limanı kullanılmaktadır. Mersin Limanı ile Serbest Bölge arasında ortak kapı mevcut olup, 

yükler herhangi bir aktarma ve gümrük iĢlemi olmaksızın doğrudan sevk edilebilmekte veya 

getirilebilmektedir.  

Serbest Bölge rıhtımından veya Mersin Limanı‟ndan doğrudan gemiye/gemiden 

yükleme/boĢaltma hizmeti verilebilmektedir. Gemi ile Serbest Bölge‟deki depo/fabrika 

arasında aktarma iĢlemine gerek bulunmamaktadır. Dolayısıyla, aktarmaya tabii mallar için 

uygulanan formaliteler, gümrükleme giderleri, uzak mesafeye taĢıma, ekstra masraflar gibi 

iĢlemler ve zaman kaybı söz konusu değildir.  

Yıllar itibariyle Serbest Bölge rıhtımına gelen gemilerin yük tipine ve tonajlarına göre dağılımı 

Tablo 1.172‟de gösterilmiĢtir. 

Denizyolunun yanısıra, karayolu taĢımacılığında da Mersin ilinde mevcut 100‟ün üzerinde 

uluslararası taĢımacılık firması bünyesinde yaklaĢık 5000 araçlık bir filo kapasitesi mevcuttur. 

Bu sayede, Türkiye, Avrupa ülkeleri, Türki Cumhuriyetler, Ortadoğu ülkeleri ve Arap 

ülkelerine karayolu taĢıması konusunda bir sıkıntı yaĢanmamaktadır. 
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Gerek TCDD‟nin servisi ve vagonları ile, gerekse özel lojistik Ģirketlerinin vagonları ile 

Türkiye, Avrupa ülkeleri, Türki Cumhuriyetler ve Ortadoğu ülkelerine demiryolu taĢıması da 

yapılmaktadır. 

Serbest Bölge‟ye 60 kilometre uzaklıktaki Adana ġakirpaĢa Havaalanı‟ndan tüm Dünya 

ülkelerine havayolu taĢımacılık hizmeti verilmektedir. 

 

Kapasite (Ton) 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 

DÖKME YÜK (KURU)             

0-2000       2       

2001-4000 13 4 5 6 2   2 

4001-6000 2 1 1 1       

6001-8000 1   1         

8001-10000               

> 10000             2 

TOPLAM 16 5 7 9 2 0 4 

SIVI DÖKME/TANKER             

0-2000 6 9 12 1     14 

2001-4000 14 12 15 8 3 7 15 

4001-6000 28 11 21 8 1 10 16 

6001-8000 22 16 24 19 1 7 21 

8001-10000 7 6 12 16 6 5 11 

> 10000 18 16 21 20 11 10 25 

TOPLAM 95 70 105 72 22 39 102 

GENEL YÜK               

0-2000 24 20 16 11 9 12 10 

2001-4000 62 55 71 35 30 21 26 

4001-6000 42 65 60 72 54 41 50 

6001-8000 34 30 24 20 61 46 39 

8001-10000 41 29 25 16 33 34 40 

> 10000 12 10 11 7 19 14 16 

TOPLAM 215 209 207 161 206 168 181 

GENEL 
TOPLAM 

326 284 319 242 230 207 287 

Tablo 1.172 : Mersin Serbest Bölgesi Rıhtımına Gelen Gemilerin Yıllar Bazında Yük Tipi ve Gemi Büyüklüklerine 
Göre Dağılımı (Adet) 
Kaynak : MESBAġ 

2007 yılında Mersin Serbest Bölgesi‟ne toplam 5.264 adet kamyon ve 13.991 adet tır giriĢ-

çıkıĢ yapmıĢtır. 

Genel bir değerlendirme yapıldığında, Mersin Serbest Bölgesi aĢağıda belirtilen avantajları 

ile ön plana çıkmaktadır: 



478 
 

 Doğu Akdeniz‟in önemli limanlarından biri olan, ve Türkiye‟de her türlü yük için tüm 

elleçleme ve liman hizmetlerini sağlayabilen Mersin Limanı‟na komĢu konumuyla 

uluslararası ticaret ve taĢıma açısından Türkiye‟deki serbest bölgeler içerisinde en 

uygun pozisyonda yer almaktadır. Limandan Serbest Bölge‟ye ve Serbest Bölge‟den 

Liman‟a yük taĢınmasında herhangi bir harici taĢıma iĢlemine gerek kalmamaktadır, 

 Yine mevcut konumu dolayısıyla, uluslararası deniz taĢıma koridorları ve rotalarına 

yeterli yakınlıkta olup; Orta Doğu‟ya açılan bir ticaret kapısı durumundadır, 

 Gerek uluslararası ve gerekse ulusal anlamda güçlü kara, deniz, demir ve havayolu 

taĢıma bağlantılarına sahiptir. Suriye, Ġran ve Türki Cumhuriyetler‟e demiryolu 

bağlantıları mevcuttur, 

 Mersin‟in avantajlı konumu dolayısıyla, Adana, Gaziantep, Kayseri, Konya, Hatay, 

KahramanmaraĢ, Malatya gibi yüksek ticaret hacmine sahip illeri içeren oldukça güçlü 

bir ticari artalana (hinterlanda) sahiptir, 

 Mersin Limanı ile direkt koridor bağlantısı bulunması sayesinde, Mersin Limanı 

üzerinden yapılan taĢımalarda, liman dahilinde serbest bölge statüsünün kullanılması 

(serbest bölge mevzuatına göre gümrüksüz dıĢ ticaret iĢlemleri yapılması) mümkün 

olmaktadır, 

 Türkiye‟de yükleme/boĢaltma ve elleçleme olanaklarında sahip kendine ait rıhtımı 

bulunan tek serbest bölgedir, 

 Bir serbest bölgenin ihtiyacı olan tüm modern altyapı olanaklarına sahiptir. 

Halihazırda üstyapı açısından da herhangi bir sorunu bulunmamaktadır. Bünyesinde 

yüksek depolama kapasitesine sahiptir, 

 Halihazırda tahsisi yapılmıĢ ve altyapı çalıĢmaları sürdürülmekte olan, mevcut 

bölgeye komĢu olan, 2. ve 3. Kısım geliĢme alanları ile yeni yatırımcı ve kullanıcılar 

için yeni rezerv alanı sorunu bulunmamaktadır, 

 Bölge‟nin tüm yönetim ve iĢletim faaliyetlerini yürütmekte olan iĢletici Ģirket MESBAġ 

A.ġ., eğitim düzeyi yüksek, konularında uzman bir kalifiye çalıĢan kadrosuna sahiptir. 

Bu çalıĢanların bir kısmının, özellikle üst yönetimin, Bölge‟nin kuruluĢundan bu güne 

dek görevde bulunmaları dolayısıyla konularında çok güçlü bir tecrübe birikimine 

sahiptirler, 
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 Mersin‟in, birlikte iĢ yapabilme kültürünün geliĢmiĢ düzeyde olduğu bir Ģehir olması 

sayesinde, gerek merkezi yönetime bağlı devlet kuruluĢları, gerek yerel yönetimler ve 

gerekse sivil toplum kuruluĢları ve örgütleri arasında, Ģehrin kalkınmasına yönelik 

güçlü bir iĢbirliğinin sürdürülüyor olması; Mersin Serbest Bölgesi‟nin faaliyetlerine ve 

olası sorunların çözümüne son derece olumlu olarak yansımaktadır, 

Sayılan tüm bu avantajlarına karĢın; Mersin Serbest Bölgesi‟nin kuruluĢtaki hedeflerine 

ulaĢması doğrultusunda karĢılaĢtığı bir takım güçlükler de bulunmaktadır: 

 Yasal mevzuattan kaynaklanan bir takım kısıtlamalar zaman içerisinde gerek iĢletici 

ve gerekse kullanıcılar açısından sıkıntılar yaratmakta ve Bölge‟nin ticari açıdan 

cazibesini düĢürmektedir. Serbest Bölge mevzuatıyla, daha önce kullanıcılara 

sağlanmıĢ olan bir takım avantajların ortadan kaldırılması ya da azaltılması ile ilgili 

olarak yapılmıĢ olan giriĢimlerden belirli ölçüde geliĢme sağlanmıĢ olmasına karĢın, 

bugün gelinen nokta halen yatırımcılar ve kullanıcılar açısından tatminkar olmaktan 

uzaktır, 

 Bölge‟nin önemli eksiklerinden biri de halen Bölge faaliyetlerinin takibinde kullanılmak 

üzere modern bir otomasyon sisteminin kurulamamıĢ olmasıdır, 

Dünya ticaretindeki güncel geliĢmeler, küresel ticaret hacmindeki hızlı artıĢ ve küresel 

rekabetin giderek daha da çetinleĢmesi bağlamında, aĢağıda belirtilen güncel geliĢmelerin 

Mersin Serbest Bölgesi için önümüzdeki dönemde yeni fırsatlar yaratacağı öngörülebilir : 

 Mersin Limanı‟nın özelleĢtirilmiĢ olması ve limanın yeni iĢletici ortaklarından birinin 

Dünya‟da liman iĢletmeciliği konusunda önde gelen, profesyonel ve geliĢme odaklı bir 

Ģirket olmasının, limanın ticari hacmini önemli ölçüde arttıracağı beklenmektedir. 

ÇağdaĢ Dünya ile uyumlu, ve rekabetçi böyle bir yönetimin sağlayacağı bu artıĢın, 

hem Mersin iline ve hem de uluslararası ticaret anlamında önemli bir odak olan 

Serbest Bölge‟ye de olumlu yansımaları olacağı muhakkaktır. 

 Yeni liman iĢleticisinin ortaya koyduğu, Mersin Limanı‟nı Doğu Akdeniz için bir 

aktarma limanı yapma stratejisi de günümüzün küresel rekabet ortamında, komĢusu 

Mersin Serbest Bölgesi için önemli bir fırsat olarak değerlendirilmelidir. 

Yaratacağı bu fırsatlarla birlikte, güncel geliĢmelerin ve geleceğe yönelik beklentilerin 

oluĢturması muhtemel birtakım tehditler de mevcuttur: 

 Bu anlamda, halihazırda görülen en önemli tehlike, merkezi otoritenin (hükümetin), 

Dünya ile paralel, rekabetçi, destekleyici ve geliĢtirici bir tavır geliĢtirememesi ve 
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mevzuatlar ile ilgili gerekli yasal düzenlemeleri gerçekleĢtirememesinin, Türkiye‟deki 

serbest bölgelerin, dolayısıyla Mersin Serbest Bölgesi‟nin de uluslararası rekabet 

gücünü kaybetmesine yol açması ihtimalidir, 

 Devlet yönetiminin, gerek mevzuat ve iĢleyiĢ; ve gerekse teĢvikler açısından uzun 

vadeli, istikrarlı ve güvenilir politikalar oluĢturamaması serbest bölgelerin yatırımcı ve 

kullanıcılar nezdindeki cazibesini giderek azaltmaktadır. 

 

1.4.5.3. Organize Sanayi Bölgesi220 
                       
 

 
Resim 1.5: Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi Genel Görünümü 

Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi, 24.10.1976 tarih ve 13037 sayılı Bakanlar Kurulu 

Kararı ile kurulmuĢ bir özel hukuk tüzel kiĢilik olup; Bölge‟nin, alanı 380 ha olan arazisinin, 

yer seçimi 1992 yılında yapılmıĢtır. 

1993 yılında Bölge Müdürlüğü‟nün kurulmasıyla  beraber, dönemin Mersin Valisi Çetin 

Birmek baĢkanlığında ilk MüteĢebbis Heyeti toplantısını yapan MTOSB, arazisinin imar 

planları ve alt yapı projelerinin hazırlanmasından sonra, 1994 yılının Mart ayında inĢaatlarına 

baĢlamıĢ olup; yol inĢaatların yapımı aĢamasında 35 firmaya tahsis yapılmıĢ ve bunlardan 5‟i 

fabrikasını kurarak, 1995 yılında Bölge halen inĢaat halinde iken faaliyete geçmiĢtir.  

                                                
220 Bu bölümdeki sayısal veriler Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi Yönetiminden alınmıĢtır 
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MTOSB, Mersin‟den 24 km, Tarsus‟tan 12 km uzaklıktadır. Bölge‟nin toplam alanı 3.800.000 

m2 olup; bunun 2.780.000 m2‟si sanayi alanı olarak kullanılmaktadır. Bölge‟de büyüklükleri 

2.500 m2 ile 580.000 m2 arasında değiĢen 151 parselde toplam 140 sanayi tesisi yer 

almaktadır. Bu tesislerden 100‟ü halihazırda üretim (faaliyet); 22 tesis ise inĢaat halindedir. 4 

tesis proje aĢamasında olup; 14 tesis üretimini durdurmuĢtur.  

MTOSB‟de yer alan firma sayısının yıllara göre değiĢimi aĢağıdaki gibidir: 

 1997 -  8 firma faal (üretim yapıyor), 18 firma inĢaat halinde 

 2000 -  21 firma faal (üretim yapıyor), 19 firma inĢaat halinde 

 2003 -  39 firma faal (üretim yapıyor), 23 firma inĢaat halinde 

 2006 -  80 firma faal (üretim yapıyor), 31 firma inĢaat halinde 

 2008 - 100 firma faal (üretim yapıyor), 22 firma inĢaat halinde 

Bölge‟deki firmalar ağırlıklı olarak Demir ve Çelik, Gıda, Petrol Türevleri, Kimya, Makine ve 

Cam sanayii sektörlerinde faaliyet göstermektedir. Yukarıda belirtilen 140 firmanın sektörel 

dağılımı Tablo 1.173 „de gösterilmiĢtir. 

Faaliyet Alanı 
Üretim 
Yapan 
(Faal) 

ĠnĢaat 
Halinde 

Proje  
Safhasında 

Üretimi 
Duran 

TOPLAM 

Gıda Sanayi 11 3 0 3 17 

Alkol, Tütün ve Tütün 
Ürünleri 

4 0 0 1 5 

Dokuma ve Giyim Sanayi 4 0 0 2 6 

Orman Ürünleri Sanayi 6 0 0 0 6 

Plastik ve Ambalaj Sanayi 11 6 0 0 17 

Tıbbi Gereçler, Boya, Petrol 
Türevleri ve Kimya Sanayi 

13 2 1 3 19 

Çimento ve Yapı 
Malzemeleri Sanayi 

8 2 0 2 12 

Cam Sanayi 6 0 0 0 6 

Demir ve Çelik Sanayi 22 7 2 0 31 

Makine Sanayi 9 2 0 1 12 

Kağıt Sanayi 2 0 0 1 3 

Kozmetik Sanayi 2 0 0 0 2 

Otomotiv Yan Sanayi 2 0 1 1 4 

TOPLAM 100 22 4 14 140 

Tablo 1.173: MTOSB'de Yer Alan Firmaların Statülerine Göre Sektörel Dağılımı, Kaynak : MTOSB Yönetimi 
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Mevcut 380 hektar‟lık alanda boĢ parsel kalmamasından dolayı, yeni taleplere cevap 

verebilmek amacıyla, Ģu anki OSB‟nin 3 km batısında Bahçeli Belediyesi sınırları içerisinde 

278 hektar‟lık yeni bir geliĢme alanı oluĢturulmuĢtur. Bu alanın, imar planları T.C. Sanayi ve 

Ticaret Bakanlığı tarafından onaylanmıĢtır. GeliĢme alanında büyüklükleri 5.000 m2 ile 

115.000 m2 arasında değiĢen 47 adet parsel yer almaktadır. Halihazırda 8 parselin tahsisi 

yapılmıĢtır. GeliĢme alanında 8.000 metre ham yol açılmıĢ olup; altyapı çalıĢmaları baĢlangıç 

aĢamasındadır.  

GeliĢme alanına yapılan baĢvurular arasında çok sayıda yabancı yatırımcı da göze 

çarpmaktadır. Yabancı yatırımcılar genellikle Avrupa, Asya ve Rusya Federasyonu 

menĢelidir. 

MTOSB‟nin mevcut alanının ve geliĢme alanının plan ve krokileri ġekil 1.144 ve ġekil 

1.145‟de gösterilmiĢtir. 

 

 
ġekil 1.144: MTOSB Mevcut Alan Krokisi 

Kaynak : MTOSB web sitesi (www.mtosb.org.tr ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

http://www.mtosb.org.tr/
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ġekil 1.145 : MTOSB GeliĢme Alanı Planı   
Kaynak : MTOSB web sitesi (www.mtosb.org.tr ) 

 

MTOSB‟den 2007 yılında yapılan toplam ihracat 70 milyon Amerikan Doları ve Bölge‟ye 

yapılan toplam ithalat da 12 milyon Amerikan Doları civarındadır. Bu anlamda, Bölge‟nin 

oransal olarak önemli bir dıĢ ticaret fazlası oluĢturduğu (Toplam dıĢ ticaret hacminin % 85‟ini 

ihracat, %15‟ini ithalat oluĢturmaktadır) görülmektedir. 

Belirtilen dıĢ ticaret rakamları ile, T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı verilerine göre, Mersin 

Tarsus Organize Sanayi Bölgesi, 2007 yılında Türkiye genelindeki 252 OSB arasında ihracat 

baĢarısı sıralamasında ilk 15‟e giren OSB‟ler arasında yer almıĢtır. 

MTOSB‟de halihazırda yaklaĢık 7.500 kiĢi istihdam edilmekte olup; bu sayının 2009 yılında 

yaklaĢık 10.000‟e ulaĢması öngörülmektedir. 

Bölge‟de Türkiye‟nin mevcut Ģartlarına göre oldukça üst düzeyde ve sorunsuz altyapı 

olanakları mevcuttur.  

Bölgede faaliyet gösteren firmalar için ucuz, temiz ve istikrarlı enerjinin sağlanabilmesi için 

2005 yılında baĢlatılan doğalgaz dağıtım hattı çalıĢması Ekim 2005‟te tamamlanmıĢtır. 

http://www.mtosb.org.tr/
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BOTAġ‟ın Malatya-Adana-Mersin hattından Bölge adına bırakılan  branĢman ile BOTAġ 

tarafından 7.200 metre, 12” çelik boru hattı yapılarak, Bölge giriĢindeki RMS-A istasyonuna 

doğalgaz iletilmiĢtir. Bölge içerisinde ise RMS-A istasyonundan itibaren fabrika giriĢlerine 

kadar Bölge iĢleticisi tarafından 13.836 metre polietilen ve 1.889 metrelik çelik boru, ve 2 

adet 6500 Nm3 / h kapasiteli RMS-B tipi istasyonla  dağıtım hattı inĢa edilerek sanayicilere 4 

bar basınçta doğal gaz ulaĢtırılabilir duruma gelinmiĢtir. Bölge kullanıcısı sanayi firmaları 

RMS-C istasyonları ve iç tesisat dönüĢümleriyle ilgili çalıĢmalarını devam ettirmekte olup, 

çalıĢmalarını tamamlayan firmalar doğal gaz kullanmaya baĢlamıĢtır. Halihazırda 20‟nin 

üzerinde sanayi tesisi kesintisiz doğalgaz kullanmaktadır. Yıllar bazında doğalgaz tüketim 

miktarları Tablo 1.174‟de verilmiĢtir. 

 

Yıl 
Toplam Tüketim 

SM3/yıl 
Ortalama Tüketim 

SM3/ay 

2005  (3 ay) 21.900.347 7300.115 

2006 111.466.629 9.288.885 

2007 (ilk  8 ay) 78.411.099 9.801.387 

Tablo 1.174 : MTOSB'de faaliyet gösteren sanayi tesislerinin doğalgaz tüketim miktarları (sm3/ay) 
Kaynak : MTOSB Yönetimi 

Bölge‟de kesintisiz doğal gazın yanısıra, elektrik, su, kanalizasyon, yol ve yağmur suyu 

hatları çağdaĢ Ģekilde sağlanmıĢtır. Bölgede, 25 kilometre yol, 27 kilometre kanalizasyon, 25 

kilometre su, 20 kilometre elektrik Ģebekesi bulunmaktadır. Ayrıca, 24 saat güvenlik hizmeti, 

itfaiye teĢkilatı, sağlık ocağı, alıĢveriĢ merkezi ve spor kompleksi de mevcuttur. 

MTOSB‟nin çevreye duyarlı bir sanayi bölgesi olması bağlamında, günlük 3.000 m3 kapasiteli 

endüstriyel ve evsel nitelikli atıksu arıtma tesisi tamamlanarak hizmete girmiĢtir. 

Halihazırda MTOSB‟ye giriĢ çıkıĢ yapan yüklü araç sayısı günlük ortalama 150 civarındadır. 

Bölgenin ulaĢım olanaklarının geliĢtirilmesi yönündeki çalıĢmalar kapsamında, 1/25.000 

ölçekli planda iĢlenen D-400 Devlet Karayolu‟nun Kuzey‟inde ve ona paralel olan Okan 

Merzeci Bulvarı‟nın devamı niteliğindeki 35 m geniĢliğinde olan yolun ivedi olarak yapımı, 

Ģehrin Doğu‟sunda yer alan sanayi ve tarım alanlarının demiryolu ile kesilmeden limana ve 

otoyola bağlanmasını sağlayacak, ve aynı zamanda ülkemizin en kalabalık 3. karayolu olan 

D-400‟e bir alternatif olarak bu yolun özellikle Mersin bölgesindeki yükünü ciddi oranda 

azaltacaktır. 



485 
 

 

Teknopark 

Sanayi açısından çağdaĢ bir üretim bölgesi olmasının yanısıra, Mersin‟de üniversite, sanayi 

ve diğer kuruluĢlarca yürütülmekte olan araĢtırma-geliĢtirme (AR-GE) çalıĢmalarının sonucu 

olarak, Mersin‟in ulusal ve uluslararası düzeyde rekabet gücüne katkı yapacak yeni 

teknolojileri üretmek ve endüstriyel üretime aktarmak amacıyla kurulmuĢ olan Mersin 

Teknoloji GeliĢtirme Bölgesi (Mersin Teknopark-Technoscope) de ilk olarak 2005 yılında 

MTOSB içerisindeki binasında faaliyete baĢlamıĢtır. Technoscope, halihazırda MTOSB ve 

Mersin Üniversitesi yerleĢkeleri içerisinde yer alan iki bölümde faaliyetlerini sürdürmektedir.  

Technoscope‟un MTOSB içerisinde yer alan bölümü, toplam 50.000 m2‟ik alan üzerinde 3 

binada 39 ofis, laboratuarlar ve 400 kiĢilik konferans salonuna sahip olup; halihazırda Ar-Ge 

faaliyetlerini Teknopark bünyesinde sürdürmek isteyen sanayi kuruluĢlarına hizmet 

vermektedir. Mersin Üniversitesi yerleĢkesindeki bölümün ise kaba inĢaatı tamamlanmıĢ 

durumdadır. 

Mersin Teknoparkı‟nda Ar-Ge faaliyetlerini sürdüren firmalar; 

 Teknoparklara özgü vergi muafiyet ve indirimleri, 

 Üniversite-Sanayi iĢbirliği, 

 GiriĢimci destekleri, 

 Ar-Ge desteği, 

 Personel desteği ve 

 Etkin ticaret ağlarına kolay eriĢim gibi avantajlardan yararlanabilmektedir. 

 

Ġhtisas Organize Tarım Bölgesi 

MTOSB Mütevelli Heyeti tarafından geliĢtirilen ve halen çalıĢmaları hızla sürdürülmekte olan 

bir baĢka proje de Mersin Ġhtisas Tarım Bölgesi Projesi‟dir. Proje ile, tarıma dayalı sanayi 

iĢletmelerinin kümelenmesi yoluyla, hem tarımda çalıĢan iĢgücünün yaĢam standartlarının 

iyileĢtirilmesi; hem de bölge KOBĠ‟lerinin rekabet gücünün artırılması amaçlanmaktadır. 
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Proje gerçekleĢtiğinde, tarıma dayalı sanayi iĢletmelerinin, birbiri ile uyumlu üretim yapan 

orta ve büyük ölçekli sera iĢletmelerinin, üretim, iĢleme, ambalaj vb. aĢamalarda sinerji 

yaratması ile Mersin ilindeki tarım iĢletmelerinin ürün kalitesi ve çeĢitliliğiyle Dünya ve AB 

piyasalarıyla rekabet edebilir hale gelmesi hedeflenmektedir. 

 

1.4.5.4. Küçük Sanayi Sitesi221 

1967 yılında Mersin‟in seçkin esnaf ve sanatkarlarının giriĢimiyle, bir yapı kooperatifi olarak 

kurulmuĢ olan Mersin Sanayi Sitesi, 1. kısım inĢaatı 1978 yılında, 2. kısım inĢaatı da 1980 

yılında tamamlanarak; 1981 yılında 151.000 m2 alan üzerinde toplam 52 blokta olmak üzere, 

yaklaĢık 700 iĢyeri ile faaliyetine baĢlamıĢtır. 

Bugün, Sanayi Sitesi‟nin toplam alanı yaklaĢık 250.000 m2‟ye ulaĢmıĢ olup; halihazırda 

yaklaĢık 600 civarında firma faaliyet göstermektedir. Site, sınırlı-sorumlu yapı kooperatifi 

olarak kurulduğu için, Ģu an için geniĢleme imkânı bulunmamaktadır. Mevcut iĢyeri kullanım 

alanlarının (ofis, imalathane, depo) %99‟u dolu olup; %1 oranında boĢ yer bulunmakla 

birlikte, bu boĢ yerler de, Ģu anda mevcut kullanıcı firmalar tarafından depo olarak 

değerlendirilmektedir. 

Sanayi Sitesi‟nde halen kuruluĢ yıllarındaki altyapı olanakları kullanılmakta olup; günümüze 

kadar önemli bir altyapı yatırımı yapılmadığı için, Ģu anda elektrik ve su yetersizliği ve 

kesintileri gibi önemli altyapı sorunları yaĢanmaktadır. 

Mersin Sanayi Sitesi içerisinde; faaliyet gösteren ana meslek dalları aĢağıdaki gibidir; 

1. Alüminyum Doğramacılığı 

2. Boya tabancası imalatçılığı 

3. Conta ve balata imalatçılığı 

4. Çelik büro malzemeleri imalatçılığı 

5. Çelik konstrüksiyon imalatçılığı 

6. Demir doğramacılığı 

7. Deniz motorları imalat ve tamirciliği 

8. Dorse, Ģase ve makas imalat ve tamirciliği 

9. Dökümcülük 

                                                
221 Bu baĢlık altında yer alan tüm bilgiler Mersin Sanayi Sitesi web sayfası  www.mersinsanayisitesi.org.tr, ve Sanayi Sitesi 
Yön. Kr. BĢk. M. Ali Güldağ’dan alınan bilgilerden derlemiĢtir. 

http://www.mersinsanayisitesi.org.tr/
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10. Egzoz imalatı ve tamirciliği 

11. Elektrik bobinaj tamirciliği 

12. Elektrik ve oto elektrik tamirciliği 

13. Ferforje imalatı ve sıcak demircilik 

14. Fiber Glass imalatçılığı 

15. GüneĢ Enerjisi imalatçılığı 

16. Hortum ve yay imalatçılığı 

17. Zirai ilaç motorları imalat ve tamirciliği 

18. Jeneratör imalat ve tamirciliği 

19. Kaynak iĢleri 

20. Kepçe, dozer ve silindir tamirciliği 

21. Kereste ve sunta ticareti 

22. Hırdavatçılık 

23. Lastik kaplamacılığı 

24. LPG dönüĢüm sistemciliği 

25. Madeni yağ ticareti 

26. Makine imalatçılığı 

27. Marangoz ve mobilyacılık 

28. Motor ve supap taĢlama ve motor yenilemeciliği 

29. Oto yedek parça ve cam ticareti 

30. Oto döĢemeciliği 

31. Oto fren tamirciliği 

32. Oto kaporta ve boya iĢleri 

33. Oto tamirciliği 

34. Pano imalatçılığı 

35. Plastik doğramacılık 

36. Pompa ve enjektör iĢleri 

37. Plastik poĢet imalatçılığı ve ambalaj sanayi 

38. Profil ve çelik raf imalat ve ticareti 

39. Radyatörcülük 

40. Santrifüj tamirciliği 

41. Su motorları imalatçılığı 
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42. Tank ve damper imalatçılığı 

43. Tır ve Termoking tamirciliği 

44. Tornacılık 

45. Hızarcılık  

Mersin Sanayi Sitesi içerisinde faaliyet göstermekte olan iĢyerlerinde yaklaĢık 4.000 kiĢi 

istihdam edilmektedir. Site‟deki firmaların faaliyet alanları dolayısıyla, çalıĢanların yaklaĢık 

%85‟i mesleki eğitim ya da çıraklık eğitim diploması sahibidir. Site içerisindeki yaĢam akıĢı 

süresinde günlük yaklaĢık 10.000 kiĢilik bir hareketlilik yaĢanmaktadır. 

Mersin Sanayi Sitesi‟nde faaliyet gösteren firmalar, hem belirli bir sanayi bölgesi bünyesinde 

kümelenmiĢ olmanın getirdiği dayanıĢma ve iĢ aktarımı fırsatını değerlendirmekte; hem de 

devlet teĢviklerinden (KOSGEB) yararlanmada, sanayi sitesinde yerleĢik olmanın 

avantajlarını kullanmaktadırlar.  

 

1.4.5.5. Toptancı Hali Kompleksi222 

Mersin Ġli, tarımsal üretim zenginliği açısından ülkemizin önde gelen bölgelerinden biridir. Bu 

özelliği ile, baĢta narenciye olmak üzere, açık alan ve kapalı seralardaki sebze-meyve üretimi 

ile bir yandan Türkiye‟nin ihtiyacının önemli bir bölümünü karĢılamakta, diğer yandan da yaĢ 

sebze-meyve ihracatında önemli bir konumda yer almaktadır. 

Ağustos 1992‟de Ģu anki mevcut alanı üzerinde faaliyete baĢlayan Mersin Toptancı Hali 

Kompleksi, toplam yaklaĢık 1.500.000 m2 alan üzerine kurulmuĢ olup; 3 bölümden oluĢan 

organize ticaret bölgesinin içinde yer almaktadır.  

Bu ticaret bölgesi, toplam 1.205 iĢyerinden oluĢmaktadır. Bu iĢyerlerinin 414 adedi sebze-

meyve komisyoncusu, 211 adedi çok amaçlı dükkan (iç ve dıĢ ticaret, paketleme vb.), ve 580 

adedi de sevkiyatçı tüccar (diğer gıda ürünleri toptancıları) konumundadır. 

Mevcut toplam alanı ve iĢyeri sayısıyla Mersin Hal Kompleksi, Hamburg‟dan (1.245 iĢyeri) 

sonra Avrupa ve Ortadoğu‟nun en büyük hal kompleksidir. Kompleks, mevcut altyapısı ile 

bugünkü iĢlem hacminin %100 fazlasına cevap verebilecek durumdadır. 

Mersin Hali‟nden iĢlem gören yaĢ sebze ve meyvenin yurtiçi tüketimine giden kısmının 

yaklaĢık % 50‟si Doğu ve Güneydoğu illerimize, diğer kısmı ise Ġç Anadolu, Kuzey ve Batı 

                                                
222 Bu bölümde yer alan bilgiler Mersin YaĢ Sebze Meyve Komisyoncuları Derneği’nden ve Dernek web sitesi 
www.mersemkom.org.tr’den derlenmiĢtir. 

http://www.mersemkom.org.tr'den/
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bölgesi illerimize ve ihracata sevk edilmektedir. Bugün, Mersin‟den, Antalya ve Ġzmir hariç, 

Türkiye‟nin her yöresine düzenli ürün sevkiyatı yapılmaktadır. 

Mersin Hali‟nde halihazırda iĢlem gören ve satıĢı yapılan baĢlıca ürünler: 

 Narenciye (Limoni Portakal, Mandalina, Greyfurt), 

 Taze meyveler (armut, ayva, çilek, elma, erik, karpuz, kavun, kayısı, Ģeftali, üzüm, 

muz vb.), 

 Taze sebzeler (domates, biber, salatalık, patlıcan, fasulye, kabak, ıspanak, pırasa, 

lahana, karnabahar, marul, soğan vb.) olarak sıralanabilir. 

Kompleks içerisinde faaliyet gösteren küçük ölçekli ihracatçı firma sayısı 11 olup; Almanya, 

Ġsveç, Hollanda, Macaristan, Polonya, Kosova, Hırvatistan, Romanya, Ukrayna, Rusya ve 

Türki Cumhuriyetler pazarlarına dıĢ satım yapılmaktadır. Bu pazarlar arasında, halihazırda 

en büyük payı Rusya ve Türki Cumhuriyetler pazarları almaktadır. Bu anlamda, Rusya‟nın 

son dönemde Türk yaĢ sebze-meyve ürünlerine getirmekte olduğu birtakım kısıtlamalar, 

Mersin Hali‟ndeki ticaret hacmini de kısa vadeli olarak etkilemiĢtir. 

Körfez SavaĢı öncesinde, Ortadoğu ve Körfez Bölgesi (özellikle Kuveyt), Mersin Hali için 

önemli ihracat pazarları arasında yer almakta iken, savaĢ sonrasında özellikle Körfez 

bölgesine ihracat tamamen durma noktasına gelmiĢ olup; Hal‟den yalnızca Suriye ve 

Lübnan‟a az miktarda ürün sevkiyatı yapılmaktadır. 

Mersin Hal Kompleksi bünyesinde, kendi ihracatlarını yapmakta olan firmalar bulunmakla 

birlikte, genelde ildeki dıĢ ticaret firmalarına ihracata yönelik ürün tedariki tercih edilmektedir. 

Ortalama yaklaĢık rakamlarla Mersin Hal Kompleksinin faaliyet hacmi aĢağıdaki gibi ifade 

edilebilir : 

 ĠĢlem gören yaĢ sebze ve meyve miktarı: 1500-2000 Ton/gün 

 Komplekse giriĢ/çıkıĢ yapan büyük ve küçük araç (TIR, kamyon, kamyonet): 1000 

araç/gün 

 YurtdıĢına sevk edilen sebze ve meyve miktarı:  250-300 Ton/gün 

 Halihazırda komplekste yaklaĢık 3.500 kiĢi istihdam edilmektedir. 
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Mersin Hal Kompleksi bünyesinde satıĢı yapılan yaĢ sebze ve meyvelerden elde edilen 

toplam ciro, 2000 yılında yaklaĢık olarak 50 Trilyon TL iken, bu rakam 2007 yılında 

285.530.200 TL‟ye ulaĢmıĢtır. 

 

1.4.5.6. Antrepolar 

4458 sayılı Gümrük Kanunu‟nun 93. maddesinin 3. fıkrasında yer alan tanımı ile Gümrük 

Antreposu, gümrük gözetimi altında bulunan eĢyanın konulması amacıyla kurulan ve 

kuruluĢunda aranılacak koĢulları ve nitelikleri yönetmelikle belirlenen yerlerdir. 

Yine aynı kanunun 94. maddesinin 1. fıkrası uyarınca, Gümrük Antreposu, genel veya öze l 

antrepo olabilir. Genel antrepolar, eĢyanın konulması için herkes tarafından kullanılabilen, 

özel antrepolar ise yalnız antrepo iĢleticisine ait eĢyanın konulması amacıyla kurulan gümrük 

antrepolarıdır. 

Gümrük Antrepoları, kullanım amaçları ve tiplerine göre A, B, C, D, E ve F olma üzere 6 

gruba ayrılmaktadır. Uygulamadaki özellikleri sebebiyle A, B ve F tipi gümrük antrepoları 

genel antrepo, C, D ve E tipi gümrük antrepoları ise özel antrepo olarak tanımlanmaktadır. 

Tiplerine göre gümrük antrepolarının özellikleri aĢağıdaki gibidir : 

A Tipi Antrepo: ĠĢletmecisinin, stok kayıtlarını tuttuğu ve antrepoya konulan eĢyada herhangi 

bir noksanlık olması halinde, gümrük vergilerini ödemekten sorumlu olduğu genel antrepo 

tipidir. 

B Tipi Antrepo: Antrepoya konulan eĢyadan, Gümrük Kanunu‟nun 97. maddesinin 1. 

fıkrasında belirtilen kullanıcının sorumlu olduğu, antrepo beyannamesini kullanıcının verdiği 

genel antrepo tipidir. Antrepo iĢletmecisinin sorumluluğu sınırlıdır. Antrepo iĢletmecisi 

yalnızca antrepoyu kiralar. Antrepo stok kayıtları tutulmadığından, beyanname ve belgeler 

gümrük kontrolüne esas teĢkil eder.  

C Tipi Antrepo: ĠĢleticisi ve kullanıcısı aynı kiĢi olan ve antrepoya alınan eĢyadan bu kiĢinin 

sorumlu olduğu özel antrepo tipidir. 

D Tipi Antrepo: ĠĢleticisi ve kullanıcısının aynı kiĢi olduğu, Gümrük Kanunu‟nun 104. 

maddesinin 3. fıkrasının uygulandığı özel antrepo tipidir. EĢyanın antrepoya alındığı tarihteki 

kıymet miktarı dikkate alınarak vergiler hesaplandığından, buralara konulan eĢya 

basitleĢtirilmiĢ usul ile serbest dolaĢıma sokulabilir.  
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E Tipi Antrepo: ĠĢleticisi ve kullanıcısının aynı kiĢi olduğu, Gümrük Kanunu‟nun 93. 

maddesinin 3. fıkrası uyarınca, izin hak sahibinin depolama yerinin antrepo addedildiği veya 

depolama yeri olmasa dahi eĢyaya antrepo rejimi hükümlerinin uygulandığı özel antrepo 

tipidir. 

F Tipi Antrepo: Gümrük idarelerince iĢletilen genel antrepo tipidir. 

Belirtilen 6 tip gümrük antreposunun yanı sıra, antrepo rejimi hükümlerinin uygulandığı ve 

antrepo kodu olarak G tipinin kullanıldığı yerler de “Geçici Depolama Yeri” olarak 

tanımlanmaktadır. 

Gümrük idareleri tarafından antrepo iĢletilmediği veya bu iĢletmelerin yeterli olmadığı 

hallerde, gümrük antreposu açılması ve iĢletilmesi iznini vermeye Gümrük MüsteĢarlığı 

(Gümrükler Genel Müdürlüğü) yetkilidir (Gümrük Antrepo Yönetmeliği 2000/186 Madde 4). 

Antrepo açma talepleri, antreponun tipine göre Gümrükler Genel Müdürlüğü, ya da 

antreponun açılacağı yerin bağlı bulunduğu Gümrük BaĢmüdürlüğü‟nce değerlendirilir. 

Bölüm 1.4.5.7.‟de daha detaylı inceleneceği üzere, Mersin ve Adana‟daki toplam 7 gümrük 

müdürlüğü, Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü‟ne bağlıdır. Dolayısı ile bu illerdeki 

gümrük müdürlüklerine bağlı olarak açılmıĢ ve iĢletilmekte olan tüm gümrük antrepoları da 

bağlı bulundukları gümrük müdürlükleri vasıtası ile Mersin Gümrük ve Muhafaza 

BaĢmüdürlüğü‟nün sorumluluğu ve denetimi altındadır. 

Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü bünyesindeki gümrük müdürlüklerine bağlı 

gümrük antrepolarının sayıları, gümrük müdürlüğü bazında ve tiplerine göre aĢağıda yer alan 

tabloda verilmiĢtir; sayıları itibariyle verilen gümrük antrepolarının (iĢletici adı, antrepo kodu, 

alanı/hacmi bilgilerini de içeren) tam listesi EK 1.9‟da bulunmaktadır. 

 

BAĞLI OLDUĞU 
GÜMRÜK MD. 

A TĠPĠ 
(Genel Ant.) 

C TĠPĠ 
(Özel Ant.) 

G TĠPĠ 
(Geç. Dep.) 

TOPLAM 

MERSĠN GÜM .MD. 23   12 4 39 

ATAġ RAF. GÜM. MD. 7 1 ---  8 

TAġUCU GÜM. MD. ---  7 ---  7 

ADANA GÜM. MD. 4 12 2 18 

ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. 3 ---  5 8 

TOPLAM 37 32 11 80 

Tablo 1.175: Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü Bünyesindeki Gümrük Müdürlüklerine Bağlı Gümrük 
Antrepoları Sayıları 
Kaynak : Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü’nün 20.10.2008 tarihli yazısı 
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Tablo 1.175‟de görüleceği üzere, Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü bünyesindeki 

gümrük müdürlüklerine bağlı toplam 80 adet gümrük antreposu mevcut olup; bu 

antrepolardan 39 adedi Mersin Gümrük Müdürlüğü‟ne bağlıdır. 

EK 1.9‟da yer alan gümrük antrepoları tam listesi incelendiğinde Ģu tespitler yapılabilir: 

1. Mersin Gümrük Müdürlüğü‟ne bağlı 39 adet antreponun,  

 23 adedi A tipi genel antrepodur. Bu antrepolar, toplam olarak 46.788,5 m2 

açık/kapalı ayrımı yapılmamıĢ (Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü‟nden 

alınan bilgiye istinaden), 89.444 m2 açık ve 34.629 m2 kapalı depolama alanına, 

5.861 m2 soğuk hava depolama alanına ve ayrıca dökme kuru ve sıvı yükler için 

(bakliyat, nebati yağ vs.) 198.133 m3‟lük depolama hacmine sahiptir. Bu 

antrepolarda, genel olarak, gıda ve tekstil ürünleri, nebati yağ, bakliyat vb. ürünler 

depolanmaktadır. Antrepolar, bölgedeki dıĢ ticaret hacmi yüksek sanayi Ģirketleri, 

gıda ve tarım Ģirketleri ve lojistik ve nakliyat Ģirketleri tarafından iĢletilmektedir. 

 12 adedi C tipi özel antrepodur. Bu antrepolar, 9.125,79 m2 açık/kapalı ayrımı 

yapılmamıĢ, 16.193 m2 kapalı ve 800 m2 açık depolama alanına ve ayrıca 74.286 

m3‟lük gübre stoklama (Toros Gübre) hacmine sahiptir. 

 4 adedi G tipi geçici depolama yeri olup; bu sahalar TCDD Mersin Gar Ambar 

Müdürlüğü (402 m2), Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmesi A.ġ. (1.000.000 m2 + 

51.146 m2) ve TASĠġ Adana ĠĢletme Müdürlüğü (5.500 m2 açık, 1.065 m2 kapalı) 

tarafından iĢletilmektedir. 

2. ATAġ Rafineri Gümrük Müdürlüğü‟ne bağlı 8 adet antreponun 7‟si A tipi genel antrepo, 

1‟i ise C tipi özel antrepo olup; bu antrepoların tümü akaryakıt dağıtım Ģirketlerince 

iĢletilmekte ve akaryakıt depolamakta kullanılan tanklardan oluĢmaktadır. 8 adet 

antrepoya ait toplam 157 adet akaryakıt tankı mevcut olup, bu tankların toplam 

depolama kapasitesi 1.138.355 m3‟tür. 

3. TaĢucu Gümrük Müdürlüğü‟ne bağlı 7 adet antreponun tümü C tipi özel antrepo olarak 

kayıt edilmiĢtir. Bu antrepolar, eĢya depolaması amacıyla kullanılmamakta ve gümrüksüz 

satıĢ (duty free) mağazası olarak faaliyet göstermekte olup, mevzuat gereği, gümrük 

antreposu hükümlerine tabiidir. 7 antreponun toplam alanı 565,37 m2‟dir. 

4. Adana Gümrük Müdürlüğü‟ne bağlı toplam 18 adet antreponun, 
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 4 adedi A tipi genel antrepodur. Bu antrepoların ikisi özel nakliye Ģirketlerince, biri 

THY Kargo Müdürlüğü‟nce (Adana Havaalanı‟nda) ve biri de yine bir THY iĢtiraki olan 

THY Do. Co. Tarafından iĢletilmektedir. 4 adet A tipi antreponun toplam depolama 

alanı 4.249 m2‟dir. 

 12 adedi C tipi özel antrepodur. Bu antrepoların 8 adedi, bölgedeki dıĢ ticaret hacmi 

yüksek sanayi ve enerji firmaları tarafından iĢletilmektedir. 2 adedi (toplam alanı 

114,5 m2) Adana Havaalanı‟nda gümrüksüz satıĢ mağazası olarak, 1 adedi (6m2) 

yiyecek servis alanı olarak ve 2 adedi de (1.000 m2) hava servis hizmetleri 

firmalarının depolama alanı olarak faaliyet göstermektedir. Bu antrepoların toplam 

depolama alanı 12.304,5 m2‟dir. 

 2 adedi G tipi geçici depolama yeri olup; bu saha, gümrük ambarı, yolcu salonu cep 

ambarı, PTT gümrük ambarı ve TCDD ambarı‟nı kapsamaktadır. 

5. Ġncirlik Gümrük Müdürlüğü‟ne bağlı toplam 8 adet antrepo, genel olarak Ġncirlik‟deki ABD 

Hava Üssü‟nün yabancı personelinin ihtiyaçlarını karĢılamak ve bu personelin gümrükten 

muaf eĢyasının depolanması ve değerlendirilmesi amacıyla kurulmuĢ olup; genel amaçlı 

dıĢ ticarete yönelik eĢya depolamaya yönelik olarak faaliyet göstermemektedir. Bu 8 

adet antreponun 3‟ü A tipi genel antrepo, 5 adedi de G tipi geçici depolama yeri 

statüsündedir. 

Genel olarak değerlendirildiğinde, Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü bünyesinde 

yer alan 7 adet gümrük müdürlüğüne bağlı gümrük antrepolarının, özellikle de dıĢ ticarete 

yönelik eĢya depolaması amacıyla kullanılanların, gerek sayı ve gerekse toplam depolama 

kapasitesi olarak, büyük kısmının Mersin Ģehir merkezine, özellikle Mersin Limanı‟na yakın 

bölgede yer aldığı ve dıĢ ticaret hacmi yüksek sanayi, ticaret, nakliye ve lojistik firmalarınca 

iĢletildikleri görülmektedir. Yine Adana Gümrük Müdürlüğü‟ne bağlı antrepoların büyük kısmı 

da Adana‟da yerleĢik sanayi ve nakliye Ģirketlerince iĢletilmektedir. 

Ġncelenen antrepolar ile ilgili olarak yıllık iĢlem hacimleri (iĢlem gören-antrepoya giren/çıkan 

mal kıymeti olarak Amerikan Doları, Avro vb. cinsinden) ve yıllara göre değiĢimleri verileri 

Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü‟nden talep edilmiĢ olup, talebe istinaden alınan 

cevap yazısında bu istatistiki verilerin Gümrük MüsteĢarlığı BĠLGE sisteminde mevcut 

olmadığı ve dolayısıyla sağlanamayacağı belirtilmiĢtir. 
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1.4.5.7. Gümrükler 

Türkiye Cumhuriyeti Gümrük Bölgesi‟ne giren ve çıkan eĢyaya ve taĢıt araçlarına 

uygulanacak gümrük kuralları, 27.10.1999 tarihinde kabul edilen ve 04.11.2000 tarihli Resmi 

Gazete‟de yayınlanarak yürürlüğe giren 4458 Sayılı Gümrük Kanunu ile belirlenmiĢtir. 

Gümrük Kanunu‟nun 3. maddesinin 2. fıkrasında yer alan tanıma göre, gümrük mevzuatında 

belirtilen iĢlemlerin (devlet adına) kısmen veya tamamen yerine getirildiği merkez veya taĢra 

teĢkilatındaki hiyerarĢik yönetim birimlerinin tamamı “gümrük idaresi veya idareleri” olarak 

adlandırılmıĢtır. 

Türkiye Cumhuriyeti‟nin gümrük idaresi yapılanmasının en üstünde TC BaĢbakanlık Gümrük 

MüsteĢarlığı yer almaktadır. Gümrük MüsteĢarlığı Organizasyon ġeması aĢağıdaki Ģekilde 

gösterilmiĢtir. 

 
ġekil 1.146: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı Organizasyon ġeması 
Kaynak: Gümrük MüsteĢarlığı web sitesi www.gumruk.gov.tr  

 

Türkiye genelinde, Gümrük MüsteĢarlığı taĢra teĢkilatına bağlı 18 Gümrük ve Muhafaza 

BaĢmüdürlüğü bulunmaktadır223. Bu 18 BaĢmüdürlükten biri olan Mersin Gümrük ve 

Muhafaza BaĢmüdürlüğü‟nün görev ve sorumluluk bölgesinde; 

1. Mersin Gümrük Müdürlüğü, 

2. Mersin Yolcu Salonu Gümrük Müdürlüğü, 

                                                
223 Gümrük MüsteĢarlığı web sitesi www.gumruk.gov.tr, eriĢim: 20.10.2008 

http://www.gumruk.gov.tr/
http://www.gumruk.gov.tr/
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3. Mersin Serbest Bölge Gümrük Müdürlüğü, 

4. AtaĢ Rafineri Gümrük Müdürlüğü, 

5. Adana Gümrük Müdürlüğü, 

6. Ġncirlik Gümrük Müdürlüğü, 

7. TaĢucu Gümrük Müdürlüğü olmak üzere 7 Gümrük Müdürlüğü, 

8. Mersin Gümrük Muhafaza Müdürlüğü, 

9. Mersin Serbest Bölge Gümrük Muhafaza Müdürlüğü, 

10. Adana Gümrük Muhafaza Müdürlüğü,   

11. TaĢucu Gümrük Muhafaza Müdürlüğü ve  

12. Kaçak Ġstihbarat Gümrük Muhafaza Müdürlüğü olmak üzere 5 Gümrük Muhafaza 

Müdürlüğü ile birlikte toplam 12 Müdürlük bulunmaktadır224. 

Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü bünyesinde (bağlı Gümrük Müdürlükleri ve 

Gümrük Muhafaza Müdürlükleri ile birlikte), 1 BaĢmüdür Vekili, 2 BaĢmüdür Yardımcısı, 7 

Gümrük Müdürü, 3 Gümrük Muhafaza Müdürü, 2 ġube Müdürü, 8 Müdür Yardımcısı, 5 Bölge 

Amiri, 5 Kısım Amiri, 14 ġef, 51 Muayene Memuru ve 90 Muhafaza Memuru dahil olmak 

üzere, toplam 445 personel görev yapmaktadır225.  

Türkiye genelinde Gümrük BaĢmüdürlükleri bazında 2008 yılı Ocak-Temmuz dönemine ait 

ihracat ve ithalat rakamları aĢağıda verilmektedir;  

 

 

 

 

 

 

                                                
224 Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürü’nün 10 Ekim 2008 tarihli basın bülteni 
225 Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü’nün 20.Ekim.2008 tarihli yazısı 
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ĠHRACAT 

        

         
ĠTHALAT 

        

  BEYANNAME TUTARI ORAN  BEYANNAME TUTARI ORAN  

BAġMÜDÜRLÜK ADEDĠ (Milyon $) 
 

% ADEDĠ (Milyon $) % 

Gürbulak Gümrükleri BaĢmd. 5.580 98 0,12 1.446 52 0,04 

Ankara Gümrükleri BaĢmd. 45.475 2.367 2,91 55.644 4.855 4,07 

Antalya Gümrükleri BaĢmd. 20.812 937 1,15 4.025 683 0,57 

Bursa Gümrükleri BaĢmd. 95.790 8.532 10,49 81.391 9.742 8,16 

Edirne Gümrükleri BaĢmd. 13.206 702 0,86 11.948 2.968 2,49 

Gaziantep Gümrükleri 
BaĢmd. 23.481 1.385 1,70 3.111 423 0,35 

Hakkari Gümrükleri BaĢmd. 182 16 0,02 50 2 0,00 

Ġskenderun Gümrükleri 
BaĢmd. 9.494 2.088 2,57 3.018 4.601 3,85 

Mersin Gümrükleri BaĢmd. 74.888 3.563 4,38 36.120 5.882 4,93 

Ġstanbul Gümrükleri BaĢmd. 779.063 32.056 39,43 749.195 41.841 35,05 

Ġzmir Gümrükleri BaĢmd. 197.215 14.422 17,74 101.204 17.707 14,83 

Ġzmit Gümrükleri BaĢmd. 50.244 11.978 14,73 91.784 26.888 22,52 

Malatya Gümrükleri BaĢmd. 2.712 126 0,15 529 77 0,06 

Habur Gümrükleri BaĢmd. 7.025 578 0,71 262 76 0,06 

Samsun Gümrükleri BaĢmd. 4.761 720 0,89 1.690 1.437 1,20 

Sinop Gümrükleri BaĢmd. 2.201 853 1,05 2.093 1.741 1,46 

Trabzon Gümrükleri BaĢmd. 8.616 712 0,88 696 331 0,28 

Hopa Gümrükleri BaĢmd. 5.256 173 0,21 1.322 73 0,06 
              

GENEL TOPLAM 1.346.001 81.305 100,00 1.145.528 119.379 100,00 
              

Tablo 1.176: Gümrük BaĢmüdürlükleri Bazında 2008 Yılı Ocak-Temmuz Dönemine Ait Ġhracat ve Ġthalat 
Rakamları 
Kaynak : Gümrükler Genel Müdürlüğü web sitesi (www.gumrukler.gov.tr – istatistikler) 

Görüldüğü üzere, tüm TC gümrüklerinde Ocak-Temmuz 2008 döneminde iĢlem gören ihracat 

beyannamelerinin % 5,56‟sının ve ithalat beyannamelerinin % 3,15‟inin iĢlemleri, Mersin 

Gümrük BaĢmüdürlüğü‟nün görev bölgesindeki gümrüklerce yapılmıĢtır. Yine aynı dönemde, 

tutar bazında, gümrük kayıtlarında yer alan toplam ihracat gümrük iĢlemlerinin % 4,38‟i ve 

ithalat gümrük iĢlemlerinin % 4,93‟ü Mersin Gümrük BaĢmüdürlüğü‟ne bağlı gümrüklerce 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu oranlarla Mersin, Türkiye‟de en yüksek gümrük iĢlem hacmine sahip 

(ihracat ve ithalatta) 5. baĢmüdürlük konumundadır.   

Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü‟ne bağlı Gümrük Müdürlükleri bazında 2006, 

2007 ve 2008 (ilk dokuz ay) yıllarına ait ihracat, ithalat, transit iĢlem ve transit ticaret verileri 

aĢağıda gösterilmiĢtir. 

 

 

http://www.gumrukler.gov.tr/
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  2008 (9 Ay) 2007 2006 

ĠTHALAT ($) 

MERSĠN 4.963.030.635 5.541.793.591 3.820.014.026 

ATAġ 2.110.537.084 1.827.526.660 1.469.086.005 

SERBEST BÖLGE 415.062.940 486.165.869 410.873.136 

TAġUCU 2.618.430 13.898.116 10.191.168 

YOLCU SALONU 29.779.348 40.502.260 25.099.993 

ADANA 259.246.327 361.514.403 490.529.539 

TOPLAM 7.780.274.764 8.271.400.899 6.225.793.867 

ĠHRACAT ($) 

MERSĠN 2.697.079.976 2.731.423.765 2.281.869.105 

ATAġ   81.585 3.135.559 

SERBEST BÖLGE 198.216.688 245.684.436 191.646.663 

TAġUCU 92.693.543 113.545.497 189.006.782 

YOLCU SALONU 146.557.996 167.829.058 180.139.744 

ADANA 440.933.997 563.313.358 366.364.093 

TOPLAM 3.575.482.200 3.821.877.699 3.212.161.946 

TRANSĠT ($) 

MERSĠN 887.594.565 940.727.172 771.396.494 

ATAġ   1.134.652 20.002.982 

SERBEST BÖLGE 243.963.800 245.804.723 211.591.448 

TAġUCU     1.864.864 

YOLCU SALONU 5.642.939 2.712.583 4.118.033 

ADANA 63.370 12.230.113 37.527.750 

TOPLAM 1.137.264.674 1.202.609.243 1.046.501.571 

TRANSĠT TĠCARET ($) 

MERSĠN 268.725.573 254.685.123 225.006.456 

ATAġ 177.942.494 270.381.163 247.853.100 

SERBEST BÖLGE 7.160.147 20.302.815 11.162.499 

TAġUCU   32.000   

YOLCU SALONU 611.665 3.243.027 763.431 

ADANA 2.497.784 3.626.136 2.568.676 

TOPLAM 456.937.663 552.270.264 487.354.162 

Tablo 1.177:  Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü'ne Bağlı Gümrük Müdürlükleri DıĢ Ticaret Rakamları ($) 
Kaynak : Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü’nün 20.10.2008 tarihli yazısı 

Tablo incelendiğinde, aĢağıdaki sonuçlar görülebilir : 

Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü‟ne bağlı 7 gümrük müdürlüğü arasında, tüm dıĢ 

ticaret iĢlem tiplerinde (ithalat, ihracat, transit ve transit ticaret), Mersin Limanı‟ndan yapılan 
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dıĢ ticaretin gümrük iĢlemlerinin de yerine getirildiği müdürlük olması nedeniyle Mersin 

Gümrük Müdürlüğü en yüksek iĢlem hacmine sahip müdürlük olarak ön plana çıkmaktadır. 

2008 yılının ilk 9 ayında, tutar bazında, BaĢmüdürlük görev bölgesinde yapılan ithalat 

iĢlemlerinin % 63,78‟i, ihracat iĢlemlerinin % 75,43‟ü, transit iĢlemlerinin % 78,05‟i ve transit 

ticaret iĢlemlerinin % 58,81‟i Mersin Gümrük Müdürlüğü‟nce gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Bölgeye yurtdıĢından gelen akaryakıtın giriĢ kapısı olması sebebiyle, AtaĢ Gümrük 

Müdürlüğü, özellikle ithalat gümrüklemesinde önemli bir iĢlem hacmine sahiptir. 

Yine Mersin Limanı‟na komĢu konumda bulunan Mersin Serbest Bölgesi‟nde yapılan dıĢ 

ticaretin gümrük iĢlemlerinin gerçekleĢtirildiği Serbest Bölge Gümrük Müdürlüğü‟nün iĢlem 

hacmi de oldukça yüksektir. Bu müdürlük, özellikle transit gümrükleme iĢlemleri ile ön plana 

çıkmaktadır. 

Adana Gümrük Müdürlüğü, Adana bölgesindeki sanayi ve ticaret kuruluĢlarının, özellikle 

karayolu ile yapmakta olduğu, dıĢ ticaretin gümrük iĢlemlerini gerçekleĢtirmektedir. 

Yine Mersin liman bölgesinde hizmet vermekte olan Yolcu Salonu Gümrük Müdürlüğü, 

çoğunlukla K.K.T.C. ile yapılan dıĢ ticaretin, özellikle ihracatın, gümrük iĢlemlerini 

gerçekleĢtirmektedir. 

Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü, bir yandan bağlı gümrük müdürlükleri kanalıyla 

rutin dıĢ ticaret gümrük iĢlemlerini yerine getirirken, diğer yandan görev ve sorumlulukları 

gereği, yine bağlı muhafaza müdürlükleri kanalıyla görev alanındaki gümrük bölgelerinde 

gümrük muhafaza ve kaçakçılığın men, takip ve ve tahkiki görevlerini de yerine getirmektedir. 

Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü bünyesinde, gümrük muhafaza faaliyetleri 

kapsamında, Mersin Kaçak Ġstihbarat Narkotik Gümrük Muhafaza Müdürlüğü tarafından, 

2006 yılında toplam 39 adet kaçakçılık olayına el konulmuĢ olup, bu olaylara konu malın 

toplam tutarı 3.829.260 TL‟dir. Bu dönemde toplam 153 adet kaçakçılık davası açılmıĢtır. 

2007 yılının 1 Ocak-31 Ağustos döneminde ise 34 olaya el konulmuĢ olup; bu olaylara konu 

malın toplam değeri 9.880.626 TL‟dir. Bu dönemde toplam 77 adet kaçakçılık davası 

açılmıĢtır226. 

 

 

 

                                                
226 Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürü’nün 10 Ekim 2007 tarihli basın bülteni 
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1.4.6.Mersin UlaĢtırma Altyapısı  

Denizyolu altyapısı önceki bölümlerde liman baĢlığı altında detaylı olarak incelendiğinden 

burada tekrar edilmesi gereksizdir. O nedenle, bu bölümde Mersin UlaĢtırma Altyapısı 

mevcut durumu sadece karayolu, demiryolu ve havayolu açısından incelenmiĢtir.  

1.4.6.1.Mersin Karayolu Altyapısı 

Mersin, ulusal karayolu ağına uzun yıllar D-400 numaralı Devlet Karayolu aracılığı ile 

bağlanmıĢtır. Bu karayolu güney sahilimiz boyunca Antalya batısından gelerek Silifke-Mersin-

Tarsus güzergâhından Adana‟ya oradan da Güneydoğu Anadolu‟ya uzanmaktadır. D-400 

Karayolu, Tarsus‟tan D-750 ve Silifke‟den D-715 numaralı karayollarıyla Ġç Anadolu ve Ege 

Bölgesi‟ne bağlanır. D-400 Karayolu, Erdemli‟den Adana‟ya kadar 2x2 olarak devam 

etmektedir. D-400 Karayolu‟nun Mersin-Adana-Pozantı arasındaki koridoru, ülkemizin, gerek 

yük, gerekse yolcu taĢımacılığında en yoğun koridorlarından birisi olmuĢtur. Ancak, 

tamamlanan otoyol, önemli bir kısmı bu koridordaki transit trafik olmak üzere, trafik 

yoğunluğunu kendi üzerine almıĢtır. Yine de bu koridorun Osmaniye-Erdemli arasındaki trafik 

talebinin hala önemli bir kısmını yüklendiği söylenebilir. D-400 Karayolu Mersin-Adana arası 

koridoru, uzun yılların yoğun kullanımından kaynaklanan geometrik ve fiziksel kalite kaybına 

maruz kalmıĢ, zaman içinde ortaya çıkan aĢınmalar gerektiği gibi ikmal edilememiĢtir. 

Hepsinden önemlisi, bu koridorun her iki tarafında yoldan doğrudan cephe alan ve süreklilik 

gösteren sanayi, depolama, taĢımacılık faaliyetlerinin yarattıkları günlük trafik, bu koridordaki 

transit trafiğe müdahale etmekte, seyir güvenliğini etkilemekte ve kapasite kaybına neden 

olmaktadır. Bölge Devlet ve Otoyol Ağı ġekil 1.147‟de verilmektedir.  

Mersin-Adana D-400 koridoru 2007 yılı en yüksek günlük ortalama trafiği, Tablo 172‟den de 

izleneceği üzere, Mersin-Tarsus arasına denk gelen 400-18 numaralı yol kesitinde yer 

almaktadır. Buna göre gerçekleĢen günlük trafik 27.038 araçtır. Bunun 17.131‟i otomobil, 

3.385‟i orta yüklü ticari araç, 575‟i otobüs, 4.351‟i kamyon ve 1.595‟i römork ve römork 

çekicisidir. Toplam ağır taĢıt yüzdesi 22, toplam ağır taĢıt sayısı ise yaklaĢık 6.000‟dir. Bir 

ağır taĢıtı ortalama 2,5 otomobil eĢdeğeri olarak kabul edersek, bu kesitteki otomobil 

eĢdeğeri günlük trafik hacmi, 36.000 araçtır. Bu da yönsel olarak 18.000 otomobile; günlük 

trafiğin yaklaĢık % 12‟sinin zirve saatlerde oluĢtuğu varsayımıyla, zirve saat trafik hacmi yıllık 

ortalamalara göre, 2.160 otomobile denk gelmektedir. 2x2 olan bu yolun sahip olduğu 

standartlar göz önüne alındığında ve yönsel saatlik kapasitesinin 3.400 (Ģerit baĢına 1.700) 

otomobil olduğu düĢünülüğünde, hacim kapasite oranının 0.65, servis düzeyinin de C olduğu 

ortaya çıkacaktır. Ortalamalarda servis düzeyi C olan bir karayolu trafiğinin yüksek 
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mevsimlerde rahatlıkla kapasite düzeyine çıktığı ve yılın önemli bir döneminde seyir 

konforunun oldukça düĢtüğü rahatlıkla söylenebilir. 

 

Yol Statüsü  Uzunluğu ( Km.) 

Ġl Yolu 625 

Devlet Yolu 508 

Otoyol 183 

Köy Yolu 4.866 

TOPLAM 6.182 

Tablo 1.178: 2006 Yılı Sonu Ġtibariyle Mersin Karayolu Durumu 
 Kaynak: Bayındırlık ve Ġskan Bakanlığı Karayolları Genel Müdürlüğü ve Köy Hizmetleri Genel Müdürlüğü 
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ġekil 1.147: Karayolları 5. Bölge Müdürlüğü Yol Haritası 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü 

 



502 
 

 

ġekil 1.148 : Karayolları 5. Bölge Müdürlüğü Devlet Yolları Trafik Sayımları 
Kaynak : 2007 UlaĢım Ve Trafik Bilgileri Kitabı, Karayolları Genel Müdürlüğü 
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ġekil 1.149 : Karayolları 5. Bölge Devlet Yolları 2007 Yılı Ortalama Trafik Değerleri   
Kaynak:2007 UlaĢım ve Trafik Bilgileri Kitabı, Karayolları Genel Müdürlüğü 
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Kent, 1999 yılında Pozantı-Tarsus-Adana otoyoluna bağlanmıĢtır. Bu otoyol kentin 

kuzeyinden geçmekte Tece‟de D-400‟e katılmakta,  Akbelen ve 151. Caddeleriyle de kente 

iki yerden bağlanmaktadır. Adı geçen otoyol, doğuda çok az bir kesimi hariç ġanlıurfa‟ya 

kadar ulaĢtırılmıĢtır. Batı bağlantısının ise Silifke‟ye kadar uzatılması uzun dönemde 

düĢülmektedir.  Bu otoyolun hizmete girmediği 1998 yılında D-400 numaralı karayolu Mersin-

Tarsus kesitinde yıllık ortalama günlük toplam trafik 34.660 ve otomobil trafiği 30.440 iken, 

2007‟de otoyolun açılmasıyla toplam trafik 27.038‟e otomobil sayısı da 17.132‟ye inmiĢtir. Bu 

durum, otoyolun bu koridorda ağır taĢıt trafiğinden çok, otomobil trafiğini çektiğini 

göstermekte, kamyonların önemli bir kısmının hala D-400 koridorunu tercih ettiğini 

göstermektedir. ġekil 1.150 ve tablo 1.179, Karayolları 5. ve 9. Bölge Müdürlükleri sınırları 

içindeki otoyol trafik hacimlerini ve akım haritalarını göstermektedir. Her koĢulda otoyol, hala 

D-400 koridorunun 1/3‟ü kadar trafik taĢımaktadır. 

 
Tablo 1.179 : Karayolları 5. ve 9. Bölge Otoyolları Yıllık Ortalama Günlük Trafikleri 
Kaynak : 2007 UlaĢım ve Trafik Bilgileri Kitabı, Karayolları Genel Müdürlüğü 
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ġekil 1.150 : Karayolları 5. ve 9. Bölge Müdürlükleri Otoyol Trafik Sayımları 
Kaynak:2007 UlaĢım ve Trafik Bilgileri Kitabı, Karayolları Genel Müdürlüğü 
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Kent içi ulaĢım Ģebekesine bakıldığında, Mersin geleneksel merkezi iĢ alanı (MĠA) ve ilk  

yerleĢim birimi, Gazi Mustafa Kemal Bulvarı güneyi ile batıda Müftü Deresi arasında yer 

almaktadır. Bu bölgedeki kuzey-güney bağlantıları Kuvva-i Milliye Caddesi, Zeytinlibahçe 

Caddesi ve Çakmak Caddeleri‟nce sağlanmaktadır. MĠA Bölgesinin doğu-batı bağlantısı 

sağlayan kolektörler de en güneyden geçen Ġsmet Ġnönü Bulvarı, onun kuzeyindeki Ġstiklal 

Caddesi ve Silifke Caddesidir. Bu ana yollardan, Gazi Mustafa Kemal ve Ġsmet Ġnönü 

Bulvarları bölünmüĢ 2x3,  Ġstiklal Caddesi bölünmüĢ 2x2, diğerleri ise çoğunlukla 2 Ģerit 

bölünmemiĢ tek yönlü yollardır.  Bu bölge içindeki diğer yollar, tasarım standartlarından uzak 

dar sokaklar Ģeklinde biçimlenmiĢtir.  

 

 
  ġekil 1.151 : Mersin Karayolu ġebekesi 

MĠA bölgesi dıĢındaki alanlar ise görece planlı geliĢen alanlar olup bu bölgelerdeki yollar 

gerekli tasarım standartlarını sağlamakta daha baĢarılıdır. Yıllar içinde Mersin‟in geliĢimi 

kuzeye ve batıya olmuĢtur. O nedenle, eski adı “Muhit Yolu” olan Gazi Mustafa Kemal 

Bulvarı‟nın hemen kuzeyinde yine doğu batı aksında önemli bir arter olan, Okan Merzeci 

Bulvarı açılmıĢtır. Okan Merzeci Bulvarı kuzeyinde doğu batı yönünde bir baĢka arter daha 

imar planlarında önerilmiĢ olsa da, bu arter henüz tamamıyla teĢekkül etmemiĢtir. Mevcutta 

kentin doğu-batı yönünde otoyol da dahil olmak üzere, yüksek kapasiteli ve süreklilik arz eden 

dört bağlantısı bulunmaktadır. Ancak kent, kuzey-güney bağlantıları yönünden o denli sürekli 

ve yüksek kapasiteli olmayıp, radyal Ģekilde MĠA ve kent güneyine bağlanmaktadır. Bunların 
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en önemlileri, Mimar Sinan Bulvarı, Kuvva-i Milliye Caddesi, Akbelen Caddesi ve Sait Çiftçi 

Caddeleridir. Ancak, bu çalıĢmanın konusuyla en fazla ilgili kuzey-güney bağlantısı, liman, hal, 

serbest bölge ve diğer ardalanlarını otoyola bağlayan 151. Caddedir. Bu cadde, 2x2 bölünmüĢ 

otoyol olup, yönsel olarak yaklaĢık 4.000 otomobil kapasiteye sahiptir.  

Mersin kenti yaĢama alanları kentin batı ve kuzeyinde, çalıĢma alanları da ağırlıklı olarak doğu 

ve geleneksel MĠA‟da yer aldığından, gün boyu oluĢan trafiğin ağırlıklı kısmı, doğu-batı 

yönündeki bağlantılar üzerinde olmaktadır. Bu nedenle, 2000 yılı ulaĢım etüdü, önemli doğu-

batı bağlantılarının trafik hacimlerini ve servis düzeylerini belirtmiĢ olup, bu değerler Tablo 

174‟de sunulmuĢtur. Buna göre, 2000 yılı verilerine göre kentte trafik sıkıĢıklığı (yani servis 

düzeyi E ya da F olan) yaratan bir bağlantı henüz yoktur. Önemli bağlantılardaki servis 

düzeyleri B ve C düzeyinde olup, kapasitelerinin altında bir trafik hacmine sahiptir. Yalnızca, 

Gazi Mustafa Kemal Bulvarı‟nın bazı kesimlerinde servis düzeyi D‟ye ulaĢmıĢ olup yakın 

zamanda kapasite durumuna ulaĢabilecektir. ġüphesiz ki bu hesaplamalar, kapasite hesabının 

nasıl yapıldığına bağlı olarak değiĢebilmektedir. Kesintisiz otoyollarda, kapasite hesapları 

sağlıklı bir Ģekilde yapılabilmekteyken, kent içi yollarda etkileyen faktörlerin fazla olması 

nedeniyle, kapasite hesapları çok kolay değildir. O nedenle kapasite varsayımlarının nasıl 

yapıldığı önemli bir konudur.  

 
YOLUN ADI KESĠM NO. AKIM ORANI KAPASĠTE 

(SAATTE OB) 
KAPASĠTE 

KULLANIMI (%) 
HĠZMET 

DÜZEYĠ TAġIT OB 

Gazi 
Mustafa 
Kemal 

0101 680 811 2.520 0,32 B 

0106 1.608 2.034 3.780 0,54 C 

0108 2.704 3.145 3.780 0,83 D 

0112 1.980 2.424 3.780 0,64 C 

0118 1.836 2.528 3.780 0,67 C 

0120 924 1.299 2.520 0,52 C 

H.Okan 
Merzeci 

0202 860 968 3.780 0,26 B 

0205 780 894 3.780 0,24 B 

0208 572 716 2.520 0,28 B 

Akbelen 0612 604 640 3.780 0,17 A 

Ġsmet Ġnönü 0407 1.196 1.518 3.780 0,40 C 

0408 1.328 1.594 3.780 0,42 C 

Ġstiklal 0504 868 1.008 2.520 0,40 C 

0515 476 971 2.520    0,39  C 

Kuvayı 
Milliye 

0512 900 950 3.780 0,25 B 

0514 1.676 1.941 3.780 0,51 C 

Silifke 1110 562 603 2.520    0,24  B 

1111 568 621 2.520 0,25 B 

A. 
Menderes 

0303 764 784 3.780 0,21 B 

Tablo 1.180 : Mersin Önemli Kent Ġçi Yolları 2000 Yılı Servis Düzeyleri 
Kaynak: Mersin Kentsel UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu, 2000, RMT 

Mersin kent içi toplu taĢıma hizmeti lastik tekerlekli türlerle sağlanmaktadır. Ancak, belediye 

otobüs filosu ve otobüs iĢletmesinin yetersizliği nedeniyle, bu hizmetin bir bölümü özel halk 

otobüsleri ve ağırlıklı bir kısmı da minibüsler aracılığı ile verilmektedir. Otobüs‟ün toplam 
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yolculuklardaki payı 2000 yılında yapılan ulaĢım araĢtırmasında % 5 civarındadır. Bu % 5‟lik 

kısımda özel halk otobüslerinin payı % 75‟tir. Minibüslerin payı ise tüm yolculuklarda yaklaĢık 

% 30, araçlı yolculuklarda ise % 48 olup, oldukça yüksektir. Servis kullanımında ise pay % 8 

olup, araçlı yolculukların %14‟ünü oluĢturmaktadır. Benzer büyüklükteki kentlerle 

kıyaslandığında, servis kullanım oranının Mersin‟de düĢük olduğu söylenebilir. 

 

1.4.6.2. Mersin Demiryolu Altyapısı 

Mersin, demiryolu altyapısına 1886 yılından beri sahiptir. Adana‟daki 6. Bölge Müdürlüğü‟ne 

bağlı olarak il sınırları içinde yaklaĢık 55 km‟lik çift hat ile yük ve yolcu taĢımacılığı hizmetleri 

verilmektedir. Üç adet yolcu peronu ve 3 adet yükleme rampası bulunmaktadır. Mersin Garı 

250 mt‟lik bir hat ile Mersin Limanı‟na bağlanmaktadır. Liman içinde 35 km‟lik demiryolu hattı, 

51 adet makas, 563 vagon tali demiryolu bulunmaktadır. Mevcut durumda günde 100 adet 

vagona 4.000 ton yükleme yapılabilecek rıhtım ve yükleme hatları vardır. Yine de rampalı 

demiryolu ihtiyacı belirtilmektedir.  Ayrıca,  TMO‟nin 2.712 metre, 8 yol ve 161 vagon yükleme 

kapasiteli, AtaĢ‟ın 280 metre, 2 yol ve 20 vagon yükleme kapasiteli, Toros Gübre‟nin 3.940 mt., 

9 yol ve 271 vagon yükleme kapasiteli, Petrol Ofisi‟nin 744 metre, 3 yol ve 56 vagon yükleme 

kapasiteli ve Ceynak‟ın 3.940 metre, 3 yol ve 56 vagon yükleme kapasiteli altyapısı 

bulunmaktadır. 

Mersin, ülke demiryolu ağına 44 kilometre mesafeli Yenice‟den bağlanmaktadır. Ülke 

demiryolu ağı ġekil 1.152‟de, Mersin‟in değiĢik kentlere olan uzaklıkları ise Tablo 1.181‟de 

verilmektedir. 

 
ġekil 1.152 : Türkiye Demiryolu ġebekesi       Kaynak : TCDD Genel Müdürlüğü 
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Mersin-Tarsus 27 Km 

Mersin-Adana 68 Km 

Mersin-Niğde 215 Km 

Mersin-Ankara 693 Km 

Mersin-Konya 390 Km 

Mersin-EskiĢehir 823 Km 

Mersin-H.PaĢa 1.136 Km 

Mersin-Malatya  459 Km 

Mersin-Elazığ  713 Km 

Mersin-Ġzmir 1.083 Km 
Tablo 1.181 : Mersin'den bazı merkezlere olan demiryolu uzaklıkları (km) 

    Kaynak: Mersin Gar Müdürlüğü 

Mersin‟deki demiryolu kapasitesinin mevcut talebi karĢılayabilecek nitelikte olduğu 

belirtilmektedir. Ancak, demiryolu taĢımacılığın ülkemizde çok yüksek olmamasının, arz 

kalitesi ve kapasitesinin düĢük olmasından kaynaklandığı bilinen bir gerçektir. O nedenle, 

TCDD Genel Müdürlüğü 6. Bölge Müdürlüğü demiryolu altyapısına yönelik olarak iyileĢtirme ve 

ilaveler düĢünmektedir. Bu iyileĢtirme ve ilaveler aĢağıdaki baĢlıklardan oluĢmaktadır: 

Mersin-Adana arasında can ve mal kaybını önlemek ve en aza indirmek amacıyla 2008 yılı 

içinde 10.000 m demiryolunun geçtiği kritik bölgelere koruyucu duvar inĢa edilmesi önerilmiĢ 

olup, ödenek aktarıldığı taktirde yapımına derhal baĢlanacaktır.  

Mersin-Adana arasında iĢletilmesi planlanan hızlı dizel trenlerin (High Speed Diesel Multiple 

Unit) çok yakında hizmete gireceği belirtilmiĢtir. Ayrıca Ray-Bus‟lerin 2008 yılı sonunda yine 

Adana-Mersin hattında iĢletmeye alınacağı belirtilen bir baĢka husustur. 

Bunların dıĢında Boğazköprü-UlukıĢla-Yenice ve Mersin-Yenice-Toprakkale Hatları 

Sinyalizasyon ve Telekomünikasyon Projesi‟ne baĢlanmıĢtır. Bu projenin toplam tutarı yaklaĢık 

133.000.000 dolar olup, bunun 33.000.000 doları Mersin ili sınırları içinde harcanacaktır. Bu 

projenin tamamında 348 kilometre tek ve 78 kilometre çift hatta toplam 34 istasyon boyunca 

iyileĢtirme öngörülmektedir. Bu projenin tamamlanması sonrasında, 

• Daha fazla yük ve yolcu treni çalıĢacağı, 

• Yolcu tren iĢletmeciliğinde kalite artacak, daha seri, temiz ve hızlı tren iĢletmeciliği 

mümkün olacağı, 

• Blok tren iĢletmeciliği kolaylaĢacak ve yük trenlerinin daha seri çalıĢması sağlanacağı, 

• Önemli ölçüde personel tasarrufu sağlanacağı, 
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• Tren seferlerinde emniyet sağlanacağı ve 

• Hemzemin geçitler otomatik bariyerli hale geleceğinden geçit bekçisi sorunu 

kalmayacağı   

bildirilmiĢtir. 

TCDD 6. Bölge Müdürlüğü tarafından ifade edilmiĢtir. Bu projenin ihalesi yapılmıĢ olup, 2,5 yıl 

içinde tamamlanması beklenmektedir. 

Mersin‟de demiryolu yük taĢımasını etkileyecek olan önemli bir baĢka proje Tırmıl Projesidir. 

Bu proje Mersin Garı‟nın neden olduğu, gürültü ve görüntü kirliliğinin giderilmesi ve ayrıca 

mevcut liman bağlantısının bulunduğu D-400 Karayolu‟nu kesen hemzemin geçidin ortadan 

kaldırılması ve Liman bağlantısının daha uygun bir Ģekilde Tırmıl‟da bir yük terminaliyle 

kurulması amacını taĢımaktadır. Projenin genel Ģeması ġekil 1.153 ve 1.154‟de verilmektedir. 

 

 
ġekil 1.153 : Tırmıl Yük Terminali projesi 
Kaynak: TCDD 6. Bölge Müdürlüğü 

Bu projenin amacı, gerekçesi ve detayları TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü ile yapılan 

görüĢmelerimizde Ģu Ģekilde ifade edilmiĢtir: “Mersin Garı‟nın batı tarafında makas bölgesi 

olmaması manevra yapılmasını zorlaĢtırmaktadır. Limana giriĢ esnasında, bağlantı yolu 

üzerinde bulunan, Adana-Mersin D-400 Karayolu‟na ait hemzemin geçit kapatılmakta ve 

araçlar uzun süre geçitte bekletilmektedir. Mersin Limanı‟na doğrudan bağlantının 

sağlanabilmesi için Tırmıl Ġstasyonu‟nun yük terminali olarak tekrar iĢletmeye alınması 

gerekmektedir. Mersin Liman ile Tırmıl arasında yenilenerek iĢlerlik kazandırılacak demiryolu, 

mevcut üstgeçit sayesinde D-400 Karayolu‟nu kesmemektedir.  Tırmıl‟da 4.000 metrelik gar ve 

tren teĢkil yolları, dökme, parça ve konteynır yükler için 5.000 metrelik tahliye yolları ve 23 

basit makas ve 1 Ġngiliz makastan oluĢan sistem düĢünülmektedir Mevcut 2.150 metrelik 
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prefabrik ihata hattı da sökülerek istimlak sınırına yeni tip ihata yapılacaktır.” Ödenek talep 

edilen bu projeye, kaynak aktarımı sağlanır sağlanmaz baĢlanacağı belirtilmiĢtir.  

 

 
ġekil 1.154 : Tırmıl Yük Terminali Projesi Detayı 

 Kaynak: TCDD 6. Bölge Müdürlüğü 

Bölgedeki bir diğer önemli demiryolu altyapısı projesi, TCDD tarafından baĢlatılması 

düĢünülen 10 lojistik köyden (Halkalı (Ġstanbul), Köseköy (Ġzmit), Gökköy (Balıkesir), Hasanbey 

(EskiĢehir), Aydın, UĢak, Kaklık (Denizli), Yenice (Mersin), Kayacık (Konya), 

Boğazköprü (Kayseri), Palandöken (Erzurum)) birisi olan Yenice Lojistik Köyü‟dür. Yenice 

Lojistik Köyü‟nün, Yenice‟de, ġekil 1.155‟de gösterilen 495 dönüm arazi üzerinde yapılması 

planlanmakta olup, bakanlar kurulundan kamulaĢtırma kararının çıkması beklenmektedir. 2009 

yılında tamamlanması düĢünülen bu proje ile, Adana Garı‟ndaki yol, cer, yükleme ve boĢaltma 

faaliyetlerinin buraya taĢınması, ve bölge sanayisinin ihtiyaç duyduğu demiryolu taĢıma 

hizmetlerinin bu bölgeden sağlanması hedeflenmektedir. Mevcut yollar, gerekli hizmetin 

sağlanması için yeterli olamamaktadır. Proje kapsamında, mevcut yollara 8 adet yeni yol 

eklenmesi planlanmaktadır. Ancak, söz konusu proje içerik olarak daha çok TCDD 

operasyonlarına yönelik olarak düĢünülmekte olup, çok aktörlü, değiĢik fonksiyonlu ve geniĢ 

bir alana yayılan organize lojistik bölgesi değildir. O nedenle, Mersin‟de yapılması düĢünülen 

Lojistik Köy Projesi‟ne rakip bir proje olarak görülmemelidir. 
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ġekil 1.155 : TCDD Yenice Lojistik Köyü Lokasyonu 
Kaynak: TCDD 6. Bölge Müdürlüğü 

Mersin açısından önemli bir demiryolu projesi Mersin-Konya demiryolu bağlantısıdır. 

Hâlihazırda Ankara-Ġstanbul ve Polatlı-Konya demiryolu hatlarının inĢaatları devam 

etmektedir. Bu projeler tamamlandığı zaman Ġstanbul-Konya ve Ankara-Konya arasında 

yüksek standartlı bir demiryolu hattı oluĢacaktır. O nedenle, Konya-Mersin hattının da aynı 

standartta yapılması halinde, Ankara-Mersin-Adana ve Ġstanbul-Mersin-Adana arasında yani 

kuzey-güney aksında yüksek standartlı bir demiryolu hattı ulusal demiryolu ağımıza 

kazandırılmıĢ olacaktır. Hattın uygulama projesi ve fizibilite etüt iĢlerinin 23/08/2007 tarihinde 

ihale edildiği, 04/10/2007 tarihinde iĢin sözleĢmesi imzalandığı ve 11/10/2007 tarihinde iĢe 

baĢlanıldığı DLH Genel Müdürlüğü tarafından ifade edilmektedir. 

 

 1.4.6.3.Mersin Havayolu Altyapısı227 

Mersin havayolu ulaĢımı il merkezine 69 kilometre uzaklıktaki Adana ġakir PaĢa 

Havaalanı‟ndan yapılmaktadır. Adana Havalimanı 1937 yılında hizmete girmiĢtir. Toplam 

2.105.510m² kurulu alanı bulunan Adana Havalimanı‟nda 4.540 m2 iç hat, 5.825 m2 dıĢ hat 

olmak üzere toplam 10.365 m2'lik, 2.200.000 Yolcu/yıl kapasiteli terminal mevcuttur. 

Adana Hava alanı‟nda 2750x45 metre boyutunda 115 PCN mukavemetinde bir adet kompozit 

                                                
227 Bu bölüm son paragrafı dıĢında, sayın Murat Torun tarafından Mersin Lojistik Platformu için hazırlanan “Lojistik 
Raporu“ndan, yazarın izni ile aynen alınmıĢtır. 
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pist ve 9+2 adet (NATO Apronu dahil) uçak kapasiteli, 269x100, 104x98 ebadında, 100 PCN 

mukavemetinde iki beton apron bulunmaktadır. Adana Havalimanı‟na ait teknik bilgiler Ģu 

Ģekildedir: 

ADANA HAVALĠMANI  

IATA: ADA    ICAO: LTAF 

Özet  Bilgi 

Havaalanı Tipi Sivil 

Ġntifa DHMĠ  

Hizmete GiriĢ 1937 

ġehre Uzaklık 3,5 kilometre  

UlaĢım Otobüs,Servis, Taksi 

Yükseklik  ( AMSL ) 65 FT (19.74M) 

Koordinatlar 365857K  

351659D 

Aydınlatma Kategorisi CAT I 

Ġtfaiye Kategorisi CAT IX 

Banka Hizmetleri VAR 

Sağlık Hizmetleri VAR 

PTT   

VĠP VAR 

Cafe Restaurant VAR 

Otopark 1050 Araç 

                          PĠSTLER 

Doğrultu 

Uzunluk 

Yüzey Uzunluk Mukavemet 

May.23 2750 X 45 115  PCN Kompozit 

                         APRONLAR 

Uzunluk 

BOYUT KAPLAMA MUKAV. UÇAK KAPAS. 

269X100 BETON PCN- 100 

        9+2 (NATO Apronu) 104x98 BETON PCN- 100 

                          TAKSĠRUT 

Uzunluk 

METRE KAPLAMA MUKAVEMET 

3250 X 23 ASFALT PCN- 100 

Tablo 1.182 : Adana ġakir PaĢa Havaalanı teknik özellikleri 
Kaynak: DHMĠ 

Adana Havalimanı, 2006 yılında 20.393‟ü iç hat, 5.528‟i dıĢ hat olmak üzere toplam 25.921 

uçaklık bir trafiğe ev sahipliği yapmıĢtır. Bu rakamla, Türkiye içerisinde %4.4‟lük bir orana 

sahiptir.   
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    2005     2006   

  Adana Türkiye % Adana Türkiye % 

Tüm Uçak Trafiği 21.567 534.087 4,0 25.921 594.749 4,4 

Ticari Uçak Trafiği 14.906 471.637 3,2 19.981 522.785 3,8 

Yolcu Trafiği 1.708.952 54.525.727 3,1 2.216.747 58.778.131 3,8 

Yük Trafiği 29.953 1.249.555 2,4 34.067 1.279.340 2,7 
Tablo 1.183 : Adana Havaalanı 2005-2006 trafik istatistikleri 
Kaynak: DHMĠ 

Mersin‟de bir havaalanı yapılması uzun yıllardır Ģehir gündemini iĢgal etmektedir. Yeni bir 

havaalanına yönelik olarak beĢ ayrı fikir tartıĢılmaktadır. Bunlardan bir tanesi Tarsus‟un 

güneydoğusunda Seyhan Nehri Deltası üzerinde planlanan Baharlı Havaalanı‟dır. Bu 

havaalanı uluslararası bir havaalanı olarak projelendirilmiĢ ancak, çevresel etki değerlendirme 

raporu bu projeye olanak vermemiĢtir. Bu alan Mersin ve Adana‟ya 45‟er kilometre mesafede 

olup demiryolu ve karayolu bağlantısı gerektirmektedir. TartıĢılan bir diğer alternatif Kumkuyu 

Havaalanı‟dır. Bu alan, Mersin‟in 50 kilometre güneybatısında, eğimli araziler üzerinde 

bulunmakta ve önemli miktarda hafriyat ve mühendislik iĢleri gerektirmektedir. O nedenle, 

büyük kapasiteli uçakların kullanımı için yeterli pist uzunluğu sağlanamamaktadır. Ayrıca, 

Adana‟ya 120 kilometre mesafede olması, bölgesel bir havalimanı olma niteliğini 

engellemektedir. Mahkeme kararı ile iptal edilmiĢ olmasına karĢın, halen gündemde olan bir 

projedir. Bir baĢka alternatif lokasyon KarataĢ Havaalanı olup, Adana kamuoyunun üzerinde 

durduğu bir alternatiftir. Bu havaalanı Mersin‟e 130 kilometre mesafede olacağından Mersin 

bazlı talepler, bu havaalanına karĢı duyarsız kalabilecektir. O nedenle, aynen Kumkuyu Projesi 

gibi bölgesel bir niteliği olmayan bir proje olmak durumundadır. Baharlı Havaalanı alternatif 

olmaktan çıkınca UlaĢtırma Bakanlığı‟nca Yenice‟nin 10 kilometre güneyinde Karsavuran ve 

Çiçekli Köyleri‟nin batısında yeni bir alan belirlenmiĢtir. Bu alan, alternatifler arasında bölgesel 

ve uluslar arası bir havaalanı olma niteliğine izin vermekte, Adana ve Mersin bazlı taleplerin 

tümünü değerlendirebilecek niteliktedir. Bu nedenden ötürüdür ki, 1/100.000 ölçekli Mersin-

Karaman Çevre Düzeni Planı‟nda da havaalanı olarak öngörülmüĢtür. Tüm bunların dıĢında 

da naif bir alternatif olarak, kısa vadede Adana ġakir PaĢa Havaalanının kapasitesinin 

arttırılması öngörülmektedir. Ancak, bu havaalanının yerleĢik alan içinde kalması ve 

ulaĢılabilirliğindeki kısıtlamalar uluslararası bir havaalanı olma niteliğini uzun dönemde 

engellemektedir. 
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  1.4.6.4.Mersin UlaĢtırma Ana Planı ve Öneriler 

Mersin BüyükĢehir Belediyesi, 2000 yılında, kentin gelecekteki ulaĢtırma altyapı ihtiyacını 

belirlemek üzere bir ulaĢım etüdü ve projesi iĢini yaptırmıĢtır. Bu çalıĢma her ne kadar yolcu 

ulaĢtırması talebi üzerinde yoğunlaĢıyor olsa da, yük taĢımacılığının da özellikle kent içi 

karayolu Ģebekesinin önemli bir kısmını kullandığı düĢünüldüğünde, Ģebeke üzerinde 

gelecekteki talebin ne olacağını ve kentin ulaĢım davranıĢlarını burada özetlemek önemlidir.  

2000 yılı UlaĢım Etüdü çalıĢma alanı, otoyol güneyinde kalan bölgede doğuda OSB‟ye, batıda 

ise Tece‟ye kadar olan bölgeleri kapsamaktadır. Bu alanda yaĢayan 2000 yılı nüfusu 662.000 

kiĢi olarak hesaplanmıĢtır. Yapılacak hane halkı araĢtırması örneklem büyüklüğünü saptamak 

üzere hane halkı büyüklüğü 4,8 alınmıĢtır. Buna göre, Mersin‟de yaklaĢık 138.000 hane 

olduğu ve % 4 örneklemle 5.511 anket yapılmıĢtır. Ancak, anketler sonucu hane halkı 

büyüklüğünün 3,9 olarak bulunması örneklem büyüklüğünü kaçınılmaz olarak % 3.2‟ye 

indirmiĢtir. ÇalıĢma alanının analiz bölgelerine dağılan istihdamının 135.882, ancak anket 

sonuçlarına göre bulunan çalıĢan sayısının 197.000 olduğu söz konusu çalıĢmanın mevcut 

durum raporunda belirtilmesine karĢın, aradaki büyük farkın nereden kaynaklandığı ya da nasıl 

sonuçlandığı belirtilen raporlardan anlaĢılamamıĢtır. Alandaki öğrenci sayısı ise 147.000‟dir. 

ÇalıĢma alanındaki otomobil sahipliği 1.000 kiĢiye 62 olarak bulunmuĢtur. Bu oran görece 

düĢük bir sayı olup, süratle yükselmesi beklenebilir. 

ÇalıĢma, tüm diğer ulaĢtırma araĢtırmalarında olduğu gibi dört etaplı bir ulaĢım talep modeli 

kurulması ile baĢlamıĢtır. Bu modelin hassasiyeti ve kalitesi, söz konusu ulaĢtırma ana planın 

kalitesini belirleyen en önemli husus olmaktadır. Talep modelinde çalıĢma alanı 81 alt ve 16 

üst trafik analiz bölgesine ayrılmıĢtır. analiz bölgeleri mahalle sınırları ile çakıĢtırılmıĢtır. Küçük 

merkez mahalleleri birleĢtirilerek tesis edilen zonlara karĢın dıĢ bölgelerde sadece bir 

mahalleden oluĢan zonlar da mevcuttur. UlaĢım Ģebekesi sadece karayolu Ģebekesinden 

oluĢmaktadır ve ayrı bir toplu taĢıma Ģebekesi oluĢturulmamıĢtır. O nedenle, bu model ile toplu 

taĢıma hatlarında oluĢabilecek talebin ne olabileceğine dair hassas ve güvenilir hesaplamalar 

yapılabilmesi mümkün olamayabilir. Bu modeldeki en önemli eksikliklerden bir tanesi, modelin 

sofistike bir türel seçim modelinin bulunmamasıdır. Buna göre, analiz bölgelerinde hane halkı 

anketlerinden edinilen türel seçim yüzdelerinin gelecekte de aynı kalacağı var sayılarak, bir 

türel seçim modeli oluĢturmak yerine, sabit yüzdeler kullanılarak karayolu ve toplu taĢıma 

yolculukları için iki ayrı yolculuk dağılım modeli hesaplanmıĢtır. Bu tür bir yaklaĢım hızlı karar 

verilmesi gereken durumlarda (quick response models) geçerli olabilir. Ancak, bu yaklaĢım 

konvasiyonel modellemede kesinlikle tercih edilmemesi gereken bir yöntemdir. Zira, bu 

yaklaĢım türler arası talep kaydırması ve trafik sistem yönetimi için önemli olabilecek politika 

değiĢkenlerinin sınanmasına izin vermeyecektir.   
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Ayrı bir toplu taĢıma Ģebekesi tesis edilip, ayrı bir toplu taĢıma Ģebekesi atamasının 

yapılamaması ve ayrı bir türel seçim modelinin olmaması, özellikle pahalı toplu taĢıma 

yatırımlarındaki günlük indi-bindi sayılarında büyük yanılmalara neden olabilecektir. Bu durum, 

bu türden yatırımların ekonomik ve finansal fizibilitelerinde önemli sapmalara neden olacak; bu 

da bu tür projelere, uluslararası finansman, yap-iĢlet-devret, kamu-özel sektör ortaklığı gibi dıĢ 

finans sağlayabilme sansını ortadan kaldıracaktır. Zira bu türden dıĢ finansörler mutlaka 

tahmin hassasiyeti yüksek talep modellerine dayandırılan f izibiliteler talep etmektedir. Talep 

modeli tarafından kullanılan 2000 ve 2020 yılı ulaĢtırma Ģebekesi ve analiz bölgesi merkezleri 

(centroid) ġekil 1.156‟da gösterilmektedir. 

Model çalıĢmasında yolculuklar dört gruba ayrılmıĢtır: Ev-ĠĢ (evden iĢe giden yolculuklar), Ev-

Okul (evden okula giden yolculuklar), Diğer (evden tüm diğer amaçlarla çıkan yolculuklar, eve 

dönen tüm yolculuklar, ve bir ucu ev olmayan tüm diğer yolculuklar) ve DıĢ (amacı ne olursa 

olsun bir ucu çalıĢma alanı olan) yolculuklardır. Ancak, bu sınıflandırma sistemi yine sorunlu 

görünmektedir. Geleneksel olarak yolculuklar, Ev Bazlı ĠĢ, Ev Bazlı Okul, Ev Bazlı Diğer, ve Ev 

Bazlı Olmayan yolculuklar olarak sınıflandırılır. Bu yolculukların dönüĢleri de yine aynı 

sınıflandırmaya tabi tutulur. Bunun dıĢındaki sınıflandırmalar, burada açıklanması gerekmeyen 

belli sorunları kaçınılmaz olarak yaratabilecektir. Bu da söz konusu modelin sorunlu olabilecek 

yönlerinden bir baĢkasıdır. 

 
ġekil 156: Mersin UlaĢım Talep Model 2000 yılı Karayolu ġebekesi 
Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Talep Tahmini Raporu 



517 
 

Hane halkı araĢtırması sonucu bulunan toplam yolculuk oranı 1,28, motorlu araçlarla yolculuk 

oranı 0,79‟dur. Buna göre çalıĢma alanı içinde 847.000 günlük toplam yolculuk, 523.000 araçlı 

yolculuk yapılmaktadır.  Bu yolculukların ulaĢım türlerine ve amaçlarına dağılımı Tablo 1.184 

ve 1.185, ġekil 11.157 ve 1.158‟de sunulmaktadır. Buna göre tüm yolcukların % 46,5‟i toplu 

taĢıma, % 15,5‟i özel oto ve % 38‟i yaya olarak gerçekleĢtirilmektedir. Sadece araçlı 

yolculuklarda özel oto oranı %  25, toplu taĢıma oranı ise % 75‟dir. 

 

TaĢıt Türü ÇalıĢma AlıĢveriĢ Okul ĠĢ Takibi Diğer Ev Genel 

Otobüs 4,02 6,41 3,78 7,35 9,25 5,29 5,18 

DolmuĢ 30,89 39,33 20,92 41,33 38,72 29,71 29,83 

Servis 9,15 0,95 13,87 1,43 0,42 8,96 8,67 

ToplutaĢım Aktarmalar 3,81 1,68 1,76 1,32 3,03 2,88 2,79 

ToplutaĢım Toplam 47,87 48,37 40,33 51,43 51,42 46,84 46,47 

Taksi 0,3 0,32 0 0,61 0,24 0,24 0,23 

Özel Otomobil 18,5 14,61 1,47 17,86 11,94 10,3 10,95 

Motosiklet 2,94 0,53 0,04 2,76 0,85 1,33 1,42 

Bisiklet 2,34 1,16 0,47 1,63 0,52 1,28 1,3 

Diğer 3,19 0,53 0,08 4,18 1 1,42 1,57 
Bireysel UlaĢım 
Toplam 27,27 17,15 2,06 27,04 14,55 14,57 15,47 

Araçlı Toplam 75,14 65,52 42,39 78,47 65,97 61,41 61,94 

Yaya 24,86 34,48 57,61 21,53 34,03 38,59 38,06 

Toplam 100 100 100 100 100 100 100 

Tablo 1.184: Yolculukların Amaçlara Göre Türlere Dağılımı 
Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu 

  

 
ġekil 1.157 : Tüm Yolculukların UlaĢım Türlerine Göre Dağılımı 
Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu 
 

 

 

 

a. TÜM YOLCULUKLAR
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Tablo 1.185: Araçlı Yolculukların Amaçlara Göre Türlere Dağılımı 
Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu 
 

 
 

 
ġekil 1.158 : Araçlı Yolculukların UlaĢım Türlerine Göre Dağılımı 
Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu 

Yolculukların saatlere dağılımında, tüm yolculuklarla araçlı yolculuklar arasında önemli bir fark 

gözlenmediği belirtilmiĢtir. Buna göre Mersin‟de sabah zirvesi 05:00-09:00, öğlen zirvesi 

10:00-13:00, akĢam zirvesi de 16:00-20:00 arasında olmaktadır. 

 

 

 

b. ARAÇLI YOLCULUKLAR
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ġekil 1.159: Toplam Yolculukların BaĢlangıç Saatine Göre Dağılımı 

    Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu 

Mersin‟deki ortalama en kısa süreli yolculuk 18 dk. ile özel otomobillerle gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Toplu taĢıma ile yapılan yolculukların ortalama süresi 29 dk., yaya yolculuklarının ortalama 

süresi ise 13 dk. olarak gerçekleĢmektedir. Tüm araçlı yolcuklarda ortalama seyahat süresi 26 

dk., tüm yolculuklarda ise ortalamada 21 dk. olarak gerçekleĢmiĢtir. Türlere göre detaylı 

süreler Tablo 1.186‟da sunulmaktadır.  

 

Tablo 186: Türlerin Ortalama Yolculuk Süreleri 
Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu 
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Bu ulaĢım talep modelinin sorunlu olabilecek yönlerinden bir diğeri de kamyon matrisinin 

hesaplanma biçimidir. Bazı lojistik odaklar ve kent giriĢ çıkıĢ noktalarında yapılan sayımlarla, 

her bir noktaya gelen ve giden toplam kamyon sayıları bulunduktan sonra, bu toplam sayılar 

hesaplanmıĢ olan yolcu matrisi dağılım modeli parametresi ile bölgeler arasında dağıtılmıĢtır. 

Ancak, kamyon hareketlerinin de mesafe karĢında yolculara ait mesafe duyarlılıkları ile 

davranmalarını beklemek kesinlikle makul bir varsayım değildir. Üstelik kamyon hareketleri 

daha önceden belirli ve görev hareketleri olduğundan, kent içinde mesafeye karĢı çoklukla 

duyarsızdır. Bu yöntem yerine, son dönemlerde geliĢtirilen ve meslek pratiğinde yaygın olarak 

kullanılan, link sayımlarından en muhtemel kamyon matrisinin üretilmesi mümkün olabilecektir. 

Plan hedef yılı 2020‟de metropolitan alanda nüfus 1.390.000 olarak kabul edilmiĢtir. ÇalıĢan 

sayısının 300.000, öğrenci sayısının da 326.000 olacağı öngörülmüĢtür. Plan hedef yılı için 

mevcutta 0,79 olan motorlu araç yolculuk oranının 1,00 olacağı varsayılmaktadır. Ancak, bu 

artıĢ oranının hanehalkı/metropolitan alan geliri, otomobil sahipliği ya da bazı türlerin sahip 

olacağı avantajlarla iliĢkilendirilmemiĢ olması, bu varsayımın makul olup olmadığını 

değerlendirmemize izin vermemektedir. Buna göre metropolitan alanda plan hedef yılında 

1.390.000 motorlu yolculuk yapılacaktır. Araç matrislerine dönüĢtürülen bu yolculuklar 

karayolu Ģebekesine atanarak Ģebeke darboğazları belirlenmiĢtir. Zirve saat trafik hacimlerinin 

hedef yılında nasıl olacağı ġekil 1.160‟da verilmektedir.  

Hedef yılı trafik akımlarına bakıldığında bu akımların ağırlıklı olarak Gazi Mustafa Kemal, 

Ġsmet Ġnönü, Cumhuriyet Bulvarları ve Ġstiklal Caddesinde yer alacağı görülmektedir. Ancak,  

talep tahmini raporunda, hedef yılında önemli bir Ģebeke sıkıntısı yaĢanmayacaktır denmesine 

karĢın, bu ifade ile hemfikir olunması mümkün değildir. Özellikle GMK ve Ġstiklal Caddelerinde 

ciddi sıkıĢıklıklar olması beklenilecektir. Hele hele modelin son derece ılımlı varsayımlarla 

kurulmuĢ olduğu göz önüne alındığında, diğer bağlantılar üzerinde de ciddi Ģebeke sıkıntıları 

yaĢanacağı aĢikârdır. UlaĢım etüdü çalıĢmasında, önemli arterlerde kavĢak düzenlemeleri, 

GMK bulvarı üzerinde bir raylı sistem önerisi ve ulaĢım idaresinin tek daire altında 

koordinasyonunu sağlamak üzere toplanması önerilmektedir.  
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ġekil 1.160: Zirve Saat Trafik Akımları 
Kaynak: Mersin UlaĢım Etüdü ve Projesi Bulgular Raporu 

 

1.4.7.Lojistik Sektörü AraĢtırması Değerlendirmesi 

Mersin Lojistik Strateji Master planının yapılması amacıyla, bölgede faaliyet gösteren 

kuruluĢların bir anket çalıĢması ile taranması, sektörün genel değerlendirilmesinin 

yapılması, ortak bilgi yaratılması amaçlanmıĢ ve Mersin‟de yerleĢik toplam 87 firmaya, 

Eylül 2008 de yüz yüze görüĢme tekniğiyle bir anket uygulanmıĢtır. Anket formu EK 

1.10‟da yer almaktadır. Uygulanan ankete yanıt veren firmaların % 30‟u gemi 

acenteliği, %20‟si ise uluslararası kara nakliyesi yapan firmalardan oluĢmaktadır. 

Anket uygulanan diğer firmaların ise, %16‟sını gümrük müĢavirliği ve %14‟ünü 

kombine lojistik alanlarında faaliyet gösteren firmalar oluĢturmaktadır. Antrepo ile 

ulusal kara nakliyeciliği, %9‟luk bir pay taĢımaktadır.  

  
Firma 
Sayısı 

% 

Antrepo 8 9,20 

Antrepo ĠĢletmeciliği 2 2,30 

Gemi Acentesi  26 29,89 

Kombine Lojistik 12 13,79 

Ulusal Kara Nakliyesi 8 9,20 

Uluslararası Kara 
Nakliyesi 17 

19,54 

Gümrük MüĢavirliği 14 16,09 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.187: Anket Uygulanan Firmaların Profili 
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ġekil 1.161: Anket Uygulanan Firmaların Profili 

 
 

Yapılan anket çalıĢması sonucunda aĢağıdaki sonuçlara ulaĢılmıĢtır.  

Firmaların Hizmet Statüleri 

Firmaların hizmet statülerine bakıldığında, firmaların yüzde 71,26‟sı ana-Ģirket merkezi, yüzde 

27,59‟u ana Ģirketin Ģubesi olarak faaliyetlerini sürdürmektedir. Ana Ģirket acentesi olarak  

faaliyet gösteren 1 firma yer almaktadır. Ankete katılan, firmaların ağırlıklı olarak Mersin 

merkezli konumlandığı görülmektedir. Yapılan anket Mersin Ġlinde lojistiğin ağırlıklı olarak yerel 

Ģirketler tarafından gerçekleĢtirildiğini göstermektedir. % 28 oranında dıĢ merkezli Ģirket 

olunması da bölge dıĢındaki Ģirketlerin Mersin‟de geliĢmekte olan lojistik potansiyelini 

değerlendirdikleri ve mevcut pazardan pay almak üzere faaliyete geçtiklerini göstermektedir. 

 Firma 
Sayısı 

% 

Ana şirket merkezi 62 71,26 

Ana şirket şubesi 24 27,59 

Ana şirket acentesi 1 1,15 

Diğer  0 0,00 

Cevapsız  0 0,00 

TOPLAM 87 100 

Tablo 1.188: Anket Uygulanan Firmaların Hizmet Statüleri 

 
 

Ana ġirket Merkezi Statüsündeki Firmaların ġube ve Acente Mevcutları 

Ağırlıklı olarak ana-Ģirket merkezi olarak faaliyet gösteren bu firmaların yüzde 56‟sının Ģubesi 

olduğu anlaĢılmaktadır. Tek merkezli firma oranı ise yüzde 43 dolayındadır. 
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ġirketlerin % 56 sının sadece tek merkezle çalıĢmamıĢ olması da memnun edici bir sonuçtur. 

Özellikle Yerel firmalar merkezleri dıĢında Ģubeye sahip olup verdikleri hizmetin sadece Mersin 

içinde kalmayacak kadar ölçeklerinin büyüdüğünün bir göstergesidir. Bunun sonucu olarak ta 

farklı bölgelere de yatırım yapmaktadırlar. 

 

 Firma 
Sayısı 

% 

ġubesi var 49 56,32 

Acentesi var 1 1,15 

Tek Merkezli  37 42,53 

Cevapsız 0 0,00 
TOPLAM 87 100 

Tablo 1.189: Anket Uygulanan Firmaların ġube ve Acente Mevcutları 

 

Faaliyet Süreleri 

Bölgede faaliyet gösteren Ģirketlerin % 78‟inin 7 yıl ve üzeri bir süredir bölgede faaliyet 

gösterdikleri görülmüĢtür. Bölge açısından çalıĢmaları oturmuĢ, alt yapıya yatırım yapmıĢ 

firmalar olmaları gelecekte daha da büyüyecek olan lojistik sektöründe yer almalarını 

kolaylaĢtıracaktır. Firmaların yüzde 78‟i, 2000 Yılı öncesi kurulan iĢletmelerdir. Bu da, lojistik 

alanda faaliyet göstermenin belli bir birikim gerektirdiğine iĢaret etmektedir. 2000 Yılı 

sonrasında kurulan iĢletmelerin genellikle 3-4 yıldır faaliyet gösterdikleri anlaĢılmaktadır. 

 Firma 
Sayısı 

% 

1 yıldan az 3 3,45 

1-2 yıl arası 3 3,45 

3-4 yıl arası 11 12,64 

5-6 yıl arası 2 2,30 

7 yıl üstü 68 78,16 

Cevapsız  0 0,00 
TOPLAM 87 100 

Tablo 1.190: Anket Yapılan ĠĢletmelerin Sektördeki Faaliyet Süreleri 

 

Sermaye Yapıları 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yüzde 14‟ünün tek sahipli Ģahıs iĢletmesi, yüzde 84‟ünün çok 

ortaklı iĢletme statüsünde olduğu saptanmıĢtır. Henüz bölgemizde halka açık Ģirket olmaması, 

sermaye yapısı açısından henüz sektörün geliĢmenin baĢlangıcında olduğuna iĢaret 

etmektedir. 
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GeçmiĢte tamamına yakını tek ortakla baĢlamıĢ olan bölge Ģirketlerinde çokortaklığın % 84 

oranında olması beklenmeyen bir sonuçtur. Birden fazla ortakla çalıĢma alıĢkanlığının 

kazanılmıĢ olması, geliĢen ekonomide ve büyüyen lojistik sektöründe yönetim zorluğu 

çekilmeden iĢ bölümü yapılabileceğinin göstergesi olmaktadır. 

 Firma 
Sayısı 

% 

Tek sahipli 12 13,79 

Çok ortaklı 73 83,91 

Halka açık 0 0,00 

Diğer  1 1,15 

Cevapsız  1 1,15 
TOPLAM 87 100 

Tablo 1.191: Anket Kapsamındaki ĠĢletmelerin Sermaye Yapıları 

 
 

Sermaye Dağılımları 

ġirketlerin sermaye yapılarına bakıldığında % 92 oranında yerli sermaye hakimdir. Sektör 

içindeki Ģirketlerde yabancı sermayeli Ģirket sayısının toplam % 5 civarında olması henüz 

yabancı sermayenin ilgisini uyandıracak ölçüde bir iĢ potansiyeline ulaĢılmamıĢ olduğunu 

göstermektedir. Gelecekte iĢ kapasitelerinin büyümesi ile doğal olarak yabancı sermaye 

Ģirketleri de Mersine gelecek ve bölge lojistik sektörü için rekabet zor hale getirecektir. 

Uluslararası bir konuma sahip olan Mersin kentinin özellikle lojistik konusunda daha fazla 

yatırım çekmesi için BaĢbakanlık Yatırım Destekleme ve Promosyon Ajansı, Çukurova 

Kalkınma Ajansı vb. kuruluĢlara etkin tanıtımlar yapması ve ayrıca kentin bir “ĠletiĢim Stratejisi” 

geliĢtirmesi düĢünülmelidir. Yabancı sermaye lojistik bazlı yatırımlara oldukça sıcak 

yaklaĢmaktadır. Önemli olan doğru bir iletiĢim stratejisi oluĢturulması ve uygulanmasıdır. 

 Firma 
Sayısı 

% 

Tamamı yerli sermaye 80 91,95 

Tamamı yabancı sermaye 3 3,45 

Yabancı ve yerli sermaye ortak 2 2,30 

Diğer  0 0,00 

Cevapsız  2 2,30 
TOPLAM 87 100 

Tablo 1.192: ĠĢletmelerin Sermaye Dağılımları 
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ġirket Operasyonlarının Yurtiçi ve YurtdıĢı Ağırlıklarının Yüzdesel Olarak Tanımı 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin büyük oranda (%53) sadece yurtiçi ve sadece yurtdıĢı olarak 

çalıĢtıkları görülmektedir.Her iki alanda çalıĢan firma oranı ise %47 civarındadır. 

 

Mersin bölgesindeki Ģirketlerin verdikleri hizmetler içinde iç piyasa ve dıĢ piyasa iĢ 

potansiyelleri dağılımına baktığımız zaman ortaya çıkan görüntü, sadece % 5‟lik bir 

bölümünün iç ve dıĢ piyasa aktivitelerini dengeli bir Ģekilde sürdürdüğü Ģeklindedir. Firmaların 

%30‟u sadece yurt dıĢı ve % 23‟ü sadece yurt iç hizmet vermektedir. Bu sonuçlar bize 

bölgedeki lojistik Ģirketlerin henüz geniĢ bir yelpazede lojistik hizmet veremediklerini, yani 

henüz geliĢimlerini tamamlayamadıklarını, geliĢme süreci içinde olduklarını göstermektedir 

 

Yurtiçi 
çalıĢma 
yüzdesi 

YurtdıĢı 
çalıĢma 
yüzdesi 

Firma 
Sayısı 

 
% 

0 100 26 29,89 

100 0 20 22,99 

10 90 9 10,34 

20 80 8 9,20 

30 70 7 8,05 

50 50 4 4,60 

80 20 3 3,45 

70 30 3 3,45 

2 98 2 2,30 

96 4 1 1,15 

95 5 1 1,15 

90 10 1 1,15 

25 75 1 1,15 

5 95 1 1,15 

    87 100,00 

Tablo 193: 1.Lojistik ĠĢletmelerin Yutiçi ve YutdıĢı Operasyonları 

 
. 
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ġirket Merkezinin Bulunduğu ġehir  

Anket kapsamındaki iĢletmelerin  %72‟sinin Ģirket merkezi Mersin olup, ikinci sırada %17 ile 

Ġstanbul gelmektedir. 

ġehir 
Firma 
Sayısı 

% 

Mersin 63 72,41 

Ġstanbul 15 17,24 

Ġskenderun 2 2,30 

Adana 2 2,30 

Mardin 1 1,15 

Ġzmir 1 1,15 

Antalya 1 1,15 

Ankara 1 1,15 

Cevapsız 1 1,15 

 TOPLAM 87 100 

Tablo 1.194: Merkez Ofisin Lokasyonuna Göre Anket Uygulanan ĠĢletmeler 

 

Yurtiçi Ofislerin ġehirler Ġtibariyle Toplam Sayıları 

Yurtiçi ofislerde sırasıyla Ġstanbul, Mersin ve Ġzmir ağırlıklı olduğu görülmektedir. 

 

ġehir 
Ofis 

Sayısı 

Ġstanbul 33 

Mersin 20 

Ġzmir 18 

Ġskenderun 5 

Ankara 4 

Adana 3 

Bursa 3 

Gaziantep 2 

Gemlik 2 

Ġzmit 2 

Çorlu 1 

Ereğli 1 

MaraĢ 1 

Midyat 1 

Tablo 1.195: Yurtiçi Ofis/ġube Durumu 
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YurtdıĢı Ofislerin Durumu  

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yaklaĢık %80‟inin yurtdıĢı ofisi olmadığı görülmektedir. Bu 

veriden yola çıkılarak sadece 5 iĢletmeden 1‟inin yurtdıĢında ofisi olduğu bilgisine ulaĢılabilir. 

Mersin limanı dıĢ ticaret ağırlıklı çalıĢan bir limanımızdır. Bölge aktivitelerinin büyük kısmı 

liman bağlantılı lojistik hizmetlerden oluĢmaktadır. DıĢ ticaret içinde lojistik hizmetlerin bir 

bölümünü veren Ģirketlerin  % 80 oranında dıĢ bağlantılarının olmaması, hizmetin yerel 

kaldığını ve henüz küresel rekabette yer almadıklarını göstermektedir. Buna karĢılık % 20 

oranında yurt dıĢı ofisleri bulunması da iyi bir baĢlangıç noktası olarak ele alınmalıdır. 

YurtdıĢı Ofisleri 
Firma Sayısı % 

Var 18 20,69 

Yok 69 79,31 

 TOPLAM 87 100 

Tablo 1.196: YurtdıĢı Ofis/ġube Durumu 

 

YurtdıĢı Ofislerinin Ülkeler Ġtibariyle Durumu  

Mersindeki lojistik firmaların en fazla yurt dıĢı ofisine sahip olduğu ülke Irak olarak dikkat 

çekmektedir. 

Ülke 
Ofis 
Sayısı 

IRAK 5 

KIRGISĠZTAN 2 

KKTC 2 

RUSYA 2 

ABD 2 

ALMANYA 1 

AVUSTRALYA 1 

BULGARĠSTAN 1 

ÇĠN 1 

GÜRCĠSTAN 1 

ĠRAN 1 

ĠSPANYA 1 

ĠSRAĠL 1 

ĠTALYA 1 

ROMANYA 1 

ĠNGĠLTERE 1 

Tablo 1.197: YurtdıĢı Ofislerin Ülkelere Göre Durumu 
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2007 Yılı Cirosu 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yaklaĢık 1/3‟ünün cirosunun 6.000.001 TL üzeri olduğu 

görülmekte olup, yaklaĢık %20‟lik bir kısmının ise 1.000.001-2.000.000 TL arası olduğu tespit 

edilmiĢtir. Bu soru %13‟lük bir kesim tarafından ise cevapsız bırakılmıĢtır. Sektör firmalarının 

bir yıl önceki ciroları konusunda hala bilgi vermekten kaçınmaları henüz yaptıkları iĢten 

memnun olmadıklarını ve tutucu yönetim yapılarını ortaya koymaktadır. 

2007 yılı cirosu Firma 
Sayısı 

% 

500.000 TL den az 7 8,05 

500.000 – 1.000.000 TL arası 8 9,20 

1.000.001-2.000.000 TL arası 15 17,24 

2.000.001-4.000.000 TL arası 9 10,34 

4.000.001-6.000.000 TL arası 8 9,20 

6.000.001 TL üzeri 29 33,33 

Cevapsız 11 12,64 

TOPLAM 87 100 

Tablo 1.198: 2007 Yılı Ciroları 

 
ġekil 1.162: ġirketlerin 2007 Yılı Ciroları 

 
 

2008 Yılı Tahmini Cirosu 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yaklaĢık 1/3‟ünün tahmini cirosunun 6.000.001 TL üzeri 

olduğu görülmekte olup, bu soru %11‟lik bir kesim tarafından cevapsız bırakılmıĢtır. 2007 yılı 

ile 2008 yılı cirolarının karĢılaĢtırılması sonucunda 2008 yılı beklentilerinin yükseldiği yüksek 

ciro limitindeki Ģirket sayısının az da olsa artmıĢ olması üstelik bastırılmıĢ dolar kuru üzerinde 

TL olarak bu beklentilere çıkacakları sektörün büyümesini göstermektedir. 
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2008 yılı tahmini cirosu Firma 
Sayısı 

% 

500.000 TL den az 6 6,90 

500.000 – 1.000.000 TL arası 12 13,79 

1.000.001-2.000.000 TL arası 10 11,49 

2.000.001-4.000.000 TL arası 10 11,49 

4.000.001-6.000.000 TL arası 9 10,34 

6.000.001 TL üzeri 30 34,48 

Cevapsız 10 11,49 

TOPLAM 87 100 

Tablo 1.199: 2008 Tahmini Ciro 

 
 

2009 Yılı Tahmini Cirosu 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yaklaĢık 1/3‟ünün tahmini cirosunun 6.000.001 TL üzeri 

olduğu görülmekte olup, bu soru yaklaĢık 1/3‟lük bir kesim tarafından cevapsız bırakılmıĢtır. 

Bu da iĢ planlarının uzun dönemli olmadığını, henüz bütçe çalıĢmalarının yapılmadığını hatta 

bir ön görü bile bulunmadığını göstermektedir. 

 

2009 yılı tahmini cirosu 
Firma 
Sayısı 

% 

500.000 TL den az 3 3,45 

500.000 – 1.000.000 TL arası 4 4,60 

1.000.001-2.000.000 TL arası 5 5,75 

2.000.001-4.000.000 TL arası 10 11,49 

4.000.001-6.000.000 TL arası 6 6,90 

6.000.001 TL üzeri 28 32,18 

Cevapsız 31 35,63 

TOPLAM 87 100 

Tablo 1.200: Anket Yapılan ĠĢletmelerin 2009 Yılı Tahmini Ciroları 

 
 
 

Personel Sayıları 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yaklaĢık % 52‟sinin  personel sayılarının 20 kiĢiyi geçmediği 

görülmektedir. %27‟si ise 20 ile 50 arası personel istihdam etmektedir. Firmaların sadece 

%13‟ü ise 50 den fazla personel çalıĢtırmaktadır. 
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Personel 
Sayısı 

Firma 
Sayısı 

% 

1-9 kiĢi 26 29,89 

10-19 kiĢi 26 29,89 

20-29 kiĢi 16 18,39 

30-39 kiĢi 3 3,45 

40-49 kiĢi 5 5,75 

50 - üstü 11 12,64 

TOPLAM 87 100 

Tablo 1.201: ÇalıĢan Personel Sayısına Göre Büyüklük 

 

 

Eğitim Durumları 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin personel eğitim durumlarından %38 ile Lise birinci sırada yer 

alırken, %29 ile Temel Eğitim ikinci sıradadır. Sektörde çalıĢmakta olan Üniversite mezunu 

oranı ise %21‟dir. Üniversite ve Yüksekokul mezunlarının oranı %28;  Lise, Temel eğitim ve bir 

okul bitirmeyenlerin oranı ise %72‟dir.  

Bu verilerden yola çıkılarak sektördeki insan kaynağının ağırlıklı olarak lise ve daha düĢük bir 

eğitim durumuna sahip olduğu sonucuna ulaĢılabilir ki bu sektörün doğal olgusudur. Diğer 

yandan, taĢıma, depo gibi yüksek eğitim gerektirmeyen kiĢilerin istihdam edildiği bir sektörde 

üniversite mezunlarının oranının yüksekliği de ilgi çekicidir. Bu sonuç Ģirketlerde beyaz yakalı 

personelin oranının yüksek olduğunun, yani Ģirketlerin küçük ölçekli çalıĢtığının en belirgin 

göstergesidir. Zira lojistik Ģirketlerde operasyonel büyüme mavi yaka personelin sayısının 

artmasıyla elde edilmektedir. 

Eğitim Durumları 
KiĢi sayısı % 

Üniversite 453 20,79 

Yüksekokul 162 7,43 

Lise 837 38,41 

Temel Eğitim 640 29,37 

Bir okul bitirmeyen 87 3,99 

TOPLAM 2179 100 

Tablo 1.202: ÇalıĢan Personelin Eğitim Durumu 
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ġekil 1.163: ÇalıĢan Personelin Eğitim Durumu 

 
 
 

Bilinen Yabancı Diller ve Personel Sayısı 

Anket kapsamındaki iĢletmelerde Ġngilizce bilen personel sayısı %78 ile birinci sırada yer 

alırken, %14 ile Arapça ikinci sırada yer almaktadır.  

Yabancı Dil KiĢi sayısı % 

Ġngilizce 293 78,13 

Almanca 14 3,73 

Fransızca 2 0,53 

Rusça 2 0,53 

Arapça 54 14,40 

Diğer 10 2,67 

TOPLAM 375 100 

Tablo 1.203: Sektörde Kullanılan Yabancı Diller 
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ġekil 1.164: Sektörde Kullanılan Yabancı Diller 

 

 

Sahip Olunan Yetki Belgeleri  

Anket kapsamındaki iĢletmelerde sahip olunan belge açısından C2 belgesi birinci sırada yer 

alırken; Acentelik Yetki Belgesi ikinci sırada; K1 belgesi üçüncü sırada yer almaktadır. 

Firmaların aldıkları belgelerin dağılımlarına baktığımızda R2,R1,L2,L1 belgeleri lojistik hizmet 

vermeye hazır firmaların belgeleridir. Bu belgelere sahip firma sayısı 11 adettir. Bu sayı 

gelecekte lojistik merkez olacak bir bölge için yetersizdir; Bölge firmalarının bu gün henüz 

lojistik hizmet vermediklerinin, sadece lojistiğin içinde belli operasyonları yapmakta 

olduklarının göstergesi olmaktadır. 
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Sahip olunan belgeler Firma 
sayısı 

C1 1 

C2 30 

C3  0 

E2  0 

G1  0 

G2  0 

G3  0 

G4  0 

H1 2 

H2 1 

K1 14 

K2 4 

K3  0 

L1 1 

L2 1 

M1  0 

M2  0 

M3  0 

N1  0 

N2  0 

P1  0 

P2  0 

R1 6 

R2 3 

T1  0 

T2  0 

T3  0 

Acentelik Yetki Belgesi 17 

Tablo 1.204: Yetki Belgeleri Sayısı (ĠĢletmelere Göre) 

 

 

Kalite Belgeleri 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yaklaĢık yarısının ISO 9001:2000 Kalite Yönetim Sistemi 

belgesine sahip olduğu görülmektedir. %21 i ise TSE belgesine sahiptir. Firmaların tamamında 

olmamasına karĢılık kalite belgesi almıĢ firma oranı yüksektir. Bir kalite bilincinin baĢlamıĢ 

olması olumlu olarak değerlendirilmiĢtir. 
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Sahip olunan belgeler Firma 
sayısı 

% 

ISO 9001 KYS Belgesi 30 49,18 

ISO 14001 ÇYS Belgesi 6 9,84 

OHSAS 18001 ĠSG YS Belgesi 3 5 

TSE 13 21 

Diğer 9 15 

TOPLAM 61 100,00 

Tablo 1.205: Kalite Belgeleri 

 

 
ġekil 1.165: Kalite Belgeleri 

 
 

Sahip Olunan Araç-Gayrimenkul  

Ankete katılan firmaların araç parkına bakıldığında büyük çoğunlukla TIR tipi araç ve vagon 

olduğu görülmektedir. Bu veriler, liman ağırlıklı taĢımanın yapıldığı bir bölgede büyük ölçekli 

taĢımanın da yapıldığını göstermektedir. 

Depolama konusunda antrepo alanının milli depolamanın yarısı kadar olması dikkat çekici bir 

sonuçtur. Genelde antrepolardaki ürünlerin fazla beklemediği, buna karĢılık milli depolarda 

daha uzun süreli bekleme yapılması söz konusudur. Görünen durum Mersin Ġli içindeki kapalı 

milli depolama alanlarının yetersizliğini göstermektedir. Uluslararası araĢtırmalar, bölgelerde 

kiĢi baĢına kapalı alanın 1m2 olduğunu ortaya koymaktadır. Bu yaklaĢımla Mersin Ġli için 

olması gereken kapalı depolama alanı ihtiyacı 1.700.000 m2 olarak ortaya çıkmakta ve büyük 

bir depolama talebi olduğu anlaĢılmaktadır. Bu talebin bir kısmı anket dıĢı kalan küçük kiĢisel 

depolar tarafından karĢılanmakta olup lojistik hizmetlere uygun depoya da ayrıca ihtiyaç 

bulunmaktadır.  
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TIR 
1.570 adet 

KAMYON 178 adet 

KAMYONET 26 adet 

VAGON 119 adet 

GEMĠ 0 adet 

AÇIK DEPOLAMA ALANI 584.671 m
2
 

KAPALI DEPOLAMA ALANI 314.676 m
2
 

ANTREPO ALANI 160.640 m
2
 

SOĞUK HAVA DEPOSU 0 m
2
 

ARAÇ PARKI 353.501 m
2
 

Tablo 1.206: Araç-Gayrimenkul 

 
 
 

Araçların Park Durumu  

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %67‟ sinin kendi park alanı olduğu, %27‟sinin ise park alanını 

kiraladıkları görülmektedir. Firmaların kendi park alanlarının olması, Ģehrin içinde ufak ufak 

çok sayıda tır parkı olduğunu göstermektedir. Parkların kiĢisel park olması nedeniyle verimli 

kullanılmadığı, gereksiz alanların iĢgal edildiği ve Ģehir içinde trafik sıkıĢıklığı yarattığı da 

izlenmektedir. 

 Araçlar Nerelere Park Etmekte Firma 
sayısı 

% 

Kendi park alanımıza 30 66,67 

Kiralık park alanına 12 26,67 

Kent içindeki muhtelif boĢ alanlara 2 4,44 

Yol kenarlarına 0 0,00 

Diğer 1 2,22 

TOPLAM 45 100,00 

Tablo 1.207: Araçların Park Durumu 

 
 

 
ġekil 1.166: Araçların Park Durumu 
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Depo ĠĢletimi 

AraĢtırma kapsamındaki iĢletmelerin sadece %23‟ünün kendi deposu varken, %77 sinin kendi 

deposu olmayıp bu hizmeti dıĢarıdan kiralama yoluyla satın almaktadır. Bu d a belenen bir 

sonuç olmuĢtur. Özellikle taĢıma yapan bölge lojistik Ģirketleri henüz depo hizmeti vermeye 

baĢlamamıĢlar ve deposu olan firmalardan yer kiralamaktadırlar. Bu da iĢlerini büyütmeleri 

durumunda depo ihtiyaçları olacağını, yani yapılacak olan bir lojistik köy için potansiyel müĢteri 

olduklarını göstermektedir. 

 
ġekil 1.167: Depo ĠĢletimi 

 
 
 

Depo ĠĢletiminde Kullanılan Sistemler  

Soru yöneltilenler; kullanılan sistemi %55 yarı otomatik olarak nitelediği için ;Tekno loji 

kullanımın henüz yeterli düzeyde olmadığını söyleyebiliriz. 

 

 
ġekil 1.168: Depo ĠĢletimi 
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Depoların 2008 Yılındaki Doluluk Oranları 

Anket uygulanan iĢletmelerin %70 „i depolarını %60‟ın üzerinde doldurabildiğini belirtmektedir. 

% 60 oranında bir doluluk, bir yıla ayrılmıĢ süreç için tatmin edici bir oran olmakla beraber, 

depoların mevsimsel olarak doluluk gösterdiğini ve yeni alanlara ihtiyaç olduğunu ortaya 

koymaktadır. 

  Firma 
sayısı 

% 

% 1   - % 20 1 5,00 

% 21 - % 40 0 0,00 

% 41 - % 60 5 25,00 

% 61 - % 80 7 35,00 

% 81 - % 100 7 35,00 

TOPLAM 20 100,00 

Tablo 1.208: Depo Doluluk Oranları 
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Hangi Hizmetler ġirket Bünyesinde veya DıĢarıdan Hizmet Alınarak Verilmektedir (Firma Sayısına Göre) 

Hizmet Türü 

Tamamını 
iĢletme 

bünyesinde 
veriyor 

%80-99 
ĠĢletme 

Bünyesinde  
veriliyor 

%20-1 
DıĢarıdan 
 Alınıyor  

 

%60-80 
ĠĢletme 

Bünyesinde  
veriliyor 

%40-20 
DıĢarıdan 
 Alınıyor  

 

%40-60 
ĠĢletme 

Bünyesinde  
veriliyor 

%60-40 
DıĢarıdan 
 Alınıyor  

 

%20-40 
ĠĢletme 

Bünyesinde  
veriliyor 

%80-60 
DıĢarıdan 
 Alınıyor  

 

%1-20 
ĠĢletme 

Bünyesinde  
veriliyor 

%99-80 
DıĢarıdan 
 Alınıyor  

 

Tamamını 
DıĢarıdan 

alıyor 

Karayolu taĢımacılığı 6 6 7 3 4 4 12 

Demiryolu taĢımacılığı 1 0 1 0 0 0 8 

Denizyolu taĢımacılığı 13 0 0 1 0 0 13 

Havayolu taĢımacılığı 0 0 0 0 0 0 6 

Depo iĢletmeciliği 7 1 0 0 0 0 1 

Antrepo iĢletmeciliği 7 1 0 0 0 0 4 

Elleçleme 7 1 0 2 0 0 5 

Dağıtım Merkezi 5 0 0 0 0 0 0 

Çok noktalı 
plama/dağıtım 

2 0 0 1 0 0 1 

Tersine Lojistik 1 0 0 1 0 0 0 

SipariĢ iĢleme 2 0 0 0 0 0 0 

Ambalajlama/Paketleme 6 0 0 0 0 0 0 

Proje TaĢımacılığı 6 0 0 3 1 1 0 

Kargo 1 0 0 0 0 0 1 

Barkod/Etiketleme 5 0 0 1 0 0 1 

Konteynır taĢımacılığı 5 0 0 0 0 0 6 

Kalite Kontrol 3 0 0 0 0 0 0 

Envanter/Stok yönetimi 2 0 0 0 0 0 0 

Cross-Docking 4 0 0 0 0 0 0 

Tedarik 8 0 0 1 0 0 0 

Ġthalat/Ġhracat 7 0 0 0 0 0 0 

Gümrükleme 16 0 0 0 1 0 5 

Yük Konsolidasyonu 2 0 0 0 0 0 0 

Sigorta 1 0 0 0 0 0 4 

Diğer 0 0 0 0 0 0 0 

Tablo 1.209: Sunulan Hizmetler (ġirket Bünyesinde veya DıĢarıdan)
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Hangi Sektörlerde Hizmet Verilmekte 

Anket kapsamındaki iĢletmelerde hizmet verilen sektör açısından birinci sırada gıda ve 

içecek ürünleri imalatı, ikinci sırada giyim ve tekstil ürünleri imalatı, üçüncü sırada ise giyim 

ve tekstil ürünleri imalatına çok yakın sayıda metal ürünleri (makine teçhizat hariç) imalatı 

olduğu görülmektedir. Hizmet yelpazesinin çok geniĢ olması, firmalar arasında ihtisaslaĢma 

olmadığını, her firmanın çok fazla çeĢitte ürün için hizmet verdiğini, yani rekabetin çok keskin 

olduğunu ortaya koymaktadır. 

 

SEKTÖR Hizmet veren Firma Sayısı 

Gıda ve içecek ürünleri imalatı 56 

Giyim ve tekstil ürünleri imalatı 45 

Metal ürünleri (makine teçhizat hariç) imalatı 44 

Makine teçhizat ürünleri imalatı 39 

Tarımsal ürünler 37 

Kağıt ve kağıt ürünleri imalatı 35 

Ağaç ve orman ürünleri Ġmalatı 34 

Mineral ve maden ürünleri (metalikler hariç) 34 

Plastik ve Kauçuk ürünleri imalatı 34 

Kimyasal madde ve ürünleri imalatı 34 

Mobilya ürünleri imalatı 34 

Ġthalat-Ġhracat Firmaları 34 

Tıbbi ve hassas aletler imalatı 31 

Petrol, kömür ve türevleri imalatı 30 

Elektronik ürünler imalatı 29 

Motorlu kara taĢıtları imalatı 26 

Bilgisayar ürünleri imalatı 25 

Geri dönüĢüm ürünleri 23 

Deri ve deri ürünleri imalatı 22 

Tütün ve tütün ürünleri  21 

Basım ve yayın ürünleri imalatı 18 

Diğer  15 

Tablo 1.210: Hizmet Sunulan Sektörler 

 

ĠĢletmedeki Bilgisayar Sayısı 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin yaklaĢık yarısında 6-10 adet arası bilgisayar bulunduğu 

görülmektedir. Firmaların tamamına yakınında bilgi sistemleri az da olsa kullanılmaktadır. Bu 

faktör lojistik hizmetlerin kesinlikle bilgisayar ortamında yürütülmesi zorunluluğuna uygundur.  
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ġekil 1.169: ĠĢletmelerdeki Bilgisayar Sayısı 

 
 

 
ġekil 1.170: Bilgisayar Türleri 

16,09

48,28

10,34
14,94

10,34

0,00

10,00

20,00

30,00

40,00

50,00

60,00

1-5 adet 6-10 adet 11-15 adet 16-20 adet 20-üstü

80,52

19,48

0,00

50,00

100,00

PC Notebook 



541 
 

 
 
 
 
 
 
 
Bilgi Teknolojilerinden Hangileri, Hangi Tarihten Ġtibaren ĠĢletmeler Tarafından Kullanılmakta (Firma Sayısına Göre) 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin tamamının internet kullandığı, yaklaĢık yarısının server‟ı olduğu, %37 sinin intranet ve %26‟sının Radyo Frekanslı 
Veri ĠletiĢimi kullandığı görülmektedir. Ġnternet kullanımına büyük oranda 2000 yılında baĢlanmıĢtır.  

 

  1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 
Kullanmayan 
firma sayısı 

Kullanım 
oranı 

1. Ġnternet 1  3 3 3 13 3 22 9 3 6 8 7 4 1 1 0 % 100,00 

2. Ġntranet   1   2  3 4 1 3 8 4 5  1 55 % 36,78 

3. Veritabanı     1 1  2 1 1 2 1 1 1  1 75 % 13,79 

4. Elektronik Veri ĠletiĢimi (EDI)        1  1 1 2 3 2 1   76 % 12,64 

5. Barkod 1            2  2  82 % 5,75 

6.GPS/GPRS           1   2  2 82 % 5,75 

7. Radyo Frekanslı Veri ĠletiĢimi  6  1 2  4 1 4  1  1  2  1 64 % 26,44 

8. Server       7 2 5 4 1 8 3 7 3 2  45 % 48,28 

Tablo 1.211: Bilgi Teknolojileri Kullanımı 
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Yazılım Gruplarından Hangileri, Hangi Tarihten Ġtibaren ĠĢletmeler Tarafından Kullanılmakta (Firma Sayısına Göre) 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %89‟unun  Muhasebe Paket Program, %15‟inin Araç Takip Sistemi kullandığı görülmektedir. 
 

  1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Kullanmayan 
firma sayısı 

Kullanım 
oranı 

Muhasebe Finansman 5 2 5 4 2 8 1 8 6 5 4 5 10 5 4 3 10 % 88,51 

Depo Yönetimi     1   2  1  1 1 1  1 79 % 9,20 

Yük Takip        1 1   1 3 4   77 % 11,49 
TaĢıma Yönetimi        1     1 2 1  82 % 5,75 

Araç Takip        2   1 1 3 4 1 1 74 % 14,94 
Dağıtım Yönetimi        1      1 1  84 % 3,45 

MüĢteri ĠliĢkileri        1        1 85 % 2,30 

Yükleme/BoĢaltma        1        1 85 % 2,30 

RF Barkod Sistemi        1         86 % 1,15 

Konteynır Yönetimi      1  2   2     1 81 % 6,90 
ERP (Kurumsal Kaynak Planlanması)         1        1 85 % 2,30 

Tablo 1.212:  Yazılım Kullanımı
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Karayolu Altyapısına Yönelik Sorunlar 

“Mersin kent içi yolları ve otoyol bağlantılarındaki trafik sıkışıklığı, yük taşımasını engelleyecek 

düzeyden çok fazladır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %55‟i yukarıdaki cümleyi onaylarken                      

%15‟i kabul etmemiĢtir. %7 kararsız kalmıĢ ve  %23‟ü cevapsız bırakmıĢtır. Karayolu nakliyesi 

yapmayan firmalar da olduğu düĢünüldüğünde, trafik sorunundan sektördeki firmaların çoğunun 

rahatsız olduğu görülmektedir. 

 

 
ġekil 1.171: Trafik Sorunu  Yük TaĢımasını Engelleyecek Düzeyden Daha Fazladır 

 
 

“Mersin’deki karayolları kamyon operasyonlarını kısıtlayacak şekilde kötüdür.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %52‟si yukarıdaki cümleyi onaylarken                     

%12 si kabul etmemiĢtir. %14‟ü kararsız kalmıĢ ve  %23‟ü cevapsız bırakmıĢtır.  
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ġekil 1.172: Karayolları, Kamyon Operasyonlarını Kısıtlayacak ġekilde Kötüdür 

 

“Mersindeki karayollarının fiziksel kalitesi oldukça kötüdür.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %59‟u yukarıdaki cümleyi onaylarken %2‟si kabul 

etmemiĢ, %16‟sı kararsız kalmıĢ ve  %23‟ü cevapsız bırakmıĢtır.  

 

 
ġekil 1.173: Karayollarının Fiziksel Kalitesi Kötüdür 

 

“Mersin’de yeterli kamyon ve araç parkı bulunmamaktadır.” 
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Anket kapsamındaki iĢletmelerin %33‟ü yukarıdaki cümleyi onaylarken %52‟si kabul etmemiĢtir. 

%13‟ü kararsız kalmıĢ ve  %1‟i cevapsız bırakmıĢtır. Dağılıma bakıldığında mevcut araç parkının 

ihtiyacı karĢılayacak seviyede olduğu görülmektedir.Ġlave araç gerekmemesi, mevcut araçların 

verimsiz kullanıldığı yani henüz doygunluğa ulaĢmadığını göstermektedir. BoĢ kapasite 

mevcuttur. 

 

 
ġekil 1.174: Araç Parkları Yetersizdir 

 

 
 
Demiryolu TaĢımacılığında YaĢanan Sorunlar 

“Demiryolu ağı ve modernizasyonu yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %28‟i  yukarıdaki cümleyi onaylarken %2‟si kabul etmemiĢtir. 

%2‟si kararsız kalmıĢ ve  %68‟i cevapsız bırakmıĢtır. Cevapsız olanların demiryolu sektörü 

dıĢında hizmet verdiği varsayılarak demiryolu ile ilgili firmalarda ağ yetersizliği ve ekipman 

eksikliği çok net olarak görülmektedir.  
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ġekil 1.175: Demiryolu Modernizasyonu Yetersizdir 

 
“Demiryolu taşımacılığında vagon temini zor olmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %26‟ü yukarıdaki cümleyi onaylarken bir anlamda 

vagon bulmakta ciddi zorluk olduğuna iĢaret etmiĢlerdir.  %2‟si kabul etmemiĢtir. %1‟i kararsız 

kalmıĢ ve  %70 „i cevapsız bırakmıĢtır. Cevaplayan firmalar içinde bölgede mevcut vagon 

potansiyelinin yetmediği ortaya çıkmaktadır. Bu da demiryoluna ağırlık vermemizi yani özel 

sektörün daha fazla vagon yatırımı yapması gerekliliğini ortaya koymaktadır. 

 
ġekil 1.176: Demiryolu TaĢımacılığında Vagon Temini Zordur  
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“Demiryolu taşımacılığında Mersin’de ciddi yönetim sorunları bulunmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %18‟u yukarıdaki cümleyi onaylarken %3‟ü kabul 

etmemiĢtir. %7 „si kararsız kalmıĢ ve  %71‟i cevapsız bırakmıĢtır.  

 

 
ġekil 1.177: Demiryolları Yönetimi Sorunludur 

 
Mersin Limanında YaĢanan Sorunlar 

“Mersin Limanın depolama sahaları yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %53‟ü yukarıdaki cümleyi onaylarken %14‟ü kabul etmemiĢtir. 

%10‟u kararsız kalmıĢ ve  %23‟ü cevapsız bırakmıĢtır. Cevap verenler içindeki yığılmaya 

bakıldığında, Mersin limanında depo kapasitesinin yetersiz olduğu görülmektedir. Master 

planımıza konu olacak depolamam tesislerinin liman dıĢına çıkartılması stratejisine uygun bir geri 

dönüĢ alınmıĢ olmaktadır. Amaç, liman sahası gibi kıymetli bir alanın depo operasyonlarından 

arındırılması olmalıdır. 
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ġekil 1.178: Mersin Limanı Depolama Sahaları Yetersizdir  

 
 

“Mersin Limanında boşaltma yükleme ekipmanları yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %49‟u yukarıdaki cümleyi onaylarken %17‟si kabul etmemiĢtir. 

%9‟u kararsız kalmıĢ ve  %24‟ü cevapsız bırakmıĢtır. Cevaplanan sonuçlar içinde büyük oranda 

ekipman eksikliği görülmesi önemli bir sonuçtur. Bunun sağlanması için MIP‟nin ekipman 

yatırımını hızlandırması gereği ortaya çıkmaktadır. 

 
ġekil 1.179: Mersin Limanında BoĢaltma Yükleme Ekipmanları Yetersizdir 
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“Mersin Limanında yanaşma ücretleri yüksektir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %33‟‟ü yukarıdaki cümleyi onaylarken %10‟u kabul 

etmemiĢtir. %15‟i kararsız kalmıĢ ve  %41‟i cevapsız bırakmıĢtır. Mersin bölgesinde rekabetin 

olmadığı tek liman olarak çalıĢan MIP‟nin ücretleri kullanıcılara yüksek gelmektedir. Bunun 

arkasında kullanıcının psikolojisi olduğu kadar, ücretlerin zaman içinde artmıĢ olması da olasılık 

olarak görülmektedir. 

 
ġekil 1.180: Mersin Limanında YanaĢma Ücretleri Yüksektir 

 
 
“Mersin Limanında gümrükleme hizmetleri yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %14‟ü yukarıdaki cümleyi onaylarken %24‟‟ü kabul etmemiĢtir. 

%11‟i kararsız kalmıĢ ve  %51‟i cevapsız bırakmıĢtır. Mersin liman iĢletmesi için olumlu bir anket 

sonucudur. Bölgede çok sayıda gümrük müĢaviri olması, MIP ve gümrük idaresi ile yakın 

çalıĢmaları gümrükleme hizmetlerinde memnuniyet yaratmaktadır. 

 

 

 

 

 

19,54

13,79 14,94

6,90

3,45

41,38

0,00

5,00

10,00

15,00

20,00

25,00

30,00

35,00

40,00

45,00

5 -Kesinlikle 
Katılıyorum

4- Katılıyorum 3- Kararsızım 2-Katılmıyorum 1-Kesinlikle 
Katılmıyorum

Cevapsız



550 
 

 

 
ġekil 1.181: Mersin Limanında Gümrükleme Hizmetleri Yetersizdir 

 

 

“Mersin Limanında yükleme ve boşalma ücretleri yüksektir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %51‟i yukarıdaki cümleyi onaylayıp; ücretlerin 

yüksekliğinden rahatsızlıklarını dile getirmiĢlerdir. %6‟sı kabul etmemiĢtir. %14‟ü kararsız kalmıĢ 

ve %30‟u cevapsız bırakmıĢtır. Liman içindeki ücretlerin yüksek olması yanaĢma ücretlerinde 

olduğu gibi kısmen psikolojik satın alıcı görüĢü olup zaman içinde artmıĢ olması da söz 

konusudur. Kapasitenin artması verimliliği arttıracak ve maliyetleri geri çekip fiyatlarda olumlu etki 

yapacaktır. 
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ġekil 1.182: Mersin Limanında Yükleme Ve BoĢalma Ücretleri Yüksektir 

 

 

“Mersin Limanında araç park sahaları yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %57‟si  yukarıdaki cümleyi onaylarken %9‟u  kabul 

etmemiĢtir. %8‟ii kararsız kalmıĢ ve %25‟i cevapsız bırakmıĢtır. Cevaplama oranı içinde park 

sahasının yetersiz olması belenen bir sonuçtur, zira liman sahası içinde park alanının olmaması 

limanın kullanım alanının yetmediğini göstermektedir. 

 
ġekil 1.183: Mersin Limanında Araç Park Sahaları Yetersizdir 
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“Mersin Limanında gemiler yanaşabilmek için uzun süre bekletilmektedir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %9‟u yukarıdaki cümleyi onaylarken %51‟i kabul 

etmemiĢtir. %5‟i kararsız kalmıĢ ve %36‟sı cevapsız bırakmıĢtır. Cevaplayanlar içinde Ģikayetin 

oranı düĢüktür bu da gemi yanaĢma sürelerinin doğru planlandığını yani MIP‟nin baĢarılı 

olduğunu ifade etmektedir. 

 
ġekil 1.184: Mersin Limanında Gemiler YanaĢabilmek Ġçin Uzun Süre Bekletilmektedir 

 

 

“Mersin Limanı kombine taşımacılık olanakları açısından yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %30‟u yukarıdaki cümleyi onaylarken %36‟sı kabul etmemiĢtir. 

%22‟si kararsız kalmıĢ ve %36‟sı cevapsız bırakmıĢtır. Verilen cevaplar dengeli dağılmıĢtır. 

Liman içine kadar TIR ve Demiryolu giriĢi bir yeterlilik ortaya çıkmasına neden olsa bile talebin 

henüz oluĢmaması yetersizliği ortaya çıkartmamaktadır. 
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ġekil 1.185: Mersin Limanı Kombine TaĢımacılık Olanakları Açısından Yetersizdir 

 

 

Havayolu TaĢımacılık Sorunları  

(*Cevapsız: havayolu taĢımacılığı kullanmayan) 

 

“Mersin’den havayolu taşımacılığına erişim sorunludur.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %7‟si yukarıdaki cümleyi onaylarken %1‟i kabul 

etmemiĢtir. %1‟i kararsız kalmıĢ ve %90‟ı cevapsız bırakmıĢtır. Havalimanının Mersine uzak bir 

nokta olan Adana da olması bu konuda görüĢ belirtenlerin en önemli problemi olarak 

seslendirilmiĢtir.hava kargo taĢıması oranının düĢük olması da bu sonucu ortaya çıkartmaktadır. 
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ġekil 1.186: Mersin’den Havayolu TaĢımacılığına EriĢim Sorunludur 

 

“Mersin çevresindeki hava meydanları kargo taşımacılığı için yeterli filo kapasitesine ve ekipmana 

sahip değildir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %7‟si yukarıdaki cümleyi onaylarken, katılmayan 

bulunmamaktadır. %1‟i kararsız kalmıĢ ve %92‟s‟i cevapsız bırakmıĢtır.  

 
ġekil 1.187: Mersin Çevresindeki Hava Meydanları Kargo TaĢımacılığı Ġçin Yeterli Filo Kapasitesine Ve Ekipmana Sahip 

Değildir 

 

“Mersin çevresinde havayolu taşımacılığında gümrükleme sorunları yaşanmaktadır.” 
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Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %3‟i yukarıdaki cümleyi onaylarken %1‟‟i kabul 

etmemiĢtir. %2‟si kararsız kalmıĢ ve %9‟ü cevapsız bırakmıĢtır.  

 
ġekil 1.188: Mersin Çevresinde Havayolu TaĢımacılığında Gümrükleme Sorunları YaĢanmaktadır 

 

“Mersin çevresindeki havayolu taşımacılığında gereksiz bürokrasi zaman ve kaynak kaybına 

neden olmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %7‟si  yukarıdaki cümleyi onaylarken %1‟i kabul 

etmemiĢtir. %2‟si  kararsız kalmıĢ ve %92‟si cevapsız bırakmıĢtır.  
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ġekil 1.189: Mersin Çevresindeki Havayolu TaĢımacılığında Gereksiz Bürokrasi Zaman Ve Kaynak Kaybına Neden 

Olmaktadır 

 

Gümrüklerde YaĢanılan Sorunlar 

“Mersin gümrüklerindeki elemanların ciddi bir eğitim eksikliği bulunmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %51‟i yukarıdaki cümleyi onaylarken %12‟si kabul 

etmemiĢtir. %18‟i kararsız kalmıĢ ve %20‟si cevapsız bırakmıĢtır.  Cevap verenler içinde de 

gümrüklerle sorun yaĢamaları beklenmeyen bir sonuçtur.  

 
ġekil 1.190: Mersin Gümrüklerindeki Elemanların Ciddi Bir Eğitim Eksikliği Bulunmaktadır 
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“Mersin gümrüklerindeki bürokrasi olması gerekenden fazladır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %62‟si yukarıdaki cümleyi onaylarken %6‟sı kabul 

etmemiĢtir. %13‟‟ü kararsız kalmıĢ ve %20‟si cevapsız bırakmıĢtır.  

 
ġekil 1.191: Mersin Gümrüklerindeki Bürokrasi Olması Gerekenden Fazladır 

 

“Mersin gümrüklerdeki teknik altyapı olanakları oldukça düşüktür.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %40‟ı yukarıdaki cümleyi onaylarken %23‟ü kabul 

etmemiĢtir. %15‟i kararsız kalmıĢ ve %22‟si cevapsız bırakmıĢtır.  

 
ġekil 1.192: Mersin Gümrüklerdeki Teknik Altyapı Olanakları Oldukça DüĢüktür 
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“Mersin gümrüklerindeki personel sayısı yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %36‟sı  yukarıdaki cümleyi onaylarken %32‟s i kabul 

etmemiĢtir. %13‟ü kararsız kalmıĢ ve %20‟si cevapsız bırakmıĢtır.  

 
ġekil 1.193: Mersin Gümrüklerindeki Personel Sayısı Yetersizdir 

 

“Mersin gümrüklerinde haksız taleplerde bulunulmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %47‟si yukarıdaki cümleyi onaylarken %17‟si kabul 

etmemiĢtir. %7‟ si kararsız kalmıĢ ve %17‟si cevapsız bırakmıĢtır. Bu sonuç iddalı bi sonuçtur 

ancak gerçeği yansıtmaktadır.  
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ġekil 1.194: Mersin Gümrüklerinde Haksız Taleplerde Bulunulmaktadır 

 

Depolarda karĢılaĢılan sorunlar 

(*Cevapsız : depo kullanmayan veya bu hizmeti almayan) 

“Soğutmalı depo temininde güçlük çekilmektedir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %18‟i yukarıdaki cümleyi onaylarken %10‟u   kabul 

etmemiĢtir. %5‟i kararsız kalmıĢ ve %67‟si cevapsız bırakmıĢtır. Cevap verenler arasında büyük 

oranda memnuniyetsizlik görülmektedir. Bu da bölgede mevcut depoların amaca uygun inĢa 

edilmediğini ve özellikle soğuk depoların dolu olduğunun yani yeni depo ihtiyacının bulunduğunun 

bir ifadesidir. 

 

  adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 5 5,75 

4- Katılıyorum 11 12,64 

3- Kararsızım 4 4,60 

2-Katılmıyorum 7 8,05 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 2 2,30 

Cevapsız 58 66,67 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.213: Soğutmalı Depo Temininde Güçlük Çekilmektedir 

 

 

 



560 
 

“Kapalı depo bulmakta zorluklar yaşanmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %13‟ü yukarıdaki cümleyi onaylarken %13‟ü kabul 

etmemiĢtir. %7 si kararsız kalmıĢ ve %68‟i  cevapsız bırakmıĢtır. Kapalı depo ihtiyçlarını Ģu 

veyabu çzöümle karĢılandığını ancak cevap verenlerin yarıdna fazlasının tdepo temininde zorluk 

çektiğini göstermektedir. Yeni depo ihtiyacı vardır. 

  adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 3 3,45 

4- Katılıyorum 8 9,20 

3- Kararsızım 6 6,90 

2-Katılmıyorum 8 9,20 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 3 3,45 

Cevapsız 59 67,82 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.214: Kapalı Depo Bulmakta Zorluklar YaĢanmaktadır 

 

 

“Depolardaki elleçleme araçları ve altyapısı yetersizdir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %18‟i  yukarıdaki cümleyi onaylarken %10‟u kabul 

etmemiĢtir. %3‟ü kararsız kalmıĢ ve %68‟i cevapsız bırakmıĢtır. Cevap verenlerin büyük 

çoğunluğu depo ii hizmetlerde ekipman yetersizliğinden söz etmektedir. Mersin gibi küçük ve çok 

sayıda depolarda ortaya çıkan doğal bir sonuçtur. Yeni ve amaca uygun ekipmanı tam depolar 

inĢa edilmelidir. 

  adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 7 8,05 

4- Katılıyorum 9 10,34 

3- Kararsızım 3 3,45 

2-Katılmıyorum 7 8,05 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 2 2,30 

Cevapsız 59 67,82 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.215: Depolardaki Elleçleme Araçları Ve Altyapısı Yetersizdir 

 

“Depo lokasyonları erişimi, trafik nedeniyle zor yerlerde kalmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %16‟sı yukarıdaki cümleyi onaylarken %12‟si kabul 

etmemiĢtir. %5‟i kararsız kalmıĢ ve %68‟i cevapsız bırakmıĢtır.  Benzer Ģekilde depo kullanan yan 

görüĢ bildiren firmalar eriĢimin zorluğunu kabul etmektedirler. Bu da bize depoların artık Ģehir içi 

depolar haline geldiğini ve ulaĢımın Ģehir dıĢına çıkması ile Ģehir dıĢında bir lojistik köy ihtiyacı 

olduğunu göstermektedir. 
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  adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 4 4,60 

4- Katılıyorum 10 11,49 

3- Kararsızım 4 4,60 

2-Katılmıyorum 7 8,05 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 3 3,45 

Cevapsız 59 67,82 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.216: Depo Lokasyonları EriĢimi, Trafik Nedeniyle Zor Yerlerde Kalmaktadır. 

 

 

“Depo düzenlemeleri ve lokasyonları kamyon manevralarına uygun değildir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %12‟si  yukarıdaki cümleyi onaylarken %10‟u kabul 

etmemiĢtir. %9‟u kararsız kalmıĢ ve %69‟u cevapsız bırakmıĢtır.  

 

  adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 4 4,60 

4- Katılıyorum 6 6,90 

3- Kararsızım 8 9,20 

2-Katılmıyorum 7 8,05 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 2 2,30 

Cevapsız 60 68,97 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.217: Depo Düzenlemeleri Ve Lokasyonları Kamyon Manevralarına Uygun Değildir. 

 
“Depolarda yönetim ve organizasyon sorunları yaşanmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %10‟u yukarıdaki cümleyi onaylarken %10‟u kabul 

etmemiĢtir. %8‟i kararsız kalmıĢ ve %71‟i cevapsız bırakmıĢtır. Kararsızların sayısının yüksek 

olması, müĢterilerin henüz depolamadan beklentilerini bilmediklerini ifade etmektedir. Depolama 

bilgisi azdır. 

  adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 2 2,30 

4- Katılıyorum 7 8,05 

3- Kararsızım 7 8,05 

2-Katılmıyorum 6 6,90 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 3 3,45 

Cevapsız 62 71,26 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.218: Depolarda Yönetim Ve Organizasyon Sorunları YaĢanmaktadır. 
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“Depolardaki emtia kötü koruma koşullarından ötürü zarar görebilmektedir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %7‟si yukarıdaki cümleyi onaylarken               

%17‟sikabul etmemiĢtir. %3‟ü  kararsız kalmıĢ ve %72‟si cevapsız bırakmıĢtır.  

  adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 1 1,15 

4- Katılıyorum 5 5,75 

3- Kararsızım 3 3,45 

2-Katılmıyorum 10 11,49 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 5 5,75 

Cevapsız 63 72,41 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.219: Depolardaki Emtia Kötü Koruma KoĢullarından Ötürü Zarar Görebilmektedir. 

 

 

Diğer Sorunlar 

“Mersin’de lojistik sektöründe kalifiye eleman bulma sıkıntısı yaşanmaktadır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %75‟i yukarıdaki cümleyi onaylarken %9‟u kabul 

etmemiĢtir. %6‟sı kararsız kalmıĢ ve %10‟u cevapsız bırakmıĢtır. Bu soru karĢısında onaylamanın 

çok yüksek olması eleman sorunlarını ortaya çıkartmaktadır. Lojistik gibi, ülkemizde eğitimin yeni 

baĢladığı, tecrübeli elemanların yetmediği bir sektörde eleman sıkıntısı olması ĢaĢırtıcı değildir. 

Bu sonuç aynı zamanda sektörün büyüme trendinde olduğuna da iĢaret etmektedir. 

  Adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 33 37,93 

4- Katılıyorum 32 36,78 

3- Kararsızım 5 5,75 

2-Katılmıyorum 4 4,60 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 4 4,60 

Cevapsız 9 10,34 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.220: Mersin’de Lojistik Sektöründe Kalifiye Eleman Bulma Sıkıntısı YaĢanmaktadır. 

 

“Mersin’de kalifiye eleman maaşları olması gerekenden yüksektir.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %12‟si yukarıdaki cümleyi onaylarken %63‟si kabul 

etmemiĢtir. %10‟u kararsız kalmıĢ ve %15‟i cevapsız bırakmıĢtır. Lojistik sektöründe Ġstanbul, 

Ġzmir, Bursa gibi lojistiğin yerleĢtiği diğer illerimizde ücretler yükselmiĢtir. Buna karĢılık mersin de 
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hala düĢük görülmesi sektörün gerçek anlamda lojistikçi kullanacak halde olmadığını 

anlatmaktadır. 

 

  Adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 4 4,60 

4- Katılıyorum 6 6,90 

3- Kararsızım 9 10,34 

2-Katılmıyorum 32 36,78 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 23 26,44 

Cevapsız 13 14,94 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.221: Mersin’de Kalifiye Eleman MaaĢları Olması Gerekenden Yüksektir. 

 

“Mersinde bir lojistik sürekli eğitim merkezi kurulmalıdır.” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin toplamda %82‟si yukarıdaki cümleyi onaylayarak böyle bir 

eksikliğin giderilmesi gerektiğini vurgulamıĢlardır. %2‟si kabul etmemiĢtir. %5‟i kararsız kalmıĢ ve 

%11‟i cevapsız bırakmıĢtır. Çok yüksek oranda olumlu beklenti ile karĢılaĢılmıĢtır. Lojistik eğitimi 

verecek akademik ve endüstriyel merkez ihtiyacı ortaya konmuĢtur. Bu konu 3. bölüm raporunda 

ele alınacaktır. 

  Adet % 

5 -Kesinlikle Katılıyorum 63 72,41 

4- Katılıyorum 8 9,20 

3- Kararsızım 4 4,60 

2-Katılmıyorum 0 0,00 

1-Kesinlikle Katılmıyorum 2 2,30 

Cevapsız 10 11,49 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.222: Mersinde Bir Lojistik Sürekli Eğitim Merkezi Kurulmalıdır. 

 

 

Lojistik Merkez Talep Analizi  

 

“Mersin’de yapılacak entegre ve organize bir lojistik merkezde yer almak ister misiniz?” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %64‟ü organize lojistik merkezine hemen katılmak istediğini, 

%25‟i orta-uzun dönemde katılmak istediğini, %9‟u  ise katılmak istemediğini belirtmiĢtir. 

Katılımcıların büyük çoğunluğu hemen, yine ikinci derecede büyük çoğunluğu kurulacak olan 

lojistik köyde yer almak istemektedir.  
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  adet % 

Hayır, düĢünmüyorum 8 9,20 

Hemen katılmak isterim 56 64,37 

Orta-uzun (5-10 yıl)  dönemde yer almayı tercih ederim 22 25,29 

Cevapsız 1 1,15 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.223: Mersin’de Yapılacak Entegre Ve Organize Bir Lojistik Merkezde Yer Almak Ġster Misiniz? 

 

“Böyle bir lojistik merkezde talep etmeniz muhtemel kullanım türlerini belirtir misiniz?” (talep 

sayısına göre) 

Anketin sınırlı sayıda firmaya uygulanmıĢ olması hemen ihtiyacın görülmesi zorunluluğu göz 

önüne alınarak mevcut talebin asgari 200.000 m2 kapalı saha olacağı mevcut milli depoların en 

az yarısının bu merkeze taĢınma zorunluluğu, inĢaat süresi içinde de talebin ilave bir 100.000 m2 

artacak olması sonucunda 500.000 m2 kapalı saha gerekeceği varsayılabilir. Soğuk depolama 

talebi bu gün için 7.000 m2 ancak orta uzun vadede 35.000 m2 ye çıkmaktadır. Genel amaçlı 

depolama alanının 500.000 m2 olarak belirlenmesi 50.000 m2‟lik soğuk depolama alanını makul 

olarak göstermektedir. Açık depolama alanı da genel uygulamalarda kapalı alanın yarısı 

ölçeğinde olması nedeniyle 250.000 m2 olarak görülmektedir. Konteyner park alanı olarak talep 

62.000 m2‟dir. Liman bünyesinden de 60.000 m2 alınacağı, inĢaatın tamamlanmasına kadar 

geçen süre içinde de 40.000 m2‟lik artıĢ olacağı var sayılarak konteyner stok alanının 160.000 m2 

olması söz konusu olacaktır. Sektörün araç parkı talebi 1.110.000 m2‟dir. ĠnĢaat süresinde de 

artacak olan talebe bağlı olarak toplam 200.000 m2‟lik bir araç park alanı gerçekçi gelmektedir.  

 

Hemen-Kısa 
Vadede 
talep sayısı 

Orta-Uzun 
Vadede 
talep sayısı 

Hemen-Kısa 
Vadede 
talep miktarı 
 

Orta-Uzun 
Vadede 
talep miktarı 

Yönetim ofisi 62 13 7.415 m
2
 2.926 m

2
 

Açık depolama alanı 15 4 82.000 m
2
 1.000 m

2
 

Kapalı depolama alanı 22 3 91.150 m
2
 16.250 m

2
 

Soğuk depolama alanı 2 1 7.000 m
2
 28.000 m

2
 

Konteynır parkı 12 4 62.000 m
2
 - 

Araç/kamyon parkı 14 4 96.530 m
2
 20.000 m

2
 

Tablo 1.224: Böyle Bir Lojistik Merkezde Talep Etmeniz Muhtemel Kullanım Türlerini Belirtir Misiniz? 

 

“Böyle bir lojistik merkezde kısa vadede yer almak için yukarıdaki kullanımlar için ödemeyi göze 

alacağınız yaklaşık bütçe ne kadar olabilecektir?” 
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Anket kapsamındaki iĢletmelerin %59‟u  lojistik merkezinde kısa vadede yer almak için 1 milyon 

dolar altı bir bütçeyi ödemeyi göze alabileceklerini belirtmiĢ, %31‟i ise bu soruyu cevapsız 

bırakmıĢtır. 

  adet % 

1milyon dolar altı 51 58,62 

1-3 milyon dolar 5 5,75 

3-5 milyon dolar 3 3,45 

5 milyon dolar üstü 1 1,15 

Cevapsız 27 31,03 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.225: Böyle Bir Lojistik Merkezde Kısa Vadede Yer Almak Ġçin Yukarıdaki Kullanımlar Ġçin Ödemeyi Göze 
Alacağınız YaklaĢık Bütçe Ne Kadar Olabilecektir? 

 

“Böyle bir lojistik merkezde orta ve uzun vadede yer almak için yukarıdaki kullanımlar için 

ödemeyi göze alacağınız yaklaşık bütçe ne kadar olabilecektir?” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %16‟sı lojistik merkezinde orta-uzun vadede yer almak için 1 

milyon dolar altı bir bütçeyi ödemeyi göze alabileceklerini belirtmiĢ, %80‟i  ise bu soruyu cevapsız 

bırakmıĢtır. 

 

  adet % 

1milyon dolar altı 14 16,09 

1-3 milyon dolar 3 3,45 

3-5 milyon dolar 0 0,00 

5 milyon dolar üstü 0 0,00 

Cevapsız 70 80,46 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.226: Böyle Bir Lojistik Merkezde Orta Ve Uzun Vadede Yer Almak Ġçin Yukarıdaki Kullanımlar Ġçin Ödemeyi Göze 
Alacağınız YaklaĢık Bütçe Ne Kadar Olabilecektir? 

 

 
“Kısa ve orta vadede aşağıdaki sermaye varlıkları açısından ne kadar bir ilaveniz olabileceğini 

düşünüyorsunuz? (toplamda)” 

Firmalar ankete büyük miktarda depolama alanı ihtiyaçları olduğunu belirtmiĢ olmalarına rağmen 

kendi varlıklarına katacakları depolama alanları düĢüktür. Bu da firmaların artık depoya sahip 

olmak istemediklerini yani kiralama yolu ile teminine çalıĢtıklarını göstermektedir. Yapılacak olan 

lojistik köy bu ihtiyacı karĢılayacaktır. Araç sayısındaki artıĢ beklentisinin düĢük olması daha önce 

de ortaya çıktığı gibi araç adetlerinin iĢ kapasitelerine göre yeterli olduğu yani henüz verimli 

kullanmadıklarını göstermektedir. 
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  Kısa Vade Orta Vade 

Tır 50 adet 65 adet 

Kamyon 6 adet 7 adet 

Kamyonet - - 

Dorsey 46 adet 32 adet 

Vagon - - 

Gondol - - 

Gemi - - 

Açık Depolama Alanı 15.000 m2 25.000 m2 

Kapalı Depolama Alanı 15.000 m2 - 

Antrepo Alanı 35.000 m2 10.000 m2 

Soğuk hava - - 

Araç/Tır parkı 6.000 m2 - 

Tablo 1.227: Kısa Ve Orta Vadede AĢağıdaki Sermaye Varlıkları Açısından Ne Kadar Bir Ġlaveniz Olabileceğini 
DüĢünüyorsunuz? 

 

 
“Kısa ve orta vadede aşağıdaki bilişim teknolojilerinden hangilerine yatırım yapmayı 

düşünüyorsunuz?” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %55‟lik bir kısmının E-ticaret konusunda, %37‟sinin de  web 

sayfası konusunda kısa ve orta vadede yatırım yapmayı düĢündüğü görülmektedir. 

  adet % 

Ġnternet 1 9,09 

Network 0 0,00 

Web sayfası 4 36,36 

E-Ticaret 6 54,55 

Diğer 0 0,00 

TOPLAM 11 100,00 

Tablo 1.228: Kısa Ve Orta Vadede AĢağıdaki BiliĢim Teknolojilerinden Hangilerine Yatırım Yapmayı DüĢünüyorsunuz? 
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“Önümüzdeki 5 yıl içerisinde ulusal veya uluslar arası bir firmayla birleşmeyi düşünüyor 

musunuz?” 

Anket kapsamındaki iĢletmelerin %74‟ünün önümüzdeki 5 yıl içerisinde herhangi bir birleĢme 

gerçekleĢtirmeyi düĢünmediği görülmektedir.Yerel aktörlerin yerli ya da yabancı sermayeyle iĢ 

ortaklığına soğuk baktığı görülmektedir. Bu konunun üzerinde özellikle çalıĢılması ve psikolojik alt 

yapısı dahil geliĢme sağlanması gerekmektedir. Sektörün büyümesindeki birincil hedef Ģirket 

birleĢmeleri ile kapasite ve verim artıĢının sağlanması olmalıdır. 

 

 

 

 

 

 

 

 
1.4.8. Mersin Uluslararası TaĢımacılık  

Mersin, gerek ilde yerleĢik bulunan, gerekse artalanındaki illerdeki (Adana, Gaziantep, Kayseri, 

Konya, Karaman, KahramanmaraĢ, Hatay, Malatya vb.) firmaların sanayi, tarım ve doğal yeraltı 

üretiminin bölgeden toplanarak Akdeniz‟e ve Dünya‟ya çıkıĢ yaptığı, aynı Ģekilde bölge sanayisi 

için gerekli hammadde, yarı mamul ve tüketim için bitmiĢ ürünlerin ülkeye giriĢ yaptığı ve bölgeye 

dağıtıldığı bir dıĢ ticaret giriĢ-çıkıĢ kapısı (gateway) olma özelliği dolayısıyla yoğun ve yüksek 

hacimli bir iki yönlü (gelen ve giden) yük trafiğine sahne olmaktadır.  Bu yoğun yük trafiği, 

Mersin‟de taĢımacılık sektörünün, özellikle uluslararası taĢımacılığın geliĢmesini ve Türkiye 

ölçeğinde önemli bir noktaya gelmesini sağlamıĢtır. 

Bu bölümde, Mersin‟deki uluslararası taĢımacılık sektörü, taĢıma modları bazında alt bölümler 

halinde incelenecektir. 

Mersin‟de yerleĢik (gümrük beyannamelerinde firma adresi ve vergi dairesi Mersin‟de bulunan) 

firmaların 2007 yılında yapmıĢ oldukları ihracat ve ithalatın, taĢıma modlarına göre, tutar bazında 

dağılımı, ön bilgi olarak, Tablo 1.230‟da verilmektedir.  

 

 

 

  adet % 

Evet 19 21,84 

Hayır 64 73,56 

Cevapsız 4 4,60 

TOPLAM 87 100,00 

Tablo 1.229: Önümüzdeki 5 Yıl Ġçerisinde Ulusal Veya Uluslar Arası Bir Firmayla BirleĢmeyi DüĢünüyor Musunuz? 
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TAġIMA MODU ĠHRACAT ($) 
ORAN 

(%) 
ĠTHALAT ($) 

ORAN 
(%) 

KARAYOLU ĠLE 427.581.598 47,72 182.127.754 25,31 

DEMĠRYOLU ĠLE 11.923.321 1,33 2.466.379 0,34 

DENĠZYOLU ĠLE 382.736.813 42,71 497.758.351 69,18 

DENĠZ ARACINDA MOTORLU 
KARA TAġITI ĠLE 

3.537.174 0,39 2.130.654 0,30 

DENĠZ ARACINDA TREYLER 
VEYA YARI TREYLER ĠLE 

38.253.754 4,27 28.321.870 3,94 

HAVAYOLU ĠLE 5.801.479 0,65 5.379.989 0,75 

KENDĠNDEN HAREKETLĠ 
ARAÇLAR ĠLE 

26.226.010 2,93 1.334.468 0,19 

POSTA ĠLE   0,00 25.022 0,00 

DĠĞER 15.210 0,00   0,00 

TOPLAM 896.075.359 100,00 719.544.487 100,00 

Tablo 1.230: Mersin'de YerleĢik Firmaların 2007 Yılında YapmıĢ Oldukları Ġhracat ve Ġthalatın, Tutar Bazında, TaĢıma 

Modlarına Göre Dağılımı (ABD $) 

Kaynak: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı 

Bu noktada tablonun doğru okunması açısından belirtilmelidir ki, taĢıma modları, gümrük 

kayıtlarına göre belirlenmiĢtir. Bu belirlemede, yükün, T.C. gümrük sahasına resmi olarak girdiği 

(ithalat için millileĢtirilme iĢleminin tamamlandığı) ya da çıktığı (ihracat için ihracat 

beyannamesinin kapandığı) anda üstünde bulunduğu taĢıt dikkate alınmaktadır. Bu yüzden, 

örneğin, gemi ile gelmiĢ bir yük millileĢtirilmeksizin antrepoya boĢaltılmıĢ ve antrepo çıkıĢında 

millileĢtirildiği anda kara taĢıtı (TIR ya da kamyon) üzerinde ise bu yük için taĢıma modu karayolu 

olarak kaydedilmiĢtir. 

Tablonun modlar bazında detaylandırılması ve değerlendirilmesi, ilerleyen bölümlerde 

yapılacaktır. 

 

1.4.8.1 Uluslararası Karayolu TaĢımacılığı  

Mersin‟in Türkiye ve Doğu Akdeniz‟deki coğrafi konumu; hinterlandının önemli bir sanayi ve tarım 

bölgesi olması; Türkiye‟nin tüm liman hizmetlerini verebilecek nitelikte ve uluslararası standartları 

yakalayarak iĢlem hacmini hızla artırmakta olan bir limana sahip olması; limanının Ortadoğu, 

Kafkaslar ve Türki Cumhuriyetler için bir ihracat-ithalat giriĢ-çıkıĢ limanı niteliğinde bulunması, 

Mersin‟de kombine taĢımacılık hizmetleri ve tedarik zincirinin tamamlanması anlamında güçlü bir 

ulusal ve uluslararası karayolu taĢımacılığı filosunun bulunmasını kaçınılmaz kılmıĢtır.  

Mersin Ġli‟nde faaliyet göstermekte olan uluslararası kara taĢıması sektörü, geçmiĢte hızla 

geliĢmiĢ, bunun sonucunda Mersin, uluslararası çıkıĢ belgesine sahip araç sayısına göre diğer 
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iller içinde ön sıralarda yer almıĢtır. GeçmiĢte Irak ve Suriye‟nin yoğun talepleri karĢısında Mersin 

Ġli‟ndeki firmalar araç filolarını güçlendirmiĢler ve özellikle denizyolu ile gelen ithal ürünlerin Irak, 

Suriye, Ġran ve Orta Asya Cumhuriyetleri‟ne taĢımasını üslenmiĢlerdir. Irak savaĢının 

baĢlamasından sonra uzun bir süre kesilen Irak taĢımacılığımızdan bölge firmaları etkilenmiĢ ve 

araçlarını batı yönlü taĢımalar için kullanmak zorunda kalmıĢlar, sonrasında yavaĢ yavaĢ artan 

potansiyelle birlikte eski aktivitelerini kazanmaya baĢlamıĢlardır.  

UlaĢtırma Bakanlığı Karayolu UlaĢtırma Genel Müdürlüğü‟ne bağlı UlaĢtırma Bölge Müdürlükleri 

tarafından verilen yetki belgelerinin dağılımında, Mersin‟in de bağlı olduğu Adana Bölge 

Müdürlüğü (Adana, Mersin, Karaman, Kilis, Niğde, Hatay, Osmaniye, K. MaraĢ, G. Antep, 

Adıyaman), toplam yetki belgesi sayısında 27.780 belge ve % 9,65„lik bir oranla 12 bölge 

içerisinde 4. sırada yer almaktadır228. Diğer taraftan, uluslararası karayolu ticari yük taĢımacılığı 

için verilen C2 yetki belgesi açısından değerlendirildiğinde (kodlarına göre yetki belgelerinin 

tanımları Bölüm 3.2.1.‟de verilmiĢtir), Adana Bölge Müdürlüğü, 387 adet C2 yetki belgeli firma ile 

Ġstanbul Bölge Müdürlüğü (448 adet C2 belgeli firma)‟nden sonra 2. sırada gelmektedir. Buna 

göre Türkiye genelindeki C2 yetki belgeli firmaların % 27,30‟u Adana Bölge Müdürlüğü‟ne bağlı 

illere kayıtlıdır. Bu firmaların, 153 adedi (Bölge‟nin % 39,53‟ü, Türkiye‟nin % 10,79‟u) Mersin‟de 

yerleĢik durumdadır229.  

Mersin Ġli‟nde, bazıları her iki dernekte de olmak üzere, UND ve RODER‟e kayıtlı 153 adet C2 

belgeli firma bulunmaktadır (UND kayıtlarında 71 adet, RODER kayıtlarında 122 adet). Bu 

firmaların listesi EK 1.11‟de sunulmuĢtur. Bazı firmaların merkezlerinin baĢka illerde olması veya 

belgelerini farklı illerden almıĢ olmaları nedeniyle gerçek anlamda Mersin Ġli‟nde uluslararası 

taĢıma yapan firma sayısının bu rakamların üzerinde olduğu görülmektedir. 

Mersin Ġl Emniyet Müdürlüğü Trafik ġube Müdürlüğü‟nden alınan verilere göre ise, 31.08.2008 

tarihi itibarı ile Mersin il merkezi ve ilçelerinde trafiğe kayıtlı toplam 6.132 adet çekici (TIR ön 

bölümü), 6.922 adet yarı römork (TIR arka bölümü), 175 adet römork (kamyon-römorkların arka 

bölümü), 1.338 adet tanker ve 17.634 adet kamyon bulunmaktadır. Merkez ve ilçeler bazında tüm 

motorlu araç ve römork sayıları Tablo 1.231‟de verilmiĢtir.  

 

 

 

                                                
228 UlaĢtırma Bakanlığı Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğü web sitesi – www.kugm.gov.tr 
229 UlaĢtırma Bakanlığı Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğü web sitesi – www.kugm.gov.tr 

http://www.kugm.gov.tr/
http://www.kugm.gov.tr/
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ARAÇ TĠPĠ MERKEZ TARSUS ERDEMLĠ SĠLĠFKE MUT GÜLNAR BOZYAZI ANAMUR TOPLAM 

Motosiklet 38.949 19.715 11.326 15.656 5.771 1.029 1.762 6.131 100.339 

Otomobil 81.827 20.518 8.051 8.321 4.150 1.479 2.478 6.701 133.525 

Minibüs 3.388 1.363 376 574 189 129 52 236 6.307 

Otobüs 4.008 1.043 384 472 196 136 94 261 6.594 

Kamyonet 25.412 8.855 5.307 3.597 1.846 405 859 1.800 48.081 

Kamyon 9.971 3.655 1.060 971 610 272 388 707 17.634 

Traktör 9.191 8.334 1.686 2.552 2.153 873 338 790 25.917 

Çekici 5.564 456 17 50 6 8 10 21 6.132 

Römork 150 15 0 1 2 0 3 4 175 

Y. Römork 6.366 448 24 56 3 5 7 13 6.922 

Ö. Amaçlı 523 95 40 67 15 23 13 27 803 

Tanker 954 245 36 54 25 9 6 9 1.338 

Arazi TaĢ. 1.043 276 60 41 15 7 12 85 1.539 

TOPLAM 187.346 65.018 28.367 32.412 14.981 4.375 6.022 16.785 355.306 

Tablo 1.231: Mersin Merkez ve Ġlçelerinde Trafiğe Kayıtlı Araçların Tiplerine Göre Dağılımı 

 

T.C. BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı‟ndan alınan bilgilere göre, 2007 yılında Mersin Ġli‟nden 

karayolu ile yapılan ihracat miktarı 427.581.598 Amerikan Doları‟dır. Yine 2007 yılı kayıtlarına 

göre Mersin Ġli‟nden karayolu ile yapılan ithalat miktarı da 182.127.754 Amerikan Doları‟na 

ulaĢmıĢtır. Ġhracatta ilk 10 sırada yer alan ürünler Ģu Ģekildedir:  

Ürün Cinsi Değeri ($) 

Turunçgiller 92.444.992 

Ağır ĠĢ Makinesi Aksamı 36.676.827 

Taze Meyveler 21.876.072 

Motorlu TaĢıtlar 15.191.815 

Demir-Çelik ĠnĢaat Aksamı 14.566.833 

Pamuk 13.941.458 

Pamuk Mensucat 12.526.653 

Çimento 12.267.273 

Sentetik Lif Dokuma 11.714.150 

Kuru Baklagiller 11.666.038 

Tablo 1.232: Mersin Ġli’nden 2007 Yılında Karayolu ile Yapılan Ġhracatta Ġlk 10 Ürün ( ABD $)  
Kaynak: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı 

Ġhraç edilen ürün cinslerine bakıldığında, ürünlerin çoğunun lojistik açısından katma değer 

eklenerek ihraç edilen ürünler olduğunu görülmektedir. Bu ürünlerin ihracatı esnasında kutulama, 

ambalajlama ve konteyner doldurma operasyonları yapılmakta ve bu operasyonlar için bir 
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elleçleme merkezi veya depo kullanılmaktadır. Dökme yük olarak yüklenmeyen bu ürünlerin, 

Mersin lojistik sektörüne katkılarının olduğu ortadadır. 

Ġthalatta ise, en yüksek değere sahip ilk 10 ürün cinsi aĢağıdaki gibidir: 

Ürün Cinsi Değeri $ 

Pamuk              30.677.449      

Muz              23.981.132      

Kuru Baklagiller              23.133.119      

Yaprak-Tütün               9.392.978      

Vatkalar               9.157.448      

Motorlu TaĢıtlar               7.307.730      

Demiryolu TaĢıt Aksamı               6.651.243      

Petrol Yağ Kalıntıları               5.639.146      

Cevher Ayıklama Makineleri                 4.491.797      

Tablo 1.233: Mersin Ġli’ne 2007 Yılında Karayolu ile Yapılan Ġthalatta Ġlk 10 Ürün Cinsi ( ABD $) 
Kaynak: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı 

Ġthal edilen ürünler incelendiğinde, pamuk, kuru baklagiller, yaprak-tütün cinsi ürünler için 

depolama; muz için soğuk hava depolaması kullanılması da önemli bir faktördür. Bu ürünler, 

yapılması planlanan lojistik köy için büyük bir iĢ potansiyeli olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

Mersin Ġli‟nden yapılan ithalat ve ihracat miktarları ve bunların hangi ülkelerden geldiği veya hangi 

ülkeye sevk edildiği de önemlidir. AĢağıda yer alan tablolar, yıllar itibariyle Ton ve Amerikan 

Doları olarak karayolu ile yapılan toplam ithalat ve ihracat rakamlarımızı vermektedir:  

Yıllar 
Deniz Araçlarında -
Motorlu Kara TaĢıtı 

Deniz Araçlarında-
Treyler Kara TaĢıması 

TOPLAM                    
Kara TaĢıması 

2004                     5.549                     27.358                  423.052                  455.959      

2005                   10.488                     43.185                  459.785                  513.458      

2006                     5.688                     37.433                  599.054                  642.175      

2007                     2.880                     36.440                  622.166                  661.486      

2008 (6ay)                     1.709                     15.175                  346.903                  363.787      

Tablo 1.234: 2004-2008, Mersin'den Karayolu ile Ġhracat (Ton) 

 

Yıllar 
Deniz Araçlarında -
Motorlu Kara TaĢıtı 

Deniz Araçlarında-
Treyler Kara TaĢıması 

TOPLAM                    
Kara TaĢıması 

2004                    2.603                    19.316                 249.434                 271.353      

2005                    5.552                    36.128                 289.782                 334.462      

2006                    4.476                    37.190                 365.786                 407.452      

2007                    3.537                    30.253                 427.581                 461.371      

2008 (6ay)                    1.637                    25.651                 278.978                 306.266      

Tablo 235: 2004-2008, Mersin'den Karayolu ile Ġhracat (1000 $) 
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Toplam kara taĢımasının ihracat olarak yıllar itibariyle artıyor olması, bu sektöre önem verilmesi 

gereğini ortaya çıkarmaktadır. Ġthalatta ise, Tablo 1.236 ve Tablo 1.237‟de görüleceği üzere, 2007 

yılındaki artıĢ 2008 yılında yavaĢlamıĢtır. Ġthalatın ağırlıklı olarak konteyner taĢımacılığına kaymıĢ 

olması, karayolu ile ithalatı azaltan sebep olarak karĢımıza çıkmaktadır.  

Yıllar 
Deniz Araçlarında -
Motorlu Kara TaĢıtı 

Deniz Araçlarında-
Treyler 

TOPLAM                    
Kara TaĢıması 

TOPLAM                    
Kara TaĢıması 

2004                    2.689                      6.133                   83.780                   92.602      

2005                    3.339                    12.720                   95.840                 111.899      

2006                    1.937                    14.254                 110.961                 127.152      

2007                    2.481                    15.245                 173.509                 191.235      

2008 (6ay)                    1.350                      9.416                   59.969                   69.520      

Tablo 1.236: 2004-2008, Mersin'e Karayolu ile Ġthalat (Ton) 

Yıllar 
Deniz Araçlarında -
Motorlu Kara TaĢıtı 

Deniz Araçlarında-
Treyler 

TOPLAM                    
Kara TaĢıması 

TOPLAM                    
Kara TaĢıması 

2004                    3.846                      8.679                 111.706                 124.249      

2005                    2.019                      8.208                 124.800                 135.027      

2006                    1.011                      7.665                 127.533                 136.209      

2007                    2.466                    27.791                 182.127                 212.384      

2008 (6ay)                    1.888                    12.018                   69.369                   83.275      

Tablo 1.237: 2004-2008, Mersin'e Karayolu ile Ġthalat (1000 $) 

 

Mersin‟den karayolu ile ihracatın ton bazında değerleri, 2004 yılı sıralamasında en çok ihracat 

yaptığımız ilk on ülke için, aĢağıdaki tabloda verilmektedir:  

Ülkeler  2004 2005 2006 2007 2008 (6 ay) 

Irak 218.102 200.909 175.478 112.745 37.117 

Almanya 46.807 41.678 41.704 47.001 24.842 

Mersin Ser. Bölge 22.997 41.573 69.374 151.699 149.164 

Romanya 13.184 15.334 27.612 22.340 9.659 

Sırbistan 13.006 11.375 17.044 11.097 5.478 

Kuveyt 6.513 7.429 1.692 645 57 

Yunanistan 5.770 13.763 11.488 7.041 1.788 

Makedonya 5.501 6.850 4.919 3.554 2.165 

Bulgaristan            5.329                 4.651                12.479              16.890           11.095      

Ġtalya            4.868                 2.560                 2.799                 4.372           2.727      

Tablo 1.238: Mersin’den Karayolu ile Ġhracatta Ġlk 10 Ülke (2004) için Miktarlar (Ton) 

Tablo ortaya ilginç sonuçlar çıkartmaktadır:   

 Irak, en büyük pazar olarak önemini korumasına rağmen kan kaybetmektedir. Irak‟a ihraç 

edilen malzemelerin artık Mersin yerine diğer illerden ihraç ediliyor olması en belirgin 

göstergedir. 2004 ve 2005 yıllarından bu yana, Irak‟a, Mersin‟den karayolu çıkıĢlı ihracat 

yarıya düĢmüĢtür.  
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 Almanya, temposunu sabit tutmaktadır. Pazarda bir stabilizasyon söz konusudur. Artan 

dıĢ ticaret hacmimize göre daha büyük oranda artıĢ beklenmiĢ, ancak bu 

sağlanamamıĢtır. 

 Romanya ve Bulgaristan pazarları kara taĢıma ağırlıklı olarak büyümektedir. 

 Kuveyt ile olan kara taĢımamız artık yok olmaya yaklaĢmıĢtır.  

Ġthalatın ülkeler bazında, 2004 yılında ithalat yaptığımız ilk dokuz ülke göz önüne alınarak 

sergilediği geliĢme trendi de aĢağıdaki tabloda verilmektedir: 

Ülkeler  2004 2005 2006 2007 2008 (6 ay) 

ABD           10.183                 7.305                 9.824                 2.842              472      

Irak            7.775                 9.507                 5.729                    487           2.703      

Ekvator            7.605                13.401                23.606                48.114          30.912      

M. Ser. Bölge            7.485                 3.678                 6.050                 7.642              857      

Kırgızistan            7.151                10.228                13.049                19.054           7.320      

Azerbaycan            5.250                 3.104                 1.571                 4.315                -        

Suudi Arab.            5.086                 1.253                      -                        -                  -        

Türkmenistan            4.384                 5.503                 1.589                 2.910              352      

Çin            2.896                 4.922                 2.266                 2.691           3.437      

Tablo 1.239: Mersin’e Karayolu ile Ġthalatta Ġlk 10 Ülke (2004) için Miktarlar (Ton) 

Karayolu ile ithalat ile ilgili Tablo 1.239‟da açıklama yapılması gereken noktalar söz konusudur; 

Özellikle ABD, Ekvator gibi ülkelerden gelen ithal mallar, limandan sonra Ģehirde bulunan 

antrepolara taĢınmakta, bu antrepolardan gümrükleme yapılması durumunda antrepoya aktarma 

beyannamelerinde karayolu ile gediği beyan edilmektedir. Bu malların limandan, bir kara aracı ile 

gümrükleme öncesi taĢınması nedeniyle, uluslararası taĢımada “kara taĢıması” olarak görünmesi 

söz konusudur.  

Tablo 1.239 incelendiğinde; 

 ABD‟den Mersin‟e, çoğu aktarma amacıyla gelen ve antrepolarda elleçlenen ürünlerde 

azalma görülmektedir. Bunda Irak savaĢının etkisi vardır. 

 Ekvator‟dan gelen tarım ürünlerinin ithalatı katlanarak artmakta ve bölgeye gerek deniz 

taĢıması, gerek gümrükler arası taĢıma ve gerekse de iç taĢıma açısından büyük katkı 

sağlamaktadır. 

 Kırgızistan‟dan yapılan ithalatta önemli bir artıĢ gözlenmektedir. 

 Suudi Arabistan‟dan yaptığımız ithalat durma noktasındadır. 
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Uluslararası taĢımanın büyük oranda tırlarla taĢındığı bir gerçektir. Ortalama olarak bir tırda 20 

Ton malzeme taĢındığı varsayımı ile Mersin‟e yapılan ithalat için 33.000 araçlık taĢıma ve ihracat 

için 10.000 araçlık taĢıma gerektiği ortaya çıkmaktadır. Aynı zamanda bu veriler, her üç araçtan 

iki tanesinin boĢ geri dönüĢ yaptığını göstermektedir. Dolayısı ile ithalat ve ihracat dengesi 

kurulamadığı için, Mersin üzerinden yapılan ihraç taĢımalarının dönüĢ yükü masrafını karĢılamak 

üreticiye pahalıya mal olmaktadır.  

Uluslararası kara taĢıması açısından, Mersin‟in, ülke ekonomisinde ve bölge ekonomisinde büyük 

bir payı olduğu ortadadır. Bu taĢımanın gerek ölçek olarak arttırılması, gerek verimliliğinin 

yükseltilmesi amacıyla yapılması gereken çalıĢmalar, Mersin Lojistik Strateji Planı‟nın üçüncü 

bölümünde ele alınmıĢtır.  

 

1.4.8.2. Uluslararası Denizyolu TaĢımacılığı 

Türkiye‟nin; toplam rıhtım uzunluğu, liman alanı, maksimum derinlik, iĢçi sayısı, gemi kabul 

kapasitesi, konteyner stoklama kapasitesi gibi fiziksel özellikler açısından en büyük; toplam iĢlem 

hacmi açısından ise 2. büyük limanına sahip olan Mersin Ġli‟nde, denizyolu taĢımacılığı, gerek dıĢ 

ticaret yüklerinin taĢınması ve gerekse yarattığı istihdam yönünden çok önemli bir yere sahiptir. 

Tablo 1.230 incelendiğinde, 2007 yılında Mersin‟de yerleĢik Ģirketlerin dıĢ ticaret taĢımalarında, 

ihracatta, ton bazında, denizyolu ile taĢımanın % 42,71‟lik bir paya sahip olduğu görülmektedir. 

Bu rakama, deniz aracında motorlu kara taĢıtları ile taĢıma (feribotla taĢınan taĢıtlar vb.) ve deniz 

aracında treyler ve yarı treyler ile taĢıma (Ro-Ro) modlarının payları (% 0,39 ve % 4,27) da 

eklendiğinde, ihracat içerisinde denizyolu ile yapılan taĢımanın oranı % 47,37‟ye ulaĢmaktadır. 

Mersin‟den denizyolu taĢımacılığının, TaĢucu Limanı‟ndan yapılan çok küçük miktardaki taĢıma 

dıĢında, hemen hemen tamamı, doğal olarak, Mersin Limanı üzerinden yapılmaktadır. 

Dolayısıyla, bu bölümde Mersin Limanı‟ndan yapılan uluslararası denizyolu taĢıması ayrıntılı 

olarak incelenecektir.  

Mersin Limanı‟nda 2003-2008 döneminde (2008 yılı için 1 Ocak-31 Ağustos dönemi) elleçlenen 

toplam kargonun (genel kargo, kuru/sıvı dökme yük ve konteynerize yük) aylık bazda yükleme ve 

boĢaltma olarak ticari iĢlem tipine göre (yurtiçi taĢıma, ihracat, ithalat ve transit olarak) dağılımı 

da 1.232‟de verilmiĢtir. Ayrıca, yine aynı dönem için, yıllık bazda dağılım da görsel bir 

karĢılaĢtırma yapılabilmesi için ġekil 1.195ġekil 1.195‟de gösterilmektedir.  

Not: Her iki veri de MDTO’dan alınmış olmasına karşın Tablo 1.240’da  verilen yıllık toplam kargo miktarları ile 

Bölüm 1.4.5.1. Tablo 1.161’de verilen yıllık toplam kargo miktarları arasında küçük farklar bulunmaktadır. Bu fark, 
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geçmiş aylara ait verilerde, sonradan yapılan düzeltmelerin geriye dönük olarak aylık veri tablolarında işlenmeyip, 

yıllık toplam veri tablosunda işlenmiş olmasından kaynaklanmaktadır. Sonuç olarak, bu farklar çok küçük düzeylerde 

olup, bu raporda yer alan tespitleri etkileyecek düzeyde değildir. 

 
ġekil 1.195: Mersin Limanı'nda 2003-2008 Döneminde Elleçlenen Kargonun Dağılımı (Ton) 
Kaynak: MDTO 
* 2008 yılı rakamları, 01.01-31.08.2008 dönemini kapsamaktadır 
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YÜKLENEN (TON) ĠNDĠRĠLEN (TON) GENEL 
TOPLAM 

(TON) 
YURTĠÇĠ ĠHRACAT TRANSĠT TOPLAM YURTĠÇĠ ĠTHALAT TRANSĠT TOPLAM 

2008 (01.01.-31.08) 

OCAK 17.389 423.862 51.644 492.895 98.368 648.166 78.744 825.278 1.318.173 

ġUBAT 18.605 515.599 29.732 563.936 63.908 641.194 65.472 770.574 1.334.510 

MART 21.700 567.519 44.641 633.860 97.621 716.036 81.192 894.849 1.528.709 

NĠSAN 9.368 574.927 73.816 658.111 72.148 662.796 80.241 815.185 1.473.296 

MAYIS 26.262 593.959 101.768 721.989 67.683 659.462 94.672 821.817 1.543.806 

HAZĠRAN 29.591 771.869 72.557 874.017 153.005 874.851 106.703 1.134.559 2.008.576 

TEMMUZ 33.501 738.700 68.898 841.099 99.404 908.989 100.903 1.109.296 1.950.395 

AĞUSTOS 32.501 638.882 117.614 788.997 54.400 874.000 170.727 1.099.127 1.888.124 

TOPLAM 188.917 4.825.317 560.670 5.574.904 706.537 5.985.494 778.654 7.470.685 13.045.589 

2007 

OCAK 5.413 488.797 58.313 552.523 87.522 565.656 79.483 732.661 1.285.184 

ġUBAT 14.500 549.201 39.422 603.123 99.596 670.811 74.401 844.808 1.447.930 

MART 28.900 432.859 42.423 504.182 97.149 715.953 71.263 884.364 1.388.547 

NĠSAN 34.669 492.618 50.509 577.796 77.360 737.144 80.568 895.072 1.472.868 

MAYIS 18.403 535.140 45.842 599.385 91.290 795.068 90.195 976.553 1.575.939 

HAZĠRAN 16.846 527.581 55.734 600.161 72.281 681.787 79.192 833.260 1.433.422 

TEMMUZ 36.032 626.343 75.069 737.444 87.587 597.193 77.378 762.158 1.499.602 

AĞUSTOS 31.633 593.237 62.813 687.683 98.561 782.159 64.749 945.469 1.633.152 

EYLÜL 29.046 609.187 42.388 680.621 91.400 683.429 65.557 840.387 1.521.007 

EKĠM 43.053 501.992 35.246 580.291 85.137 709.266 86.909 881.312 1.461.603 

KASIM 33.291 571.701 46.911 651.904 116.854 661.705 77.885 856.444 1.508.348 

ARALIK 23.260 558.361 43.192 624.812 98.712 855.175 83.230 1.037.117 1.661.929 

TOPLAM 315.047 6.487.016 597.862 7.399.925 1.103.451 8.455.347 930.808 10.489.606 17.889.531 

2006 

OCAK 23.172 346.908 24.075 394.155 60.838 561.147 48.329 670.314 1.064.468 

ġUBAT 27.292 387.633 30.139 445.063 58.100 587.100 40.535 685.735 1.130.799 

MART 39.450 407.358 30.685 477.493 69.640 683.533 41.186 794.359 1.271.851 

NĠSAN 31.300 551.838 36.660 619.798 76.951 662.226 55.246 794.423 1.414.221 

MAYIS 30.640 412.990 31.735 475.364 70.943 583.462 60.798 715.203 1.190.568 

HAZĠRAN 31.801 503.653 37.702 573.157 123.473 659.430 74.881 857.784 1.430.940 

TEMMUZ 21.024 578.776 38.553 638.353 92.189 633.486 69.539 795.214 1.433.568 

AĞUSTOS 26.049 534.431 49.961 610.441 63.375 641.650 105.947 810.973 1.421.413 

EYLÜL 30.957 554.059 46.463 631.478 74.295 672.092 102.475 848.862 1.480.340 

EKĠM 16.700 533.410 35.735 585.845 90.046 563.212 86.234 739.492 1.325.337 

KASIM 24.433 521.567 45.899 591.900 88.282 668.947 95.269 852.497 1.444.397 

ARALIK 14.204 569.787 49.645 633.637 115.582 632.133 90.140 837.854 1.471.491 

TOPLAM 317.022 5.902.410 457.250 6.676.683 983.715 7.548.417 870.578 9.402.710 16.079.392 

2005 

OCAK 31.820 315.916 26.903 374.639 51.829 668.178 71.019 791.027 1.165.666 

ġUBAT 32.080 344.107 15.216 391.403 65.618 589.743 66.346 721.707 1.113.109 

MART 35.390 431.386 23.450 490.226 88.344 909.411 72.271 1.070.026 1.560.252 

NĠSAN 27.143 369.064 32.757 428.965 89.805 729.064 61.805 880.674 1.309.638 

MAYIS 31.700 465.157 23.327 520.184 60.735 691.596 81.469 833.800 1.353.984 

HAZĠRAN 24.575 389.134 29.475 443.184 64.891 715.401 58.666 838.959 1.282.143 

TEMMUZ 25.130 353.924 26.680 405.735 59.866 797.236 67.947 925.049 1.330.784 
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AĞUSTOS 42.490 350.371 33.243 426.103 73.780 803.031 82.104 958.915 1.385.018 

EYLÜL 37.904 436.928 28.737 503.569 65.999 723.285 68.815 858.099 1.361.668 

EKĠM 21.700 442.788 22.156 486.644 49.468 661.484 80.646 791.598 1.278.242 

KASIM 30.200 420.860 41.849 492.908 53.750 626.351 64.555 744.657 1.237.565 

ARALIK 21.600 441.646 19.416 482.661 67.883 754.724 44.897 867.504 1.350.165 

TOPLAM 361.732 4.761.280 323.209 5.446.221 791.968 8.669.505 820.540 10.282.013 15.728.233 

2004 

OCAK 28.204 276.586 28.194 332.984 45.910 796.651 44.975 887.536 1.220.520 

ġUBAT 33.420 328.839 23.550 385.809 68.344 766.620 61.205 896.170 1.281.979 

MART 46.545 356.335 18.614 421.494 66.029 651.900 78.632 796.561 1.218.055 

NĠSAN 40.994 358.765 26.727 426.487 65.262 862.075 117.905 1.045.243 1.471.730 

MAYIS 35.150 461.901 27.352 524.402 89.058 983.452 62.368 1.134.878 1.659.280 

HAZĠRAN 31.909 447.474 19.422 498.805 71.245 995.460 68.031 1.134.736 1.633.541 

TEMMUZ 32.502 375.128 25.898 433.529 107.659 658.184 96.681 862.524 1.296.052 

AĞUSTOS 50.345 398.132 100.470 548.947 96.432 727.029 90.022 913.483 1.462.429 

EYLÜL 30.746 389.063 22.062 441.871 88.285 600.634 77.573 766.492 1.208.363 

EKĠM 39.660 379.985 38.539 458.184 105.600 734.682 81.945 922.227 1.380.411 

KASIM 22.780 382.399 22.540 427.719 91.279 689.515 78.181 858.975 1.286.694 

ARALIK 33.780 383.353 18.501 435.634 105.527 790.795 71.151 967.473 1.403.107 

TOPLAM 426.035 4.537.959 371.870 5.335.864 1.000.630 9.256.996 928.670 11.186.296 16.522.160 

2003 

OCAK 57.835 377.551 23.767 459.153 45.432 563.513 38.814 647.760 1.106.912 

ġUBAT 46.368 306.406 17.305 370.079 171.891 408.173 31.978 612.042 982.120 

MART 50.598 427.889 22.468 500.955 54.796 634.672 31.688 721.156 1.222.111 

NĠSAN 41.343 493.938 12.610 547.891 62.606 653.682 44.635 760.923 1.308.815 

MAYIS 24.750 453.794 23.857 502.401 87.287 535.465 41.711 664.463 1.166.864 

HAZĠRAN 53.226 379.569 24.000 456.795 73.207 803.860 43.627 920.693 1.377.488 

TEMMUZ 52.619 503.143 24.023 579.785 103.397 660.076 55.123 818.596 1.398.381 

AĞUSTOS 63.808 356.887 17.518 438.214 79.526 773.196 55.506 908.227 1.346.441 

EYLÜL 46.451 345.757 24.946 417.154 92.989 635.523 97.795 826.307 1.243.461 

EKĠM 59.555 396.011 31.504 487.070 125.390 599.863 62.370 787.623 1.274.692 

KASIM 50.056 336.321 29.250 415.627 116.126 949.174 100.002 1.165.302 1.580.929 

ARALIK 54.771 416.912 42.613 514.295 80.410 591.066 55.091 726.567 1.240.863 

TOPLAM 601.380 4.794.178 293.861 5.689.418 1.093.057 7.808.261 658.341 9.559.659 15.249.077 

Tablo 1.240: Mersin Limanı'nda 2003-2008 Döneminde Elleçlenen Kargonun Dağılımı (Ton) 
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ġekil 1.195‟de görsel olarak verilmiĢ olan dağılımın rakamsal gösterimi olarak, yükleme ve 

boĢaltmada, ticari iĢlem türüne göre (yurtiçi, ihracat, ithalat, transit) tonajların toplam tonaja oranı 

da Tablo 1.241‟de verilmiĢtir. 

 

 YÜKLENEN ĠNDĠRĠLEN 

 YURTĠÇĠ ĠHRACAT TRANSĠT YURTĠÇĠ ĠTHALAT TRANSĠT 

2008 3,39% 86,55% 10,06% 9,46% 80,12% 10,42% 

2007 4,26% 87,66% 8,08% 10,52% 80,61% 8,87% 

2006 4,75% 88,40% 6,85% 10,46% 80,28% 9,26% 

2005 6,64% 87,42% 5,93% 7,70% 84,32% 7,98% 

2004 7,98% 85,05% 6,97% 8,95% 82,75% 8,30% 

2003 10,57% 84,26% 5,17% 11,43% 81,68% 6,89% 

ORTALAMA 6,27% 86,56% 7,18% 9,75% 81,63% 8,62% 

Tablo 1.241: Mersin Limanı'nda 2003-2008 Döneminde Ticari ĠĢlem Türüne Göre Tonajların Toplam Tonaja Oranı (%) 
Kaynak: MDTO verileri 
* 2008 yılı için 01.01-31.08.2008 dönemi verileri baz alınmıştır. 
* Not:  Gerek Tablo 1.232’de ve gerekse Tablo 1.233’de yer alan “Transit” rakamları,  

a. Mersin Limanı’na gelip; transit gümrük işlemi yapılarak, fiili olarak Türkiye Gümrük Sahası içine girmesine karşın, ithalat 
(millileştirme) işlemi yapılmaksızın üçüncü bir ülkeye sevk edilen yükler ile 

b. Yalnızca liman sahasına indirilerek liman gümrüklü sahasından çıkartılmaksızın, bir başka gemiye yüklenerek üçüncü bir 
ülkeye sevk edilen, başka bir değişle yalnızca aktarma (transshipment) işlemi yapılan yükleri içermektedir.    

 

Mersin Lojistik Strateji Planı raporunun hazırlanma amaçlarından biri; Mersin Limanı‟nın bir hub 

liman/aktarma limanı olabilme potansiyelinin araĢtırılması olduğundan, Tablo 1.233‟de yer alan 

oranların incelenmesi oldukça önemlidir. Zira genel anlamda, Dünya‟da hub limanı ya da aktarma 

limanı olarak adlandırılan limanlarda transit ve özellikle aktarma (transshipment) iĢlem hacmi, 

toplam kargo hacminin önemli bir bölümünü oluĢturmaktadır. 

Tablo 1.233‟deki oranlar incelendiğinde, transit iĢlemi yapılan (transit taĢıma+aktarma) yük 

miktarının toplam kargo hacmine oranının yıllar içinde geliĢme göstererek, 2003 yılında 

yüklemede % 5,1 ve boĢaltmada % 6,89 iken 2008 yılında yüklemede % 10,06‟ya ve boĢaltmada 

% 10,42‟ye çıktığı görülmektedir. Ancak, yine de incelenen dönemin ortalaması olarak , transit 

iĢlem gören yük miktarı yüklemede % 7,18, boĢaltmada ise % 8,62 düzeyindedir.  

Buna karĢılık aynı dönemde, dönemsel ortalama olarak, yüklemede ihracatın payı % 86,56 ve 

boĢaltmada ithalatın payı % 81,63 düzeyindedir. Bu sonuçlar da göstermektedir ki: Mersin 

Limanı, mevcut durumuyla, bir aktarma limanı olmaktan çok, özellikle Türkiye için bir milli 

ihracat/ithalat çıkıĢ kapısı (national gateway port) fonksiyonu üstlenmiĢ durumdadır.  

Bu konuyla ilgili olarak, yakın coğrafyamızdan bir karĢılaĢtırma yapabilmek açısından, Mısır‟ın 

Güneydoğu Akdeniz‟de yer alan Ġskenderiye (Alexandria), Dimyat (Damietta), Said (Port Said) ve 
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Doğu Said (Port Said East) limanlarının 2007 yılı toplam kargo hacimleri içerisinde transit yük 

miktarı ve oranı ile bu limanlarda elleçlenen konteynerler için transit iĢlemi yapılanların toplam 

konteyner sayısına oranı Tablo 1.242‟de verilmiĢtir.  

  
YÜKLENEN ĠNDĠRĠLEN 

TRANSĠT ORAN DĠĞER TOPLAM TRANSĠT ORAN DĠĞER TOPLAM 

TOPLAM KARGO (1000 TON) 

ALEXANDRIA 47 0,66% 7.105 7.152 54 0,41% 13.028 13.082 

DAMIETTA 3.426 26,21% 9.643 13.069 3.629 27,88% 9.386 13.015 

PORT SAID 3.444 67,77% 1.638 5.082 3.654 61,66% 2.272 5.926 

DOĞU  
PORT SAID 

6.525 89,80% 741 7.266 6.607 96,64% 230 6.837 

KONTEYNER (YÜKLENEN+ĠNDĠRĠLEN) (TEU)     

ALEXANDRIA 10.691 2,27% 460.643 471.334     

DAMIETTA 744.335 83,24% 149.850 894.185     

PORT SAID 779.084 74,70% 263.869 1.042.953     

DOĞU 
PORT SAID 

1.620.087 94,58% 92.765 1.712.852     

Tablo 1.242: Mısır'ın Akdeniz'deki Limanlarının Toplam Kargo Hacmi Ve Konteyner Trafiği Içinde Transit IĢlem Oranı 
Kaynak: Mısır Deniz TaĢımacılığı Sektörü web sitesi (www.mts.gov.eg ) 

Tablo 1.234‟de görüldüğü üzere, Alexandria Limanı‟nda transit iĢlemi yapılan yük miktarının 

toplam kargo hacmine oranı çok düĢük düzeyde (yüklemede % 0,66, boĢaltmada % 0,41) iken; 

bu oran sırasıyla Damietta, Port Said ve Doğu Port Said limanlarında giderek artmakta, özellikle 

Doğu Port Said Limanı‟nda toplam yük hacminin çok büyük kısmını (yüklemede % 89,80, 

boĢaltmada % 96,64) transit iĢlemi yapılan yükler oluĢturmaktadır. 

Konteyner elleçlemesine bakıldığında ise, yine Alexandria Limanı‟nda transit iĢlem oranı düĢük 

olup; diğer üç limanda oldukça yüksek ve özellikle Doğu Port Said limanında dikkat çekici 

(%94,58) düzeydedir. 

Bu veriler ıĢığında, Alexandria Limanı‟nın Mısır için bir ihracat/ithalat limanı olarak kullanıldığı, 

Damietta Limanı‟nın yarı ithalat/ihracat, yarı aktarma, ve Port Said ve özellikle Doğu Port Said 

Limanı‟nın ise aktarma limanı iĢlevi gördüğü söylenebilir. Port Said ve Doğu Port Said Limanları, 

SüveyĢ Kanalı‟nın Kuzey giriĢinin Doğu ve Batı yanındaki, Akdeniz‟den Doğu‟ya yapılan deniz 

taĢımalarının ana rotaları üzerinde (baĢka bir seçenek bulunmamaktadır) yer alan son derece 

uygun coğrafi konumları ile ideal aktarma limanı durumundadırlar. Zaten, yeni bir liman olan 

Doğu Port Said Limanı‟nın kuruluĢ amacı da, Akdeniz içinde sefer yapan hatlar ile SüveyĢ Kanalı 

üzerinden geçiĢ yapan hatlar arasında aktarma iĢlemini gerçekleĢtirmektir. 

Bu anlamda, Mersin Limanı, hâlihazırdaki, geniĢlemeye pek de olanak vermeyen mevcut 

alanında, hem Türkiye için Akdeniz‟e açılan bir ihracat/ithalat limanı ve hem de bölgesel bir 

aktarma limanı fonksiyonlarını bir arada sürdürmek ve geliĢtirmek gibi bir durumla karĢı 

karĢıyadır.  

http://www.mts.gov.eg/
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Yine de, Mersin Limanı‟nda transit iĢlemi gören yükün toplam yük içerisindeki oranının giderek 

artıyor olması, limanın bir hub liman/aktarma limanı olması yönünde olumlu bir geliĢme olarak 

görülebilir. Bu geliĢmeye paralel olarak, mevcut liman iĢletmecisinin (MIP) açıklamıĢ olduğu, 

limanın aktarma fonksiyonunu artırmaya yönelik politikası da bu konuda önemli katkı 

sağlayacaktır. Ancak, bu noktada, ülkemizin Akdeniz kıyısında, Mersin Limanı gibi tüm yük 

tiplerinin elleçlenmesine olanak sağlayan altyapı, ekipman ve hacime sahip baĢka bir limanının 

bulunmamasından dolayı, limanın ithalat/ihracat yüklerini elleçleme fonksiyonunun da gözardı 

edilmemesi, aksamaya uğratılmaması ve paralel olarak geliĢtirilmesi, gerek taĢımacılık ve 

gerekse dıĢ ticaret açısından son derece önemli ve gereklidir. 

Ülkemizin Akdeniz‟deki ihracat/ithalat çıkıĢ kapısı olarak, Mersin Limanı‟nda pek çok farklı cins 

malın yükleme ve boĢaltması yapılmaktadır. Mersin Limanı‟nda, 2008 yılının ilk 8 ayında (01.01.-

31.08.2008) elleçlenen toplam kargonun, tonaj olarak, mal cinslerine göre aylık bazda dağılımı ve 

genel toplama oranları 1.235‟de verilmiĢtir. Tabloda yurtiçi denizyolu (Türk limanları arası kabotaj) 

taĢıma rakamları yer almamakta olup; bu veriler Bölüm 4.10.2‟de incelenecektir. 

Tablo 1.235 incelendiğinde, aĢağıdaki tespitler yapılabilir: 

 Ġhracat yüklemelerinde en büyük payı % 35,55 ile Mineraller almaktadır. Mermer, granit ve 

traverten gibi doğal taĢlar ve madenler de Mineraller ana baĢlığı altında yer almaktadır. 

Mineraller‟i % 17,34 ile Genel Kargo (Tablo‟da belirtilen diğer kalemlere girmeyen tüm 

yükler, % 15,05 ile Çimento, % 8,55 ile Muhtelif Gıda ve % 7,66 ile Kimyasallar 

izlemektedir. 

 Yüklemede transit iĢlemi yapılan yüklerde % 36,03 ile Çimento öne çıkmakta; onu % 

32,72 ile Genel Kargo ve % 22,78 ile Konteyner (yüklemesi yapılan boĢ konteynerlerin 

daraları da yük olarak toplama eklenmektedir) izlemektedir. Bu üç kalemin toplam içindeki 

payı % 91,53‟e ulaĢmaktadır. 

 Ġthalat elleçlemesinde en büyük payı % 35,08 ile Petrol Ürünleri (akaryakıt vb.) almaktadır. 

Onu % 13,72 ile Kimyasallar, % 13,49 ile Genel Kargo, % 7,71 ile Tahıl, Hububat ve % 

5,91 ile Nebati Yağ izlemektedir. 

 BoĢaltmada transit iĢlemi yapılan yüklerde ise; Genel Kargo % 32,09‟luk pay ile ilk sırada 

yer almakta ve daha sonra sırasıyla % 19,30 ile Konteyner, % 12,32 ile Meyve, ve % 

11,62 ile DondurulmuĢ Et gelmektedir. 

Dünya‟da denizyolu ile yük taĢımacılığında, son yıllarda süregelen ve giderek artan eğilim daha 

çok koteynerizasyona yönelmek yönündedir. Bu da, denizyolu ile taĢınacak yüklerin, mümkün 

olduğunca, uluslararası standartlardaki metal konteynerler içerisinde taĢınması demektir. Petrol 
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gibi bir takım özellikli yükler, yüksek miktardaki sıvı dökme yükler ve standart konteynere sığması 

mümkün olmayan ya da tek parça olup; ağırlığı konteynerin taĢıma kapasitesinin üzerinde olan 

yükler dıĢında, hemen tüm yük cinslerinin konteynerler içerisinde taĢınmasına çalıĢılmaktadır. 

Konteynerizasyon, yüklerin liman sahasında yüklenmesi ve indirilmesinde çok büyük kolaylık ve 

hız sağlamakta; konteynerlerin uluslararası standartlardaki boyutları sayesinde hacimsel 

hesaplamalarda ve gemi üzerinde yerleĢtirilmelerinde çok pratik bir uygulama olmakta, kısıtlı 

liman alanlarında, üstüste istiflenebilmeleri sayesinde sahada stoklama kapasitesini önemli 

ölçüde artırmakta, ayrıca konteynerler kapalı metal kaplar olarak yükün güvenli Ģekilde 

muhafazasını ve taĢınmasını sağlamakta ve bu sayede, dökme yüklerin aksine, sahada ayrı bir 

kapalı depolama alanına ihtiyaç duyulmamaktadır. Bunun yanısıra, limanlardaki aktarma 

(transshipment) iĢlemlerinde çok büyük kolaylık sağlamaktadır. 

Son yıllarda, Dünya tersanelerinin, aldıkları konteyner gemisi sipariĢlerinin, diğer dökme yük 

gemisi sipariĢlerinden (petrol tankerleri hariç) önemli miktarda fazla olması da, konteynerizasyona 

olan güçlü eğilimin bir göstergesidir. 

Dünya‟daki genel eğilime paralel olarak, Mersin Limanı‟nda elleçlenen toplam kargo içerisinde, 

konteynerize (konteyner içinde) yüklerin payı da gün geçtikçe artmaktadır. Daha önce Bölüm 

1.4.5.1 Tablo 1.162‟de verildiği gibi, bu pay, 2006 yılında % 39,5 iken, 2007 yılında % 44,1‟e ve 

2008‟in ilk 6 aylık döneminde % 46,4‟e çıkmıĢtır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



582 
 

MAL CĠNSĠ OCAK ġUBAT MART NĠSAN MAYIS 
HAZĠRA

N 
TEMMU

Z 
AĞUSTO

S 
TOPLAM ORAN 

YÜKLENEN - ĠHRACAT (TON) 

ÇĠMENTO 45.178 68.178 74.115 
114.68

3 
97.822 107.961 128.790 89.697 726.423 15,05% 

TAHIL, HUBUBAT 1.731 5.832 7.050 2.152 1.642 2.089 5.777 14.896 41.167 0,85% 

KĠMYASALLAR 40.944 43.094 39.737 41.530 43.376 62.499 49.987 48.630 369.797 7,66% 

NARENCĠYE 10.196 1.166 335 277 1.092 41 284 231 13.621 0,28% 

KONTEYNER   325           232 557 0,01% 

ĠNġAAT MAKĠNELERĠ 477 2.727 861 1.793 990 1.914 1.817 1.769 12.347 0,26% 

PAMUK 4.570 5.963 4.679 4.150 4.571 2.447 3.257 3.286 32.924 0,68% 

GÜBRE   50   25   15.672 5.271 18 21.036 0,44% 

MUHT. GIDA 53.327 56.759 61.370 49.828 46.999 45.843 49.762 48.448 412.336 8,55% 

DONDURULMUġ ET 86 196 268 196 172 367 260 170 1.715 0,04% 

MEYVE 1.993 2.253 1.823 2.706 1.275 1.058 430 2.486 14.025 0,29% 

GENEL KARGO 69.864 94.131 
101.31

1 
86.993 

115.48
9 

113.030 124.786 131.059 836.661 17,34% 

CAM 7.844 8.008 11.976 14.496 14.254 15.250 13.127 7.641 92.598 1,92% 

BAKLĠYAT 13.362 13.630 16.663 10.388 6.001 4.479 8.560 10.817 83.899 1,74% 

MAKĠNE VE AKSAMI 2.056 939 1.142 1.740 2.648 3.337 2.170 2.798 16.829 0,35% 

MĠNERALLER 
130.89

1 
165.45

0 
149.18

7 
204.54

3 
194.39

9 
333.312 305.798 232.045 

1.715.62
5 

35,55% 

PETROL ÜRÜNLERĠ 579 3.902 28.646 3.219 12.253 4.901 243 1.513 55.255 1,15% 

PĠRĠNÇ 307 27 1.455 307 463 4.321 2.476 343 9.698 0,20% 

SODYUM KARBONAT 24.030 24.988 29.960 11.078 24.080 36.826 21.552 18.673 191.186 3,96% 

ġEKER   98 450 93 63 802 154 308 1.968 0,04% 

TEKSTĠL 15.389 16.914 17.320 16.297 19.398 14.950 13.157 14.370 127.795 2,65% 

AĞAÇ, KERESTE 46 119 103 629 296 254 288 934 2.670 0,06% 

NEBATĠ YAĞ 229 426 18.608 7.515 6.409 320 418 8.140 42.065 0,87% 

TAġITLAR 765 425 458 290 268 199 334 379 3.118 0,06% 

TOPLAM 
423.86

2 
515.59

9 
567.51

9 
574.92

7 
593.95

9 
771.869 738.700 638.882 

4.825.31
6 

100,00
% 

YÜKLENEN - TRANSĠT (TON) 

ÇĠMENTO 8.200 1.000 8.911 37.230 62.304 28.567 27.024 28.752 201.989 36,03% 

TAHIL, HUBUBAT 108               108 0,02% 

KĠMYASALLAR 53 1.518 958 532 1.359 96 228 763 5.507 0,98% 

NARENCĠYE 94 466             560 0,10% 

KONTEYNER 19.796 16.309 13.733 14.840 14.565 16.736 16.087 15.648 127.715 22,78% 

ĠNġAAT MAKĠNELERĠ         45 60   278 383 0,07% 

PAMUK 127 527 607   77 33 43 287 1.702 0,30% 

GÜBRE           40 20   60 0,01% 

MUHT. GIDA 8.044 563 2.179 1.054 2.239 320 1.488 1.951 17.837 3,18% 

DONDURULMUġ ET   5 222 196 86 29     538 0,10% 

MEYVE 793 154 2.996 1.085 615 1.425 769 469 8.307 1,48% 

GENEL KARGO 13.030 8.472 12.747 17.127 19.035 23.810 21.109 68.137 183.469 32,72% 

CAM     44         88 131 0,02% 

BAKLĠYAT 228 107 84 111 95   185 24 833 0,15% 
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MAKĠNE VE AKSAMI     489 3 44 74 84 5 699 0,12% 

MĠNERALLER 190   350 183 14 8 145   890 0,16% 

PETROL ÜRÜNLERĠ     785           785 0,14% 

PĠRĠNÇ     46           46 0,01% 

SODYUM KARBONAT             21   21 0,00% 

ġEKER       596 460 135   135 1.327 0,24% 

TEKSTĠL 961 399 439 598 513 706 1.469 811 5.898 1,05% 

AĞAÇ, KERESTE   48 27   22 40     137 0,02% 

NEBATĠ YAĞ 18   22   14 14   35 103 0,02% 

TAġITLAR   164 1 261 280 464 225 230 1.625 0,29% 

TOPLAM 51.644 29.732 44.641 73.816 
101.76

8 
72.557 68.898 117.614 560.670 

100,00
% 

ĠNDĠRĠLEN - ĠTHALAT (TON) 

ÇĠMENTO 2         25 300 692 1.019 0,02% 

TAHIL, HUBUBAT 21.971 83.962 74.416 63.464 55.432 19.058 55.592 87.777 461.672 7,71% 

KĠMYASALLAR 
113.25

8 
82.950 83.978 92.739 

121.65
5 

123.660 98.388 104.721 821.349 13,72% 

NARENCĠYE 24 100 102 1.978 561 743 573 128 4.208 0,07% 

KONTEYNER               173 173 0,00% 

ĠNġAAT MAKĠNELERĠ 714 1.022 755 708 359 179 1.034 451 5.222 0,09% 

PAMUK 33.563 18.578 21.321 32.060 24.897 26.993 35.149 23.381 215.941 3,61% 

GÜBRE 24.680 9.909 39.420 13.821 3.444 5.904 303 24.669 122.151 2,04% 

MUHT. GIDA 39.961 20.155 25.069 46.239 24.281 42.454 27.437 28.485 254.081 4,24% 

DONDURULMUġ 
MEYVE 

              71 71 0,00% 

DONDURULMUġ ET 2.192 1.407 957 2.356 729 1.659 1.895 2.859 14.055 0,23% 

MEYVE 2.036 5.364 6.197 5.086 729 1.588 4.242 4.582 29.824 0,50% 

GENEL KARGO 85.152 90.039 97.678 97.043 94.123 119.066 111.063 113.265 807.431 13,49% 

CAM 2.855 778 2.307 3.579 1.076 1.887 3.301 1.399 17.183 0,29% 

BAKLĠYAT 14.790 13.942 18.211 20.999 13.661 9.247 16.142 18.329 125.321 2,09% 

CANLI HAYVAN 25               25 0,00% 

MAKĠNE VE AKSAMI 1.814 1.511 1.031 1.820 1.140 2.251 2.844 2.521 14.932 0,25% 

MĠNERALLER 16.716 19.175 9.398 2.173 24.513 52.082 31.016 35.369 190.442 3,18% 

PETROL ÜRÜNLERĠ 
193.27

9 
207.11

4 
243.30

5 
164.19

3 
217.22

0 
346.460 420.625 307.705 

2.099.90
0 

35,08% 

PĠRĠNÇ 15.730 8.253 18.266 45.802 12.529 23.396 22.854 9.110 155.940 2,61% 

SODYUM KARBONAT 3.042         50 252   3.344 0,06% 

ġEKER 174     677 147 2.331   109 3.438 0,06% 

TEKSTĠL 32.242 24.780 28.964 33.457 33.391 34.226 38.300 44.472 269.832 4,51% 

AĞAÇ, KERESTE 607 3.454 719 1.565 1.201 367 485 655 9.055 0,15% 

NEBATĠ YAĞ 42.845 48.156 43.486 31.519 28.070 60.922 36.424 62.551 353.973 5,91% 

TAġITLAR 492 544 459 1.517 303 303 769 526 4.913 0,08% 

TOPLAM 
648.16

6 
641.19

4 
716.03

6 
662.79

6 
659.46

2 
874.851 908.989 874.000 

5.985.49
4 

100,00
% 

ĠNDĠRĠLEN - TRANSĠT (TON) 

ÇĠMENTO   3.011   115       2.619 5.745 0,74% 

TAHIL, HUBUBAT 1.076 8 24 99   61   14 1.281 0,16% 
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KĠMYASALLAR 2.747 2.176 2.455 3.095 5.974 3.171 4.429 13.020 37.067 4,76% 

NARENCĠYE 512   106   24 201     843 0,11% 

KONTEYNER 12.100 9.317 16.610 17.106 19.592 28.904 23.818 22.844 150.292 19,30% 

ĠNġAAT MAKĠNELERĠ 5 72 486 843 49 789 366 960 3.570 0,46% 

PAMUK 7.907 1.539 994 4.379 267 1.185 8.536 3.505 28.311 3,64% 

GÜBRE 22   16 22 21 20.022   162 20.264 2,60% 

MUHT. GIDA 2.449 3.642 2.324 3.685 6.065 2.664 2.352 4.301 27.482 3,53% 

DONDURULMUġ 
MEYVE 

                0 0,00% 

DONDURULMUġ ET 6.533 15.245 18.285 9.912 10.732 14.315 5.274 10.222 90.518 11,62% 

MEYVE 15.039 7.529 11.594 11.885 21.873 5.083 11.274 11.644 95.921 12,32% 

GENEL KARGO 19.660 18.078 20.959 20.901 23.910 24.515 36.071 85.773 249.867 32,09% 

CAM 298 32 48 9 11 372 187 1.674 2.631 0,34% 

BAKLĠYAT 432 139 1.076 1.110 825 145 510 155 4.392 0,56% 

CANLI HAYVAN                 0 0,00% 

MAKĠNE VE AKSAMI 993 102 1.411 112 113 160 84 734 3.709 0,48% 

MĠNERALLER 2.184   397 81 339 400 1.447 2.688 7.535 0,97% 

PETROL ÜRÜNLERĠ 86 740 132 536 31 20 27 66 1.638 0,21% 

PĠRĠNÇ 2.641 632 984 2.403 732 23 769 2.179 10.363 1,33% 

SODYUM KARBONAT             82   82 0,01% 

ġEKER 406 532 596 1.128 1.994 396 787 814 6.653 0,85% 

TEKSTĠL 2.148 1.611 1.443 1.597 1.093 2.037 1.908 2.892 14.729 1,89% 

AĞAÇ, KERESTE 143 310 399 468 420 186 458 127 2.513 0,32% 

NEBATĠ YAĞ 48 18 110 42 63   264 219 764 0,10% 

TAġITLAR 1.315 738 744 715 544 2.055 2.258 4.113 12.483 1,60% 

TOPLAM 78.744 65.472 81.192 80.241 94.672 106.703 100.903 170.727 778.654 
100,00

% 

Tablo 1.243: Mersin Limanı'nda 2008 Yılının Ġlk 8 Ayında (01.01.-31.08.2008) Elleçlenen Kargonun Mal Cinsine Göre 
Dağılımı  (Ton) 

Mersin Limanı‟nda 2003-2008 döneminde (2008 yılı için 1 Ocak-31 Ağustos dönemi) elleçlenen 

konteynerlerin aylık bazda yükleme ve boĢaltma olarak dağılımı Tablo 1.245‟de verilmiĢtir.  

Not: Toplam kargo hacminde olduğu gibi; her iki veri de MDTO’dan alınmış olmasına karşın 

Tablo 1.237’de verilen yıllık toplam elleçlenen konteyner miktarları ile Bölüm 1.4.5.1. Tablo 

1.163’de verilen yıllık toplam elleçlenen konteyner miktarları arasında küçük farklar 

bulunmaktadır. Bu fark, geçmiş aylara ait verilerde, sonradan yapılan düzeltmelerin geriye dönük 

olarak aylık veri tablolarında işlenmeyip, yıllık toplam veri tablosunda işlenmiş olmasından 

kaynaklanmaktadır. Sonuç olarak, bu farklar çok küçük düzeylerde olup, bu raporda yer alan 

tespitleri etkileyecek düzeyde değildir. 
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Tablo 1.245‟de görüleceği üzere, limanda yüklenen/indirilen konteynerlerin bir kısmı, içinde 

herhangi bir yük bulunmayan boĢ konteynerlerdir. Toplam elleçlenen konteynerler içinde boĢ 

konteynerlerin oranı ise yıllar bazında aĢağıda verilmiĢtir. 

  YÜKLENEN ĠNDĠRĠLEN 

  DOLU (%) BOġ (%) DOLU (%) BOġ (%) 

2008 77,66% 22,34% 75,18% 24,82% 

2007 70,63% 29,37% 81,44% 18,56% 

2006 75,33% 24,67% 77,69% 22,31% 

2005 71,56% 28,44% 75,18% 24,82% 

2004 76,06% 23,94% 78,37% 21,63% 

2003 73,85% 26,15% 74,58% 25,42% 

Tablo 1.244: Mersin Limanı'nda Elleçlenen BoĢ Konteynerlerin Toplam Konteyner Sayısına Oranı 
Kaynak: MDTO  
 

Tablo 1.244‟de görüldüğü gibi, elleçlenen toplam konteynerlerin yüklemede % 22,34 ila 

%29,37‟sini, boĢaltmada da % 18,56 ila % 25,42‟sini boĢ konteynerler oluĢturmaktadır. 

Küresel bir örnek oluĢturması açısından, Dünya‟nın en büyük limanlarından olan Rotterdam 

Limanı‟nda 2007 yılında elleçlenen konteynerlerin, yüklemede % 23,17‟si, boĢaltmada ise % 

20,50‟si boĢ konteynerlerdir. Bu açıdan, Mersin Limanı‟nda elleçlenen boĢ konteyner oranı genel 

olarak Dünya limanları ile benzer seviyede seyretmektedir. 

2001-2008 dönemi için yıl içinde elleçlenen konteyner sayısının (TEU) aylara göre değiĢimi ġekil 

1.196‟da gösterilmiĢtir. ġekil 1.196‟da görüldüğü üzere, 2003, 2004 ve 2005 yıllarında aylara göre 

elleçlenen konteyner sayısı genelde yatay bir seyir izlemiĢ olup; 2006 ve özellikle 2007 yıllarında 

Haziran-Temmuz-Ağustos döneminde belirli bir artıĢ periyodu yaĢanmıĢ, daha sonra kısa süreli 

bir iniĢin ardından yıl sonuna doğru tekrar bir artıĢ gözlenmiĢtir. Sonuç olarak, yaz dönemindeki 

bu artıĢ, genel olarak Mersin‟in dıĢ ticaret hacminde bu aylarda görülen artıĢla paralel bir eğ ilim 

göstermektedir. 2008 yılının ilk altı ayına bakıldığında ise sürekli artıĢ yönünde bir eğilim 

görülmekte olup, yılın geri kalanı için veriler sağlanmadan bu trendin ne Ģekilde devam edeceğini 

söylemek mümkün değildir. 
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YÜKLENEN (TEU) ĠNDĠRĠLEN (TEU) GENEL 

TOPLAM 
(TEU) DOLU BOġ TOPLAM DOLU BOġ TOPLAM 

2008 (01.01.-31.08) 

OCAK 20.837 9.472 30.309 26.886 5.839 32.725 63.034 

ġUBAT 22.699 8.176 30.875 21.436 4.502 25.938 56.813 

MART 26.210 6.780 32.990 24.362 7.993 32.355 65.345 

NĠSAN 25.454 7.292 32.746 29.139 8.203 37.342 70.088 

MAYIS 27.162 7.222 34.384 25.738 9.359 35.097 69.481 

HAZĠRAN 31.282 8.085 39.367 27.020 13.815 40.835 80.202 

TEMMUZ 29.652 7.973 37.625 29.796 11.466 41.262 78.887 

AĞUSTOS 35.792 8.020 43.812 35.446 11.383 46.829 90.641 

TOPLAM 219.088 63.020 282.108 219.823 72.560 292.383 574.491 

2007 

OCAK 18.891 7.186 26.077 22.320 5.184 27.504 53.581 

ġUBAT 21.782 6.581 28.363 24.115 5.734 29.849 58.212 

MART 21.033 8.451 29.484 24.755 4.262 29.017 58.501 

NĠSAN 21.455 7.874 29.329 26.553 5.460 32.013 61.342 

MAYIS 19.156 4.812 23.968 23.946 4.596 28.542 52.510 

HAZĠRAN 24.012 9.284 33.296 30.199 6.096 36.295 69.591 

TEMMUZ 25.375 13.758 39.133 30.799 7.734 38.533 77.666 

AĞUSTOS 26.352 13.608 39.960 30.129 7.666 37.795 77.755 

EYLÜL 24.105 11.180 35.285 28.318 6.367 34.685 69.970 

EKĠM 22.092 10.448 32.540 27.776 7.505 35.281 67.821 

KASIM 25.697 10.734 36.431 28.664 7.398 36.062 72.493 

ARALIK 26.075 10.863 36.938 29.323 6.503 35.826 72.764 

TOPLAM 276.025 114.779 390.804 326.897 74.505 401.402 792.206 

2006 

OCAK 14.181 6.228 20.409 21.156 3.390 24.546 44.955 

ġUBAT 15.753 6.824 22.577 17.813 2.169 19.982 42.559 

MART 18.878 5.696 24.574 20.323 4.193 24.516 49.090 

NĠSAN 17.501 5.888 23.389 20.323 3.448 23.771 47.160 

MAYIS 17.792 7.403 25.195 20.623 3.338 23.961 49.156 

HAZĠRAN 20.617 6.131 26.748 22.744 8.615 31.359 58.107 

TEMMUZ 22.709 6.871 29.580 22.091 7.374 29.465 59.045 

AĞUSTOS 21.548 8.114 29.662 20.640 9.894 30.534 60.196 

EYLÜL 23.603 5.125 28.728 23.356 8.935 32.291 61.019 

EKĠM 21.933 5.409 27.342 18.908 5.755 24.663 52.005 

KASIM 21.468 8.649 30.117 18.592 8.701 27.293 57.410 

ARALIK 24.122 6.315 30.437 23.541 6.027 29.568 60.005 

TOPLAM 240.105 78.653 318.758 250.110 71.839 321.949 640.707 

2005 

OCAK 16.665 7.574 24.239 18.675 4.371 23.046 47.285 

ġUBAT 15.390 5.404 20.794 17.893 3.165 21.058 41.852 

MART 21.364 6.188 27.552 24.225 4.236 28.461 56.013 

NĠSAN 17.178 8.219 25.397 21.649 4.110 25.759 51.156 

MAYIS 18.829 7.307 26.136 20.034 5.830 25.864 52.000 

HAZĠRAN 17.693 7.225 24.918 19.015 6.242 25.257 50.175 

TEMMUZ 17.182 6.871 24.053 21.162 4.749 25.911 49.964 

AĞUSTOS 16.339 7.671 24.010 21.630 4.455 26.085 50.095 

EYLÜL 17.324 8.302 25.626 18.879 6.221 25.100 50.726 
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EKĠM 18.158 6.773 24.931 17.632 3.461 21.093 46.024 

KASIM 16.513 5.445 21.958 20.113 5.129 25.242 47.200 

ARALIK 17.447 6.529 23.976 18.103 4.186 22.289 46.265 

TOPLAM 210.082 83.508 293.590 239.010 56.155 295.165 588.755 

2004 

OCAK 13.025 4.758 17.783 13.601 3.306 16.907 34.690 

ġUBAT 11.762 4.298 16.060 14.680 3.710 18.390 34.450 

MART 17.283 5.818 23.101 17.681 4.022 21.703 44.804 

NĠSAN 15.506 4.334 19.840 16.901 4.509 21.410 41.250 

MAYIS 16.335 6.603 22.938 18.261 4.076 22.337 45.275 

HAZĠRAN 16.821 5.548 22.369 17.321 5.377 22.698 45.067 

TEMMUZ 15.211 7.509 22.720 20.263 5.091 25.354 48.074 

AĞUSTOS 19.522 4.967 24.489 19.027 5.603 24.630 49.119 

EYLÜL 18.302 6.189 24.491 17.947 6.434 24.381 48.872 

EKĠM 17.549 4.572 22.121 16.290 4.985 21.275 43.396 

KASIM 18.888 3.400 22.288 20.188 5.630 25.818 48.106 

ARALIK 18.379 4.519 22.898 17.914 5.249 23.163 46.061 

TOPLAM 198.583 62.515 261.098 210.074 57.992 268.066 529.164 

2003 

OCAK 13.333 3.765 17.098 12.546 4.462 17.008 34.106 

ġUBAT 10.996 2.911 13.907 11.821 2.913 14.734 28.641 

MART 15.312 3.908 19.220 14.890 4.826 19.716 38.936 

NĠSAN 15.457 4.105 19.562 12.197 6.728 18.925 38.487 

MAYIS 13.421 6.488 19.909 13.729 6.039 19.768 39.677 

HAZĠRAN 14.069 5.277 19.346 14.222 4.010 18.232 37.578 

TEMMUZ 13.702 8.619 22.321 17.575 4.548 22.123 44.444 

AĞUSTOS 14.898 6.417 21.315 19.736 4.880 24.616 45.931 

EYLÜL 14.534 8.370 22.904 14.031 5.433 19.464 42.368 

EKĠM 15.482 3.254 18.736 13.849 5.176 19.025 37.761 

KASIM 15.658 3.666 19.324 14.202 6.069 20.271 39.595 

ARALIK 15.344 4.206 19.550 15.236 4.245 19.481 39.031 

TOPLAM 172.206 60.986 233.192 174.034 59.329 233.363 466.555 

Tablo 1.245: Mersin Limanı'nda 2003-2008 Döneminde Elleçlenen Konteynerlerin Dağılımı (TEU) 
Kaynak: MDTO  

 

 
ġekil 1.196: Mersin Limanı'nda Elleçlenen Toplam Konteyner Sayısının Aylara Göre DeğiĢimi (TEU) 
Kaynak: MDTO verileri 
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Mersin Limanı‟nın denizyolu taĢıma verilerinin yanı sıra, bir alt bölüm olarak, Mersin‟de yerleĢik 

firmaların, uluslararası taĢıması denizyolu ile yapılmıĢ olan, dıĢ ticaret (ihracat ve ithalat) 

hacimlerinin incelenmesi de faydalı olacaktır. 

UND (Uluslararası Nakliyeciler Derneği)‟den alınan verilere göre, 2004-2008 döneminde (2008 

için ilk 6 aylık) Mersin‟li firmaların, taĢıması denizyolu ile yapılmıĢ, ihracat ve ithalatları Tablo 

1.246‟da verilmiĢtir. 

Bölüm 1.4.8‟de de açıklandığı gibi, aĢağıda yer alan tabloların doğru okunması açısından, 

bilinmelidir ki, taĢıma modları, gümrük kayıtlarına göre belirlenmiĢtir. Bu belirlemede de, yükün, 

TC gümrük sahasına resmi olarak girdiği (ithalat için millileĢtirilme iĢleminin tamamlandığı) ya da 

çıktığı (ihracat için ihracat beyannamesinin kapandığı) anda üstünde bulunduğu taĢıt dikkate 

alınmaktadır. Bu yüzden, örneğin, gemi ile gelmiĢ bir yük millileĢtirilmeksizin antrepoya 

boĢaltılmıĢ ve antrepo çıkıĢında millileĢtirildiği anda kara taĢıtı (TIR ya da kamyon) üzerinde ise 

bu yük için taĢıma modu karayolu olarak kaydedilmiĢtir. 

 

YIL TAġIMA MODU 
ĠHRACAT ĠTHALAT 

MĠKTAR (KG) TUTAR ($) MĠKTAR (KG) TUTAR ($) 

2004 DENĠZYOLU 717.376.290 225.177.708 501.263.925 194.671.169 

2005 DENĠZYOLU 901.790.724 271.912.666 762.851.728 256.369.055 

2005 
DENĠZ ARACINDA ĠÇ 
SU TAġIMA ARACI 

    27.257 45.501 

2006 
DENĠZ ARACINDA 
DEMĠRYOLU VAGONU 

106.000 47.700 
    

2006 DENĠZYOLU 1.116.778.898 343.800.963 767.248.323 305.967.369 

2007 DENĠZYOLU 1.232.286.207 382.736.813 886.880.822 497.758.351 

2008* DENĠZYOLU 747.809.491 217.298.868 573.606.065 369.930.353 

Tablo 1.246: Mersin Firmalarının, TaĢıması Denizyolu ile YapılmıĢ Ġhracat ve Ġthalatları 
Kaynak: UND verileri          
* 2008 yılı için 01.01.-30.06.2008 dönemi verileri 

 

Tablo 1.246‟da görüldüğü üzere, Türkiye‟nin dıĢ ticaretindeki artıĢa paralel olarak, yıllar içerisinde 

Mersin firmalarının denizyolu ile taĢınan ihracat ve ithalat yüklerinde de gerek miktar ve gerekse 

tutar olarak artıĢ gerçekleĢmiĢtir. 

Yine UND‟den edinilen verilerin detaylı analizi sonucunda, Mersin firmalarının yıllar bazında, 

denizyolu ile yapmıĢ oldukları dıĢ ticarette ihracat ve ithalatta miktar bazında ilk 10 ülke ve bu 

ülkelere yapılan ihracat ve ithalat miktar ve tutarları da Tablo 1.247 ve Tablo 1.248‟de 

gösterilmiĢtir. 

Yıllara göre, ülkeler ve sıralama değiĢebildiği için, ülkeler alfabetik sırada verilmiĢtir. 
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Tablo 1.247‟da görüldüğü gibi, denizyolu ile ihracatta, yıllar bazında değiĢebilmekle birlikte, Çin, 

Ġspanya, Ġsrail, Ġtalya, KKTC, Mısır, Rusya Federasyonu ve Ukrayna ön plana çıkmaktadır. 

UND‟den sağlanan verilerde, Mersin firmalarından Sri Lanka‟ya 2004, 2005 ve 2007 yıllarında, 

BangladeĢ‟e 2006 yılında ve Fas‟a 2008 yılında ilk 10‟a girecek miktarda denizyolu ile ihracat 

gerçekleĢtirildiği görülmektedir. 

Tablo 1.248‟deki ithalat rakamları incelendiğinde de, Mersin firmalarının ithalatında ABD, Çin, 

Mısır ve Venezuela düzenli ithalat yapılan, miktar bazında ilk 5 ülke olarak görülmektedir. Yine 

2005 yılı dıĢında BangladeĢ, 2004 yılında Brezilya, 2006, 2007 ve 2008‟de Hindistan, 2007 ve 

2008‟de Kazakistan ilk 10 içerisinde yer alan ülkeler olmaktadır. 
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ÜLKE 
2004 2005 2006 2007 2008* 

Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) 

ALMANYA             28.853.851 6.106.737     

BANGLADEġ         35.818.405 17.057.875         

ÇĠN 33.471.522 3.520.661 29.123.208 2.853.965 57.550.088 5.880.728 61.845.731 7.810.526 33.364.867 11.010.461 

FAS                 33.435.670 2.551.057 

FRANSA                 13.018.757 1.937.255 

HOLLANDA 32.377.389 4.545.730 45.944.361 7.118.860 65.446.905 9.308.845 51.985.881 7.849.113 23.365.969 3.571.825 

ĠSPANYA 106.689.920 12.472.358 131.876.338 21.241.051 66.392.605 11.714.719 181.461.081 21.090.122 141.138.348 10.540.883 

ĠSRAĠL 112.870.621 13.837.143 161.525.159 14.136.344 175.550.335 24.421.552 195.593.365 31.969.683     

ĠTALYA 25.355.197 9.739.162 63.938.758 14.060.367 87.983.369 15.194.671 136.502.025 21.772.398 47.191.428 9.426.584 

KKTC 25.156.075 14.464.604 38.054.659 19.880.076 2.497.847 30.386.147 88.948.410 24.196.677 70.970.196 13.808.052 

MISIR 57.309.604 25.970.214 26.216.147 12.678.499 32.412.667 18.591.612         

RUSYA FED. 33.970.259 15.487.931 52.414.987 25.055.589 57.577.512 32.122.321 66.952.371 40.910.455 96.200.082 39.854.210 

SRĠ LANKA 24.918.270 9.461.198 54.589.834 13.891.219     34.302.348 19.415.132     

UKRAYNA 33.032.363 16.269.423 41.538.904 20.834.460 70.665.116 27.310.462 42.462.809 27.403.218 30.526.200 15.005.246 

YUNANĠSTAN                 11.888.912 1.667.910 

TOPLAM 485.151.220 125.768.424 645.222.355 151.750.430 651.894.849 191.988.932 888.907.872 208.524.061 501.100.429 109.373.483 

Tablo 1.247: Mersin Firmalarının, Yıllar Bazında, Denizyolu Ġle YapmıĢ Olduğu Ġhracatta, Miktar Olarak Ġlk 10 Ülke 
Kaynak: UND verileri   

* 2008 yılı 01.01.-30.06.2008 dönemi verileri 
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ÜLKE 
2004 2005 2006 2007 2008* 

Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) 

ABD 173.054.671 25.519.048 140.772.281 37.641.465 228.371.832 39.833.916 170.431.964 60.414.555 64.927.429 30.139.311 

ARJANTĠN     64.636.374 21.689.607             

BANGLADEġ 16.575.736 10.370.327     20.690.365 16.295.947 18.145.861 14.865.757 11.993.769 9.660.641 

BREZĠLYA 33.933.410 9.447.512                 

ÇĠN 19.877.311 8.654.510 36.970.909 27.394.645 33.962.088 36.775.746 53.248.857 66.159.417 39.850.904 44.583.685 

HĠNDĠSTAN         14.721.141 12.469.741 23.969.713 22.003.487 13.637.274 14.632.725 

ĠTALYA 13.999.238 24.410.317         18.827.572 15.265.810 43.382.900 47.641.686 

KANADA 20.503.336 4.041.580 41.591.240 18.013.906 33.526.935 15.295.478     11.095.454 9.362.890 

KAZAKĠSTAN             25.209.638 5.544.078 13.660.090 5.576.263 

KKTC     19.278.793 6.076.435 18.933.622 4.139.111 28.367.481 6.793.429 19.313.939 7.031.639 

MISIR 11.380.490 3.934.402 116.637.440 11.701.645 106.177.986 9.208.832 83.691.533 33.977.287 42.785.812 18.741.717 

ROMANYA     23.573.374 4.779.720             

RUSYA 77.402.277 11.989.771 43.108.116 10.854.689 90.858.357 51.378.676 199.994.185 121.742.179 84.417.308 73.086.431 

UKRAYNA 13.813.322 3.080.290 16.814.727 4.313.613 26.946.084 11.514.906     11.159.605 4.581.929 

VENEZUELLA 40.112.900 1.825.137 168.215.650 9.152.843 84.403.054 6.351.487 99.831.304 10.481.256 158.591.118 22.013.157 

TOPLAM 420.652.691 103.272.894 671.598.904 151.618.568 658.591.464 203.263.840 721.718.108 357.247.255 514.815.602 287.052.074 

Tablo 1.248: Mersin Firmalarının, Yıllar Bazında, Denizyolu Ġle YapmıĢ Olduğu Ġthalatta, Miktar Olarak Ġlk 10 Ülke 
Kaynak: UND verileri   

*2008 yılı 01.01.-30.06.2008 dönemi verileri
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Gümrük MüsteĢarlığı‟ndan alınan verilere göre, 2007 yılında Mersin firmalarının denizyolu ile 

ihracatında ve ithalatında tutar bazında en yüksek paya sahip ilk 10 mal cinsi, tutarları ile birlikte 

Tablo 1.249 ve Tablo 1.250Tablo 1.250‟de verilmiĢtir. 

GTĠP  MAL CĠNSĠ TUTARI ($) 

0713 
KURU BAKLAGILLER (KABUKSUZ) 
(TANELERI IKIYE AYRILMIS) 

106.333.436 

2523 ÇIMENTO 54.906.385 

0805 TURUNÇGILLER (TAZE/KURUTULMUS) 53.663.005 

1101 BUGDAY UNU/MAHLUT UNU 22.870.333 

8429 
DOZERLER, GREYDER, SKREYPER, 
EKSKAVATÖR, KÜREYICI, YÜKLEYICI VB. 

10.035.566 

1902 MAKARNALAR 9.644.349 

0802 
DIGER KABUKLU MEYVELER 
(TAZE/KURUTULMUS) 
(KABUGU ÇIKARILMIS/SOYULMUS) 

7.832.917 

4008 
VULKANIZE KAUÇUKTAN LEVHA, YAPRAK, 
SERIT, ÇUBUK VE PROFILLER 

6.870.723 

4016 VULKANIZE KAUÇUKTAN DIGER ESYA 6.197.209 

0702 DOMATES (TAZE/SOGUTULMUS) 5.183.715 

Tablo 1.249: Mersin Firmalarının 2007 Yılında Denizyolu ile Ġhracatında Tutar Bazında Ġlk 10 Mal Cinsi 
Kaynak: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı verileri 

 

Tablo 1.249‟da görüldüğü üzere, denizyolu ile ihracatta en büyük payı baklagiller almakta, onu 

çimento, turunçgiller ve un izlemektedir. 

GTĠP  MAL CĠNSĠ TUTARI ($) 

2710 
PETROL YAGLARI VE BITÜMENLI  
MINERALLERDEN ELDE EDILEN YAGLAR 

137.024.067 

1006 PIRINÇ 35.012.826 

5201 PAMUK (KARDESIZ, TARANMAMIS) 32.111.522 

0713 
KURU BAKLAGILLER (KABUKSUZ) 
(TANELERI IKIYE AYRILMIS) 

27.559.600 

2713 
PETROL YAGLARININ/BITÜMENLI 
MINERALLERDEN  
ELDE EDILEN YAGLARIN KALINTILARI 

24.310.622 

5307 JÜT VE BITKI KABUGU LIFLERINDEN IPLIKLER 17.451.915 

1001 BUGDAY VE MAHLUT 17.294.691 

1207 DIGER YAGLI TOHUMLAR VE MEYVELER 15.945.115 

4411 LIF LEVHA, ORTA YOGUNLUKTA 13.289.450 

4005 
KARISTIRILMIS KAUÇUK-VÜLKANIZE 
EDILMEMIS, 
ILK SEKILLERDE 

8.128.989 

Tablo 1.250: Mersin Firmalarının 2007 Yılında Denizyolu ile Ġthalatında Tutar Bazında Ġlk 10 Mal Cinsi 
Kaynak: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı verileri 
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Denizyolu ile ithalatta da petrol yağları ve kalıntıları açık bir farkla önde olup, daha sonra pirinç, 

pamuk ve yine baklagiller gelmektedir. 

Sonuç olarak, yukarıda yer alan veriler ıĢığında görüldüğü ve bilindiği üzere, Mersin‟in uygun 

coğrafi konumu gereği, Mersin bölgesinde uluslararası taĢımada, denizyolu taĢımacılığı en 

yüksek hacme sahip taĢıma modu olarak ortaya çıkmaktadır. Denizyolu taĢımacılığının odak 

noktası olan Mersin Limanı‟nın uluslararası deneyimi olan profesyonel bir ekibin ortaklığında 

iĢletiliyor olması; yeni iĢleticinin (MIP) çağdaĢ, rekabetçi politikaları ve kuĢkusuz merkezi ve yerel 

yönetimin de gerekli desteği vermesi, Mersin‟in denizyolu taĢımacılığı hacminin gelecekte daha 

da hızlı bir Ģekilde büyümesini sağlayacaktır. 

 

 
1.4.8.3. Uluslararası Demiryolu TaĢımacılığı 

Bölüm 1.4.8. in baĢında Tablo 1.230‟da gösterilmiĢ olduğu gibi, Mersin‟de yerleĢik firmaların 2007 

yılında yapmıĢ oldukları ihracatın, tutar bazında %1,33‟lük kısmı ve ithalatın da, yine tutar 

bazında, % 0,34‟lük kısmı demiryolu ile taĢınmıĢtır. Bu rakamlar da göstermektedir ki, Mersin‟den 

ve Mersin‟e toplam uluslararası yük taĢıma hacmi içerisinde, demiryolu ile taĢımanın payı oldukça 

düĢüktür. 

Mersin‟in demiryolu altyapısı Bölüm 1.4.6.2.‟de ayrıntılı olarak ele alınmıĢtır. Mersin, Türkiye 

demiryolu ağına 44 kilometre mesafedeki Yenice‟den bağlanmaktadır. Dolayısıyla, Mersin, 

demiryolu ağı içerisinde, denizyolunda Mersin Limanı‟nın olduğu gibi, bir kesiĢim noktası (hub 

noktası) ya da ana hatlar üzerinde bir geçiĢ noktası olmayıp, ana ağa 44 kilometrelik tali hatla 

bağlanan bir konumdadır. Bu yüzden, Mersin‟den demiryolu ile yapılan uluslararası taĢıma, 

genelde Mersin çevresinde yerleĢik firmaların, demiryolu bağlantısının bulunduğu Doğu‟daki 

ülkelere (Suriye ve Ġran) yapmakta olduğu ihracattan ibarettir.  

Diğer yandan, Mersin Limanı‟na gelen ithalat yüklerinin, gümrük iĢlemi yapılarak millileĢtirildikten 

sonra demiryolu ile Mersin artalanındaki illere taĢınması, ya da tam tersi olarak artalandaki illerin 

ihracata yönelik üretimlerinin Mersin Limanı‟na ulaĢtırılmak üzere demiryolu ile Mersin‟e 

getirilmesi de söz konusudur.  

Yine de, hâlihazırda demiryolu altyapısının ve vagonlarının henüz uluslararası standartlarda 

olmayıĢı, demiryolu ile taĢıma ücretlerinin, her ne kadar bir miktar avantajlı olsa dahi, karayoluna 

göre yeterince (özellikle Avrupa‟daki örneklerle karĢılaĢtırıldığında) cazip düzeyde olmayıĢı, 

demiryolunun istenen tüm destinasyonlara sağlıklı Ģekilde ulaĢamayıĢı, demiryolu ile soğuk 

taĢıma (frigorifik) olanağının bulunmayıĢı, karayoluna göre daha yavaĢ olması, istenen zamanda 

yeterli sayıda yük vagonu temininde sıkıntılar yaĢanması ve taĢımanın, gerek üretimden yükleme 
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istasyonuna ve gerekse varıĢ istasyonundan alıcının deposuna kadar olan bölümlerinde ikinci bir 

elleçleme ve karayolu ile taĢıma gerektirmesi gibi faktörler nedeniyle; karayolu taĢıması, 

demiryoluna çok büyük ölçüde tercih edilmektedir. 

Mersin‟den uluslararası demiryolu taĢıması genel olarak, sürekli sevk edilen, dolayısıyla taĢıma 

süresinin çok önemli bir kriter olmadığı, yüksek tonajlı dökme ya da parçalı (ambalajlı) dökme 

(break-bulk, palet üzerinde torbalar gibi) yüklerde kullanılabilmektedir. 

GeçmiĢ yıllardan günümüze Mersin‟e ve Mersin‟den demiryolu ile taĢınan yüklerin yıllar bazında 

dağılımı Tablo 1.251 (gelen yükler) ve Tablo 1.252 (giden yükler)‟de verilmiĢtir. Bu çalıĢmada, 

TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü‟nden verileri elde edilebilen 1998-2007 yılları arası dönem 

incelenmiĢtir. 

 TĠCARĠ ULUSLARARASI ASKERĠ ĠDARĠ (TCDD) TOPLAM 

YIL Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton 

1998 8.643 290.182 2.306 60.457 714 9.156 1.670 36.858 13.333 396.653 

1999 6.406 236.127 1.552 37.843 540 6.302 1.560 34.701 10.058 314.973 

2000 6.563 191.978 1.036 18.024 590 9.149 1.835 41.779 10.024 260.930 

2001 3.423 93.190 524 8.078 767 9.801 1.607 36.228 6.321 147.297 

2002 3.509 107.761 714 14.261 436 5.724 1.739 42.711 6.398 170.327 

2003 3.672 91.959 390 9.752 457 7.244 2.236 57.787 6.745 168.936 

2004 5.330 107.179 699 12.639 515 10.747 1.611 36.618 8.155 167.183 

2005 7.498 153.493 1.103 17.123 587 8.747 1.317 34.601 10.505 213.964 

2006 12.948 310.366 646 11.436 551 8.386 1.660 40.877 15.805 371.065 

2007 19.144 557.283 841 11.830 555 7.824 1.410 34.845 21.950 611.782 

Tablo 1.251: Mersin'e Demiryolu Ġle TaĢınan Yüklerin Dağılımı (Gelen Yükler/Vagon Ve Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 

 

 TĠCARĠ ULUSLARARASI ASKERĠ ĠDARĠ (TCDD) TOPLAM 

YIL Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton 

1998 6.397 158.278 1.233 17.891 615 5.285 2.793 89.378 11.038 270.832 

1999 10.220 245.450 877 14.840 578 4.182 3.669 105.622 15.344 370.094 

2000 11.757 291.382 1.162 18.401 244 4.823 2.557 81.716 15.717 396.322 

2001 9.820 206.778 1.510 25.098 452 2.842 1.360 48.206 13.142 282.924 

2002 10.019 188.506 1.660 29.680 357 3.307 1.382 56.659 13.918 278.152 

2003 8.646 235.247 1.759 23.360 418 4.729 1.880 60.920 12.703 324.256 

2004 10.315 246.835 3.472 71.221 903 8.416 1.522 60.055 16.212 386.527 

2005 11.969 256.634 3.591 63.023 816 8.776 1.403 53.213 17.779 381.646 

2006 16.882 377.400 2.757 52.504 451 6.540 1.655 70.184 21.745 506.628 

2007 23.257 493.467 3.500 73.568 559 8.772 1.547 72.194 28.863 648.001 

Tablo 1.252: Mersin'den Demiryolu Ġle TaĢınan Yüklerin Dağılımı (Giden Yükler/Vagon Ve Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 
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Her iki tablodaki rakamlar incelendiğinde, Mersin‟den demiryolu ile taĢınan toplam yük miktarının, 

özellikle denizyolu ve karayoluna göre oldukça düĢük düzeyde olduğu görülmektedir.  

Yıllar bazında toplam demiryolu ile taĢınan yük miktarının görsel karĢılaĢtırması, gelen yükler için 

ġekil 1.197‟de ve giden yükler için ġekil 1.198‟de gösterilmiĢtir. 

 
ġekil 1.197: Mersin'e Demiryolu ile Gelen Toplam Yük Miktarı (Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 
 
 

 
ġekil 1.198: Mersin'den Demiryolu ile Giden Toplam Yük Miktarı (Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 

 

ġekil 1.197 ve ġekil 1.198‟de görüldüğü üzere, Mersin‟e gelen yük miktarı, 1998-2001 arası 

düĢme eğilimine girmiĢ, 2001 yılından sonra ise giderek artmıĢtır. Giden yük miktarı ise, 2001‟e 

kadar dalgalı bir seyir göstermiĢ, 2001 yılında bir azalma olmuĢ ve sonra tekrar artmaya 

baĢlamıĢtır. 
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Demiryolu ile taĢınan yük miktarının diğer taĢıma modlarına  (karayolu ve denizyolu) göre düĢük 

olmasına ek olarak, uluslararası taĢımanın, toplam yük hacmi içindeki payı da düĢüktür. 

Demiryolu ile taĢınan uluslararası yük miktarının yıllar bazındaki değiĢimi de, gelen yükler için 

ġekil 1.199‟da ve giden yükler için ġekil 1.200‟de verilmiĢtir. 

 
ġekil 1.199: Mersin'e Demiryolu Ġle Gelen Uluslararası Yük Miktarı (Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 
 

 
ġekil 1.200: Mersin'den Demiryolu Ġle Giden Uluslararası Yük Miktarı (Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 
 

ġekil 1.197 ve ġekil 1.198 ile ġekil 1.199 ve ġekil 1.200 karĢılaĢtırıldığında görülmektedir ki; 

demiryolu ile Mersin‟e gelen ve Mersin‟den giden uluslararası yük miktarı, toplam yük miktarı ile 

paralel bir seyir izlememiĢ olup; toplam yük miktarı gerek gelen ve gerekse giden yükler için artıĢ 

eğiliminde iken, küçük dalgalanmalar olmakla birlikte, gelen uluslararası yük giderek azalmıĢ, 

giden uluslararası yük ise giderek artmıĢtır. Diğer bir deyiĢle, demiryolu ile taĢınan yük miktarı, 

ithalatta azalırken, ihracatta artmıĢtır. 

Bu anlamda, yıllara göre rakamlar incelendiğinde, demiryolu ile uluslararası yük taĢıma 

miktarının, toplam demiryolu ile taĢınan yük miktarına oranı, gelen yüklerde zaman içinde giderek 
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azalırken (tonaj olarak 1998‟de % 15,24, 1999‟da % 12,01, 2006‟da % 3,08 ve 2007‟de % 1,93), 

giden yüklerde dalgalı bir seyir izlemiĢ (1998-% 6,61, 1999-% 4,01, 2002-% 10,67, 2004-% 

18,43, 2006-% 10,36 ve 2007-% 11,35) ve gelen yükler toplam dıĢ ticaret içinde daha yüksek bir 

paya sahip olmuĢtur.  Bu oranlar, incelenen dönemin tümü için Tablo 1.253‟de verilmiĢtir. 

  GELEN GĠDEN 

 Uluslararası TOPLAM Uluslararası TOPLAM 

YIL Ton Oran Ton Ton Oran Ton 

1998 60.457 15,24% 396.653 17.891 6,61% 270.832 

1999 37.843 12,01% 314.973 14.840 4,01% 370.094 

2000 18.024 6,91% 260.930 18.401 4,64% 396.322 

2001 8.078 5,48% 147.297 25.098 8,87% 282.924 

2002 14.261 8,37% 170.327 29.680 10,67% 278.152 

2003 9.752 5,77% 168.936 23.360 7,20% 324.256 

2004 12.639 7,56% 167.183 71.221 18,43% 386.527 

2005 17.123 8,00% 213.964 63.023 16,51% 381.646 

2006 11.436 3,08% 371.065 52.504 10,36% 506.628 

2007 11.830 1,93% 611.782 73.568 11,35% 648.001 

Tablo 1.253: Mersin'e Demiryolu Ġle Gelen/Giden Uluslararası Yükün Demiryolu Ġle TaĢınan Toplam Yüke Oranı 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 

Mersin‟den demiryolu ile uluslararası taĢıma verileri analiz edilirken, önemli bir noktaya da dikkat 

edilmesi gerekmektedir. Daha önce de belirtildiği gibi, Mersin artalanından, Mersin Limanı‟ndan 

sevkedilmek üzere, demiryolu ile gelen ihracat yükleri, Mersin‟de demiryolu vagonundan 

indirildiğinde henüz ihracat gümrük iĢlemi yapılmadığından, veri olarak, Tablo 1.251‟de 

“uluslararası” bölümünde değil, “ticari (yurtiçi)” bölümünde gösterilmektedir. Aynı Ģekilde, Mersin 

Limanı‟na geldikten sonra, artalandaki illere demiryolu ile taĢınan ithalat yükleri de, yükler vagona 

yüklenmeden önce, limanda, ithalat gümrük iĢlemi tamamlanıp millileĢtirildiği için, Tablo 1.252‟de 

“uluslararası” taĢıma olarak değil, yurtiçi “ticari” taĢıma olarak gösterilmektedir. TCDD Mersin 

Lojistik Müdürlüğü‟nden sağlanan verilerde, bu Ģekilde taĢınan ihracat/ithalat yükleri ile gerçekten 

yurtiçinde bir ilden diğerine taĢınan yükleri ayırmak mümkün olmamaktadır. 

Farklı bir kaynak olarak UND‟den sağlanmıĢ olan verilerde, Mersin firmalarının 2004-2008 

döneminde (2008 yılı için 01.01.-30.06 dönemi) demiryolu ile yapmıĢ oldukları ihracat ve ithalat 

miktar ve tutarları aĢağıdaki tabloda verilmiĢtir: 
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YIL 
ĠHRACAT ĠTHALAT 

MĠKTAR (KG) TUTAR ($) MĠKTAR (KG) TUTAR ($) 

2004 6.547.917 1.005.758 4.863.204 5.098.754 

2005 21.702.383 6.000.511 4.582.385 4.048.152 

2006 71.429.652 15.504.371 4.899.809 4.114.680 

2007 136.887.820 11.923.321 2.480.964 2.466.379 

2008* 83.158.306 7.764.916 161.826 520.541 

Tablo 1.254: Mersin Firmalarının Demiryolu ile YapmıĢ Oldukları Ġhracat ve Ġthalat TaĢımaları 
Kaynak: UND verileri 
* 01.01.-30.06.2008 dönemi 

Tablo 1.254‟de görülen UND verileri de, ġekil 1.199 ve ġekil 1.200‟de görülen ihracat 

taĢımasındaki artıĢ ve ithalat taĢımasındaki azalmayı teyit eder niteliktedir. 

Mersin firmalarının demiryolu ile yapmıĢ oldukları ihracat ve ithalat taĢımalarının ülkelere göre 

dağılımı Tablo 1.255 ve Tablo 1.256‟da gösterilmiĢtir. 

Tablo 1.247‟de görüldüğü gibi, ihracatta demiryolu ile en fazla taĢıma, düzenli olarak ve büyük 

farkla, güneydoğu komĢumuz olan ve en kısa kesintisiz uluslararası demiryolu bağlantımızın 

bulunduğu Suriye‟ye yapılmıĢtır. Ayrıca dönemsel olarak Irak ve Ġran, Türki Cumhuriyetler 

Kazakistan, Özbekistan ve Kırgızistan‟a da demiryolu ile ihracat taĢıması yapılmıĢtır.  

Demiryolu ile ithalat taĢımalarında (Tablo 1.256) ise, Avusturya, Suriye ve Ġran öne çıkmakta 

olup; dönemsel olarak Almanya, Bulgaristan, Hırvatistan, Lüksemburg ve Slovakya‟dan da 

demiryolu taĢıması yapılmıĢtır. 

ÜLKE 
2004 2005 2006 2007 2008* 

Miktar 
(kg) 

Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) 

IRAK 70.286 26.336 6.856.411 4.543.388 16.982.287 8.831.228 100.000 30.000     

ĠRAN 754 181.763         74.552 12.019     

KAZAKĠSTAN         25.960 92.343 19.620 19.815 17.210 32.699 

KIRGIZĠSTAN             23.345 19.136 47.372 35.807 

KKTC             22.500 22.725     

ÖZBEKĠSTAN     64.000 7.471 404.000 46.903 128.000 13.720 192.000 26.124 

ROMANYA 3.010 17.000 20.000 1.140 20.000 3.173         

SURĠYE 6.473.867 780.659 14.761.972 1.448.512 53.997.405 6.530.724 136.519.803 11.805.904 82.910.724 760.286 

TOPLAM 6.547.917 1.005.758 21.702.383 6.000.511 71.429.652 15.504.371 136.887.820 11.923.319 83.167.306 854.916 

Tablo 1.255: Mersin Firmalarının Demiryolu ile YapmıĢ Olduğu Ġhracat TaĢımalarının Ülkelere Göre Dağılımı 
Kaynak: UND verileri    
* 2008 yılı için 01.01.-30.06.2008 dönemi 
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ÜLKE 
2004 2005 2006 2007 2008* 

Miktar 
(kg) 

Tutar ($) 
Miktar 

(kg) 
Tutar ($) Miktar (kg) Tutar ($) 

Miktar 
(kg) 

Tutar ($) 
Miktar 
(kg) 

Tutar 
($) 

ALMANYA     81.588 70.096 84.436 75.842         

AVUSTURYA 1.897.304 3.888.464 741.953 1.591.139 1.081.250 2.374.209 834.478 2.124.044 161.826 520.541 

BULGARĠSTA
N 

    44 998.298 10 283.138         

HIRVATĠSTAN             991.760 130.211     

ĠRAN 1.232.000 354.418 165.000 46.784 330.000 104.879 330.000 130.224     

LÜKSEMBUR
G 

        9.777 58.222         

SIRBĠSTAN-
KARADAĞ 

    2.002.080 222.046 2.408.040 278.354 151.320 20.183     

SLOVAKYA             51.446 31.441     

SURĠYE 1.733.900 855.872 1.591.720 119.789 986.296 940.036 121.960 30.276     

TOPLAM 4.863.204 
5.098.75

4 
4.582.38

5 
3.048.15

2 
4.899.809 4.114.680 

2.480.96
4 

2.466.37
9 

161.826 
520.54

1 

Tablo 1.256: Mersin Firmalarının Demiryolu ile YapmıĢ Olduğu Ġthalat TaĢımalarının Ülkelere Göre Dağılımı 
Kaynak: UND verileri    
* 2008 yılı için 01.01.-30.06.2008 dönemi 

Gümrük MüsteĢarlığı verilerine istinaden, Mersin firmalarının, 2007 yılında, demiryolu ile yapmıĢ 

oldukları ihracat ve ithalat taĢımalarında öne çıkan mal cinsleri de Tablo 1.257 ve Tablo 1.258‟de 

gösterilmiĢtir.  

 

GTĠP  MAL CĠNSĠ TUTARI ($) 

2523 ÇIMENTO 10.296.972 

0713 
KURU BAKLAGILLER (KABUKSUZ) 
(TANELERI IKIYE AYRILMIS) 

839.253 

4410 YONGA PANO VB. LEVHALAR 592.780 

3214 
MACUNLAR, RENKLI ÇIMENTOLAR VE 
BOYACILIKTA KULLANILAN SIVAMA MADDELERI 

58.392 

1101 BUGDAY UNU/MAHLUT UNU 30.000 

0403 
YAYIK ALTI SÜT, PIHTILASMIS SÜT VE KREMA, YOGURT, 
KEFIR VS. (KONSANTRE EDILMIS) 

22.727 

3402 YIKAMA, TEMIZLEME MÜSTAHZARLARI-SABUNLAR HARIÇ 21.426 

2513 
SÜNGER TASI, ZIMPARA TASI 
(TABII KORINDON VE DIGER TABII ASINDIRICILAR) 

15.552 

3809 
MENSUCAT, KAGIT, DERI VB IÇIN BOYA, FINISAJ 
MÜSTAHZARLARI 

13.800 

1006 PIRINÇ 11.082 

Tablo 1.257: Mersin Firmalarının 2007 Yılında Demiryolu ile Ġhracat TaĢımalarında Ġlk 10 Mal Cinsi 
Kaynak: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı verileri   
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GTĠP  MAL CĠNSĠ TUTARI ($) 

5504 SUNI DEVAMSIZ LIFLER (ISLEM GÖRMEMIS) 2.124.044 

2303 
NISASTACILIK, SEKER PANCARI, SEKER VE  
IÇKI SANAYININ ARTIK VE POSALARI 

150.394 

3909 
AMINO REÇINELER, FENOLIK REÇINELER, 
POLIÜRETANLAR (ILK SEKILDE) 

130.224 

4805 
DIGER SIVANMAMIS KAGIT/KARTONLAR 
(RULO VEYA TABAKA) 

31.441 

0910 
ZENCEFIL, SAFRAN, ZERDEÇAL, KEKIK,  
DEFNE YAPRAKLARI, KÖRI VE DIGER BAHARAT 

20.045 

2523 ÇIMENTO 10.231 

Tablo 1.258: Mersin Firmalarının 2007 Yılında Demiryolu ile Ġthalat TaĢımalarının 10 Mal Cinsine Göre Dağılımı 
Kaynak: TC BaĢbakanlık Gümrük MüsteĢarlığı verileri   

Tablo 1.257 ve Tablo 1.258‟de görüldüğü üzere, 2007 yılı ihracat taĢımalarında çimento 

(yoğunlukla Suriye‟ye sevk edilmektedir), ve ithalat taĢımalarında da suni devamsız lifler, açık ara 

ile ilk sırada yer alan mal cinsleridir. 

Genel bir değerlendirme yapıldığında; Türkiye genelindeki uluslararası taĢımacılık eğilimlerine 

paralel olarak, Mersin‟de de demiryolu, uluslararası taĢımacılıkta oldukça düĢük düzeyde 

kullanılmaktadır. Demiryolu altyapısının geliĢtirilmesi ve Dünya standartlarına ulaĢtırılması, 

taĢıma hızının artırılması, vagon temininin ve elleçlemenin kolaylaĢtırılması ve özellikle taĢıma 

ücretlerinin, karayolu taĢımasına göre, yeterince cazip hale getirilmesi gibi olumlu geliĢmeler, 

demiryolu ile taĢımaya olan ilgiyi artıracaktır. 

Diğer taraftan, demiryolu ile yük taĢımacılığının yoğun Ģekilde yapıldığı Avrupa‟da, devletlerin 

demiryolu taĢımacılığını her Ģekilde desteklemesine karĢın, yıllar içerisinde demiryolunun, 

karayolu taĢımacılığı karĢısında belirli oranda güç kaybetmekte olduğu, demiryolunun, kara 

taĢımasında, karayolu taĢıtları (TIR, kamyon vb.) ile taĢımanın birebir alternatifi olamayacağı, her 

iki modun da avantajlı olduğu yerlerde kullanılmasıyla oluĢturulacak çoklu (intermodal) taĢımanın 

en uygun seçenek olacağı da bilinen bir gerçektir (14-17 Ekim 2008 tarihlerinde Mersin‟de 

düzenlenen DıĢ Ticaret Lojistiği Konferansı‟nda konuĢan Avrupa‟lı katılımcılar bu konuya vurgu 

yapmıĢlardır). 
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1.4.8.4. Uluslararası Havayolu TaĢımacılığı 

Hava taĢımacılığı tek baĢına uluslararası lojistiğimizde Ton-km olarak % 1 oranında, Ton olarak 

bu değerin de altında bir yük potansiyeline sahiptir. Havayolu ile taĢınacak olan ürünlerin hafif, 

zaman süreli ve kıymetli ürünler olması nedeniyle bu ürünlerde bir depolama hizmeti de 

görünmemektedir.   

Uluslararası hava taĢıması, Mersin Ġli için Adana Havaalanı kullanılmak suretiyle 

gerçekleĢtirilmektedir. Mersin‟e yaklaĢık 70 kilometrelik mesafede olan Adana Havaalanı‟nın, 

Ġstanbul Atatürk Havalimanı veya Sabiha Gökçen Havalimanı gibi genel amaçlı ve gümrüklü 

antrepoya sahip olmamasından dolayı bu noktalarda depolama yapılmamaktadır. Bu nedenle 

sevk edilecek olan ürünler uçuĢ saatleri ile bağlantılı olarak beklemeden sevk edilmek üzere 

alana yollanmakta ve gelen ürünler de bekletilmeden içeri alınmaktadır.  

Adana Havaalanı, Ģehrin merkezinde kalmıĢtır. Yakın gelecekte bu havaalanının, Adana‟nın 

batısında Mersin ile ortak kullanılabilecek bir mesafeye taĢınması projesi canlılık kazanmıĢtır. 

Aradaki mesafenin uzak olmamasına karĢılık Adana Havaalanı, Mersin‟e uzak olarak 

nitelendirilmektedir. Ara noktaya yapılacak olan yeni alanın hem biraz daha “ Mersin‟li” olarak 

kabul edileceği, hem de içinde inĢa edilecek olan depolama alanları ve antrepolarla hava 

taĢımasına kolaylık getireceği düĢünülmektedir.  Bu sayede, her uçuĢta küçük adetlerde hava 

kargo taĢınmasının önüne geçilecek ve Mersin‟de Lojistik Merkez‟de kurulacak olan bir hava 

kargo yük konsalidasyon merkezi ile hem ihraç taĢımaları birleĢtirilmiĢ olarak taĢınacak, hem de 

ithal kargolar tek seferde Mersin‟e ulaĢtırılacaktır. Bu konsolidasyon operasyonunun hava 

taĢımalarına maliyet avantajı getirmesi söz konusu olacak ve kapasite artıĢı sağlanacaktır. 

Mersin Ġli‟nden Dünyanın çeĢitli ülkelerine yapılan uluslararası hava taĢıma miktarları yıllara göre 

Ģu Ģekilde gerçekleĢmiĢtir: 

 

Yıllar 
TaĢıma 
(Ton) 

TaĢıma 
(Değer $) 

2004 719 7.434.000 

2005 967 8.329.000 

2006 717 8.005.000 

2007 433 5.801.000 

2008 (6 ay) 568 3.501.000 

Tablo 1.259: Mersin'den Havayolu ile Ġhracat 
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Ġthalat taĢımalarımız için de, geçmiĢ 4 yılın ve 2008‟in 6 aylık sonuçları Ģu Ģekildedir: 

 

Yıllar 
TaĢıma 
(Ton) 

TaĢıma 
(Değer $) 

2004 212 4.882.000 

2005 869 4.767.000 

2006 984 7.225.000 

2007 318 5.380.000 

2008 ( 6 ay) 152 4.102.000 

Tablo 1.260: Mersin'den Havayolu ile Ġthalat 

 

Yıllara göre taĢıma miktarında belirgin bir artıĢ veya düĢüĢ izlenmemektedir. Hava taĢıması,  

diğer taĢıma yöntemleri yanında küçük ölçekte kalmaktadır. 

Havayolu ile taĢımada, ilk 10 ülke için giren ihracat ve ithalat rakamları da Ģu Ģekildedir;  

 

Ülkeler 2004 2005 2006 2007 
2008  
(6 ay) 

Ġngiltere 180 317 108 15 1 

Almanya 89 108 71 62 13 

Avustralya 76 48 42 6 3 

Fransa 52 50 88 26 12 

Filipinler 48 6 4 7 5 

Ġsviçre 33 57 3 1 0 

Ġspanya 28 12 22 10 5 

Çin 24 13 4 13 12 

Kanada 20 13 15 12 3 

Hindistan 0 4 4 5 8 

Hong Kong 18 21 40 21 12 

Tayland 7 11 40 13 6 

Tablo 1.261: Mersin’den Havayolu ile Ġhracat (Ton) 

 

Yıllar itibarı ile Avrupa ülkelerine hava yolu ile yapılan ihracatın azaldığı ve buna karĢılık 

Hindistan, Hong Kong ve Tayland‟a olan ihracatta 2005 yılında baĢlayan bir artıĢ olduğu 

görülmektedir. 
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Ülkeler 2004 2005 2006 2007 
2008  

( 6 ay) 

Çin 112 209 96 80 58 

ABD 21 13 41 17 9 

Almanya 14 7 40 19 11 

Ġtalya 9 14 5 11 3 

Fransa 8 26 14 3 2 

Rusya Fed. 0 528 646 94 0 

Tunus 0 0 1 2 10 

Hindistan 0 3 5 21 0 

Tablo 1.262: Mersin’e Havayolu ile Ġthalat (Ton) 

 

Değerler bize, Çin‟den yapılan ithalatın doyuma ulaĢtığını ve azalmaya yüz tuttuğunu, ABD ve 

Almanya ithalatımızın dengesiz değerler gösterdiğini, Fransa‟dan yapılan ithalatta azalma 

olduğunu, Rusya Federasyonu‟na 2005 ve 2006 yılındaki toplu ihracat hareketinin devam 

etmediğini göstermektedir. 

Uluslararası hava kargo taĢıması Mersin Lojistik Master Planı içinde yer almakta; ancak üzerinde 

önemli derecede yoğunlaĢılacak bir sektör olarak görülmemektedir. 

 

 

1.4.9. Mersin Yurtiçi TaĢımacılık 

1.4.9.1. Yurtiçi Karayolu TaĢımacılığı 

Mersin Ġli, uluslararası kara taĢımasındaki ölçek büyüklüğünü ulusal kara taĢımasında 

gösterememektedir.  Ülke taĢıma arterleri içinde ana arterler dıĢında bir uç nokta olarak kalması; 

konsolidasyon, aktarma, taĢıma modu değiĢtirme gibi lojistik hizmetlerin verilmesini 

engellemektedir. Mersin‟in, ülkenin batısı ile büyük ölçekli bir yük hareketinin olmaması da bu 

sonucu doğurmaktadır.  

Zamana dayalı bir trend analizi yapılabilmesi için gereken, geçmiĢ yıllara ait ulusal taĢıma 

rakamları mevcut olmayıp, eldeki veriler, Karayolları Genel Müdürülüğü‟nün yapmakta olduğu 

trafik sayımlarıdır. Ancak bu sayımlar, taĢıma araçlarının özelliklerine göre detaylı olarak 

sınıflandırılmadığı, mükerrer geçiĢlerin de kayıt edildiği, boĢ ve dolu geçiĢ bilgilerine yer 

verilmediği için, sağlıklı analizler için elveriĢli görülmemektedir.  

Günlük trafik akımında, D-400 karayolu trafik akımının yoğun olduğu belirlenmiĢtir. Bu yolun 

Mersin bağlantı ucu olan 400-18 kodlu çıkıĢından, günde 17.132 araç geçmekte ve ileride 

tıkanmaya neden olacağı görülmektedir. Bu sayım bile tek baĢına lojistik yük trafiğinin Ģehir 
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içinden çıkarılmasının Ģart olacağına iĢaret etmektedir. Bu da ancak lojistik köyler gibi yeni 

merkezlerin ve diğer yük odaklarının Otoyol trafiğini daha verimli kullanacak, D-400 yolundaki 

yükü azaltacak Ģekilde Ģehir dıĢına taĢınması ile gerçekleĢebilecektir. 

 

Yol Kodu  Otomobil  
   

Kamyonet 
             

Otobüs      Kamyon   Tır-Çekici 

MERSĠN 400-14   1.291 145 128 339 52 

MERSĠN 400-15  3.755 412 142 438 56 

MERSĠN 400-15  1.220 185 133 425 59 

MERSĠN 400-15  1.257 172 128 381 66 

MERSĠN 400-16  1.257 172 128 381 66 

MERSĠN 400-16  1.474 235 124 422 70 

MERSĠN 400-16  5.500 685 145 712 179 

MERSĠN 400-17  5.717 1.033 178 908 211 

MERSĠN 400-17  11.760 764 132 1.000 280 

MERSĠN 400-17  16.305 2.038 220 1.650 311 

MERSĠN 400-18  17.132 3.385 575 4.351 1.595 

MERSĠN 400-18  13.096 1.984 510 3.766 1.676 

MERSĠN 400-18  12.029 1.570 454 3.180 795 

Tablo 1.263: Ortalama Günlük Trafik Akımı D400 Karayolu 
Kaynak: TCKY, 2007 Trafik UlaĢım Raporu  

AĢağıdaki tabloda görüleceği üzere, uluslararası ve ulusal kara taĢımasında, Mersin bölgesindeki 

yük taĢıyan araç sayısı 75.000‟e ulaĢmıĢtır. ġehir içinde kullanılan kamyonetlerin hariç tutulması 

ile 25.000 adetlik bir ulusal karayolu yük aracı potansiyeli vardır. Mevcut durumda limanın, 

serbest bölgenin ve toptancı halinin Ģehir içinde olması nedeniyle OSB dıĢındaki lojistil odaklara 

yük taĢıyan tüm araçlar Ģehir trafiğine girmekte ve trafik hızını düĢürüp çevre kirliliği 

yaratmaktadır. Lojistik Köy‟ün Ģehir dıĢına alınmasının bu trafiği büyük ölçüde azaltacağı 

düĢünülmektedir.  

ARAÇ TĠPĠ MERKEZ TARSUS ERDEMLĠ SĠLĠFKE MUT GÜLNAR BOZYAZI ANAMUR TOPLAM 

Kamyonet 25.412 8.855 5.307 3.597 1.846 405 859 1.800 48.081 

Kamyon 9.971 3.655 1.060 971 610 272 388 707 17.634 

Çekici-
römork 

5.564 456 17 50 6 8 10 21 6.132 

Ö. Amaçlı 523 95 40 67 15 23 13 27 803 

Tanker 954 245 36 54 25 9 6 9 1.338 

TOPLAM 42.424 13.306 6.460 4.739 2.502 717 1.276 2.564 73.988 

Tablo 1.264: Mersin Ġli’ne Kayıtlı TaĢıt Sayıları 
Kaynak: Mersin Ġl Trafik Müdürlüğü 
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Mersin‟de ulusal kara taĢıması açısından Ģehir trafik yükünü arttıran faktörleri Ģöyle sıralayabiliriz; 

1. Mersin Limanı‟nın Ģehrin merkezinde olması trafiği arttıran en önemli unsurdur. Limanın 

Ģehir dıĢına taĢınması söz konusu olamayacağına göre limanı otoyola ve Lojistik Köy‟e 

doğrudan bağlayacak bir ana arter yaratılması gerekmektedir. 

2. ġehrin özellikle doğusunda yer alan ve sayıları 40 civarında olan her türlü antrepo 

özellikle küçük ölçekli ve aynı hat üzerinde olması nedeniyle hem gümrük ile antrepolar 

arasında hem de antrepolar ile milli depolar arasında mükerrer yük trafiğine neden 

olmaktadır. 

3. Serbest Bölge‟nin limana bitiĢik olması, bir taraftan liman-serbest bölge arasındaki yük 

trafiğini azaltırken, diğer yandan Serbest Bölge‟nin de Mersin Limanı gibi Ģehir içinde 

kalmıĢ olması nedeniyle, bölgeye gelen ve çıkan araçların sayısı artmakta ve trafiği 

aksatmaktadır. 

4. Toptancı hali Ģehir içinde kalmıĢtır. Bu merkeze gelen tüm araçlar Ģehir trafiğine girmekte 

ve trafik yükünü arttırmaktadır. Antrepolardan veya mili depolardan toptancı haline olan 

taĢıma da yine aynı ana arter üzerinden sağlanmakta ve hem maliyetleri hem de çevre 

kirliliğini arttırmaktadır. 

5. Mersin demiryolu bağlantısı, yine D-400 arterine paralel inĢa edilmiĢtir. Bu nedenle hızla 

geliĢen demiryolu taĢımacılığının zorunlu ihtiyacı olan elleçleme alanları küçük ölçeklerde 

ve çok sayıda aynı arter üzerinde yer almıĢtır. Bu alanlarda indirilen veya depolanan 

ürünler benzer Ģekilde aynı yolu kullanarak Ģehir içine, Serbest Bölge‟ye ve Mersin 

Limanı‟na taĢınmak zorundadır, 

6. Ulusal kara taĢımacılığımızda yine bir lojistik odak olarak kullanılan tır ve kamyon garajları 

da önemlidir. Araçların, yük bekleme veya gece geçirme nedeniyle park etmesi gereken 

alanlar, D-400 karayolunun iki tarafında sıralanmıĢtır. Çok sayı ve farklı büyüklükte, tır ve 

kamyon parkları bulunmakta ve bu parklara çekilecek olan tüm araçlar, giriĢ ve çıkıĢ 

olarak aynı hattı gereksiz yere iĢgal etmektedirler. ġehir dıĢına alınacak olan bir lojistik 

köy bu sorunu da hafifletecektir. 

7. Hızla geliĢen bir taĢıma Ģekli olan konteyner taĢımacılığı nedeniyle, özellikle boĢalan 

konteynerlerin tekrar doldurulacakları noktalara taĢınıncaya kadar, bir park alanında 

stoklanması gerekmektedir. Yine aynı paralelde olmak üzere, konteyner stok alanları da 

Mersin-Tarsus karayolu üzerinde yer almaktadır. Çok sayıda ve küçük ölçekli konteyner 
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parkının bulunması, boĢ konteynerlerin taĢınması sırasında da ana hatta trafik yükü 

oluĢturmaktadır.  

 

1.4.9.2. Yurtiçi Denizyolu TaĢımacılığı 

1926 yılında kabul edilen Kabotaj Kanunu ile Türkiye Cumhuriyeti kıyılarında, Türkiye limanları 

arasında denizyolu taĢımacılığı yapma hakkı yalnızca TC. bayraklı gemilere verilmiĢtir. Bu 

uygulama, Dünya‟nın pek çok geliĢmiĢ ülkesinde mevcuttur. 

Ülkemizin iĢlem hacminde ikinci büyük ve Akdeniz‟deki tüm yük tiplerini elleçleme olanağına 

sahip tek limanı olan Mersin Limanı da, T.C. bayraklı gemilerce diğer Türk limanlarından gelen ve 

bu limanlara giden bir yurtiçi denizyolu taĢıma trafiğine sahne olmaktadır. 

Gerek Bölüm 1.4.8.2. Tablo 1.240‟da ve Tablo 1.241‟de ihracat/ithalat ve transit taĢımalarla 

birlikte, gerekse aĢağıda Tablo 1.265‟de yıllar bazında genel toplam ile karĢılaĢtırmalı olarak 

incelendiğinde görüleceği üzere, Mersin‟in denizyolu taĢımacılığında yurtiçi taĢıma miktarı, 

ihracat/ithalat ve transite oranla daha düĢüktür. Bu, Dünya‟nın hemen tüm uluslararası ticari 

limanlarında karĢılaĢılan normal bir durumdur. Özellikle ülkemizde, yurtiçi taĢımacılıkta, limanı 

olan Ģehirler arasında dahi, karayolunun açık farkla üstünlüğü bilinmektedir. 

YIL 
YÜKLENEN (TON) ĠNDĠRĠLEN (TON) 

YURTĠÇĠ ORAN TOPLAM YURTĠÇĠ ORAN TOPLAM 

2008* 188.917 3,39% 5.574.904 706.537 9,46% 7.470.685 

2007 315.047 4,26% 7.399.925 1.103.451 10,52% 10.489.606 

2006 317.022 4,75% 6.676.683 983.715 10,46% 9.402.710 

2005 361.732 6,64% 5.446.221 791.968 7,70% 10.282.013 

2004 426.035 7,98% 5.335.864 1.000.630 8,95% 11.186.296 

2003 601.380 10,57% 5.689.418 1.093.057 11,43% 9.559.659 

Tablo 1.265 : Mersin Limanı'ndan yapılan yurtiçi denizyolu taĢıma miktarının toplam yük miktarı ile karĢılaĢtırması 
Kaynak: MDTO 
* 01.01.-31.08.2008 dönemi 

Tablo 1.265 incelendiğinde, yıllar içerisinde, Mersin Limanı‟ndan yüklenen yurtiçi kargonun toplam 

kargo hacmine oranının, düzenli Ģekilde, giderek azaldığı görülmektedir. Bu oran 2003‟te %10,57 

düzeyinde iken, 2008‟in ilk 8 aylık döneminde % 3,39‟a kadar düĢmüĢtür. Limanda indirilen yurtiç i 

yükün toplam içindeki payı görece dalgalı yatay bir seyir izlemiĢ ve bu oran %7,70 (2005) ila % 

11,43 (2003) arasında değiĢmiĢtir.  

2008 yılının ilk 8 aylık dönemi için, Mersin Limanı‟ndan yapılan yurtiçi denizyolu ile taĢımanın mal 

cinslerine göre dağılımı Tablo 1.266‟da verilmiĢtir. 
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Tablo 1.266‟da görüldüğü üzere, gerek yüklenen, gerekse indirilen kargoda petrol ürünleri büyük bir 

payla (yüklemede % 57,74, boĢaltmada % 74,42) ilk sırada gelmektedir. Petrol ürünlerini 

yüklemede (giden yük) Sodyum Karbonat (%16,60), mineraller (% 8,57) ve genel kargo (% 7,91); 

boĢaltmada (gelen yük) ise genel kargo (%23,26) ve gübre (% 1,89) izlemektedir.  

MAL CĠNSĠ OCAK ġUBAT MART NĠSAN MAYIS HAZĠRAN TEMMUZ AĞUSTOS TOPLAM ORAN 

YÜKLENEN (TON) 

ÇĠMENTO           1.841 1.955 2.102 5.897 3,12% 

TAHIL, HUBUBAT             2.891   2.891 1,53% 

KĠMYASALLAR               1.550 1.550 0,82% 

ĠNġAAT MAKĠNELERĠ         153       153 0,08% 

GÜBRE 1500 3.420             4.920 2,60% 

MUHT. GIDA           48     48 0,03% 

GENEL KARGO       1.157 6.263 4.873 2.656   14.948 7,91% 

MĠNERALLER   3.000   1.482 2.151 3.004 3.149 3.400 16.186 8,57% 

PETROL ÜRÜNLERĠ 10.950 7.100 16.450 4.780 16.750 16.200 18.400 18.450 109.080 57,74% 

SODYUM 
KARBONAT 

4.939 5.060 5.250 1.950   2.705 4.450 7.000 31.354 16,60% 

TEKSTĠL   25             25 0,01% 

NEBATĠ YAĞ         945 920     1.865 0,99% 

TOPLAM 17.389 18.605 21.700 9.368 26.262 29.591 33.501 32.501 188.916 100,00% 

ĠNDĠRĠLEN (TON) 

KĠMYASALLAR             3.000   3.000 0,42% 

GÜBRE     489     6.600 6.243   13.332 1,89% 

GENEL KARGO 20.400 8.400 26.400 27.211 26.400 23.163 19.200 13.200 164.374 23,26% 

PETROL ÜRÜNLERĠ 77.968 55.508 70.732 44.937 41.283 123.242 70.960 41.200 525.831 74,42% 

TAġITLAR                 0 0,00% 

TOPLAM 98.368 63.908 97.621 72.148 67.683 153.005 99.404 54.400 706.537 100,00% 

Tablo 1.266: Mersin Limanı'nda 2008 Yılının Ġlk 8 Ayında (01.01.-31.08.2008) Elleçlenen Yurtiçi Kargonun Mal Cinslerine 
Göre Dağılımı (Ton) 
Kaynak: MDTO 

Uzun yıllardır dile getirildiği gibi, üç tarafı denizlerle çevrili bir ülke olarak Türkiye‟nin toplam deniz 

taĢıma filosu ile uluslararası deniz taĢımacılığından aldığı pay ve Türk bayraklı gemilerimiz ile 

Türk limanları arasında yapılan kabotaj taĢımacılığı miktarı, Dünya ülkelerine, özellikle denize 

kıyısı olan Batı Avrupa ülkelerine, göre oldukça düĢük düzeydedir.  

Düzenli olarak sevk edilen, dolayısıyla taĢıma süresinin çok kritik bir ölçüt olmadığı, yüksek tonajlı 

ve hacimli, özellikle sıvı/katı dökme ya da parçalı yükler için, yükleme ve varıĢ noktalarının 

uygunluğu durumunda, görece ekonomik bir alternatif olan denizyolu taĢımacılığının kullanımının 

artırılması, karayollarındaki yük taĢıtı trafiğini de belirli ölçüde azaltarak, trafiği rahatlatacaktır. 
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1.4.9.3. Yurtiçi Demiryolu TaĢımacılığı 

Daha önce Bölüm 1.4.8.3‟de verilen ve aĢağıda tekrarlanan Tablo 1.267 ve Tablo 1.268’de görüldüğü 

üzere, Mersin‟e ve Mersin‟den demiryolu ile taĢınan yüklerin büyük bölümünü, denizyolu 

taĢımasındaki durumun aksine, yurtiçi taĢıma oluĢturmaktadır. 

 TĠCARĠ ULUSLARARASI ASKERĠ ĠDARĠ (TCDD) TOPLAM 

YIL Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton 

1998 8.643 290.182 2.306 60.457 714 9.156 1.670 36.858 13.333 396.653 

1999 6.406 236.127 1.552 37.843 540 6.302 1.560 34.701 10.058 314.973 

2000 6.563 191.978 1.036 18.024 590 9.149 1.835 41.779 10.024 260.930 

2001 3.423 93.190 524 8.078 767 9.801 1.607 36.228 6.321 147.297 

2002 3.509 107.761 714 14.261 436 5.724 1.739 42.711 6.398 170.327 

2003 3.672 91.959 390 9.752 457 7.244 2.236 57.787 6.745 168.936 

2004 5.330 107.179 699 12.639 515 10.747 1.611 36.618 8.155 167.183 

2005 7.498 153.493 1.103 17.123 587 8.747 1.317 34.601 10.505 213.964 

2006 12.948 310.366 646 11.436 551 8.386 1.660 40.877 15.805 371.065 

2007 19.144 557.283 841 11.830 555 7.824 1.410 34.845 21.950 611.782 

Tablo 1.267 : Mersin'e Demiryolu Ġle TaĢınan Yüklerin Dağılımı (Gelen Yükler/Vagon ve Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 
 

 

 TĠCARĠ ULUSLARARASI ASKERĠ ĠDARĠ (TCDD) TOPLAM 

YIL Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton Vagon Ton 

1998 6.397 158.278 1.233 17.891 615 5.285 2.793 89.378 11.038 270.832 

1999 10.220 245.450 877 14.840 578 4.182 3.669 105.622 15.344 370.094 

2000 11.757 291.382 1.162 18.401 244 4.823 2.557 81.716 15.717 396.322 

2001 9.820 206.778 1.510 25.098 452 2.842 1.360 48.206 13.142 282.924 

2002 10.019 188.506 1.660 29.680 357 3.307 1.382 56.659 13.918 278.152 

2003 8.646 235.247 1.759 23.360 418 4.729 1.880 60.920 12.703 324.256 

2004 10.315 246.835 3.472 71.221 903 8.416 1.522 60.055 16.212 386.527 

2005 11.969 256.634 3.591 63.023 816 8.776 1.403 53.213 17.779 381.646 

2006 16.882 377.400 2.757 52.504 451 6.540 1.655 70.184 21.745 506.628 

2007 23.257 493.467 3.500 73.568 559 8.772 1.547 72.194 28.863 648.001 

Tablo 1.268 : Mersin'den Demiryolu Ġle TaĢınan Yüklerin Dağılımı (Giden Yükler/Vagon ve Ton) 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 

Demiryolu ile taĢınan yurtiçi yükün büyük bölümünü ticari yükler oluĢturmakta olup; TCDD‟nin 

kendi bünyesindeki idari taĢımaları da bu yükler içinde önemli bir paya sahiptir. Diğer yandan ağır 

askeri araçların toplu olarak sevkiyatında da güvenli ve daha düĢük maliyetli bir taĢıma modu 

olarak demiryolundan yararlanılmaktadır.  

Bölüm 1.4.8.3. Tablo 1.252 ve Tablo 1.253‟ün yurtiçi bazındaki eĢleniği olarak, Mersin demiryolu 

taĢımacılığı hacmi içerisinde yurtiçi taĢımanın payı, yıllar bazında aĢağıda gösterilmektedir. 
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GELEN GĠDEN 

Yurtiçi TOPLAM Yurtiçi TOPLAM 

YIL   Oran Ton   Oran Ton 

1998 336.196 84,76% 396.653 252.941 93,39% 270.832 

1999 277.130 87,99% 314.973 355.254 95,99% 370.094 

2000 242.906 93,09% 260.930 377.921 95,36% 396.322 

2001 139.219 94,52% 147.297 257.826 91,13% 282.924 

2002 156.066 91,63% 170.327 248.472 89,33% 278.152 

2003 159.184 94,23% 168.936 300.896 92,80% 324.256 

2004 154.544 92,44% 167.183 315.306 81,57% 386.527 

2005 196.841 92,00% 213.964 318.623 83,49% 381.646 

2006 359.629 96,92% 371.065 454.124 89,64% 506.628 

2007 599.952 98,07% 611.782 574.433 88,65% 648.001 

Tablo 1.269: Mersin demiryolu ile gelen/giden yurtiçi yükün demiryolu ile taĢınan toplam yüke oranı 
Kaynak: TCDD Mersin Lojistik Müdürlüğü 

Tablo 1.269‟da da görüldüğü üzere, Mersin‟e demiryolu ile gelen yükün toplam içindeki oranı yıllar 

içinde giderek artmakta iken, giden yükler genelde dalgalı bir seyir izlemiĢ ve 1998-2007 

döneminde %81,57 ila %95,99 arasında değiĢmiĢtir. 

TCDD Mersin Lojistik Müdürü ile yapılan görüĢmeden edinilen bilgilere göre, Mersin‟e gelen ve 

giden yurtiçi yüklerin belli baĢlıları çıkıĢ ve varıĢ yerlerine göre aĢağıdaki gibidir: 

Gelen yükler: 

• Boğazköprü (Kayseri)‟den dolu konteyner 

• Muratbağı (Elazığ) ve Elazığ‟dan mermer, krom ve dolu konteyner 

• Karasu‟dan mermer 

• Samsun‟dan gübre (Ceynak) 

• Keykubat ve Boğazköprü‟den demir 

Giden yükler: 

• BaĢpınar (G. Antep)‟ a ve Horozluhan (Konya)‟a PVC, elyaf, pamuk 

• Tüm Türkiye‟ye fayans yapıĢtırıcı (Kalekim) 

Sonuç olarak, her ne kadar Mersin‟den ve Mersin‟e yurtiçi demiryolu taĢıma hacmi uluslararası 

taĢımaya göre yüksek miktarda olsa da, özellikle çok miktarda ve ağır yüklerin taĢınmasında 

ekonomik, pratik ve çevre için daha sağlıklı bir taĢıma Ģekli olan demiryolu, yurtiçi taĢımada da 

yeterince kullanılmamaktadır.  Elbette, bu durumun oluĢmasında, Bölüm 1.4.8.3.‟de de belirtildiği 

gibi, demiryolu altyapısının ve vagonlarının henüz uluslararası standartlarda olmayıĢı, demiryolu 
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ile taĢıma ücretlerinin, her ne kadar bir miktar avantajlı olsa dahi, karayoluna göre yeterince 

(özellikle Avrupa‟daki örneklerle karĢılaĢtırıldığında) cazip düzeyde olmayıĢı, demiryolunun 

istenen tüm destinasyonlara sağlıklı Ģekilde ulaĢamayıĢı, demiryolu ile soğuk taĢıma (frigorifik) 

olanağının bulunmayıĢı, karayoluna göre taĢıma süresinin uzun olması, istenen zamanda yeterli 

sayıda yük vagonu temininde sıkıntılar yaĢanması ve taĢımanın, gerek üretimden yükleme 

istasyonuna ve gerekse varıĢ istasyonundan alıcının deposuna kadar olan bölümlerinde ikinci bir 

elleçleme ve karayolu ile taĢıma gerektirmesi gibi olumsuz faktörler etkili olmaktadır. 

Yine Bölüm 1.4.8.3.‟de uluslararası taĢıma için belirtildiği gibi, demiryolu altyapısının geliĢtirilmesi 

ve Dünya standartlarına ulaĢtırılması, taĢıma hızının artırılması, vagon temininin ve elleçlemenin 

kolaylaĢtırılması ve özellikle taĢıma ücretlerinin, karayolu taĢımasına göre, yeterince cazip hale 

getirilmesi gibi olumlu geliĢmeler, demiryolu ile taĢımaya olan ilgiyi artıracaktır. 

 

1.4.9.4. Yurtiçi Havayolu TaĢımacılığı 

Mersin‟in coğrafi olarak Türkiye‟nin güneyinde ve orta kesimde kalmasından dolayı, Mersin‟den 

Adana Havaalanı kanalıyla yurt içine yapılan taĢıma miktarı çok düĢüktür. Bunun yerine yurt 

içinde çalıĢan kargo Ģirketleri kullanılmakta ve hem ekonomik hem de ertesi sabah teslim sistemi 

ile yük taĢıması gerçekleĢebilmektedir.  

Adana Havaalanı kargo kayıtlarında, hava kargo taĢıma miktarlarına, ilk çıkıĢ ili olmaması 

nedeniyle ulaĢmak mümkün değildir.  

DHLI (Devlet Hava Limanları ĠĢletmesi) kayıtlarına göre, Adana havaalanından yapılan yurt içi 

hava kargo taĢımasının bölge (Adana Havaalanı hinterlandı) için değerleri Ģu Ģekildedir; 

2005 yılında: 19 Ton 

2006 yılında: 21 Ton 

2007 yılında: 22 Ton  

Tüm bölge için yapılan yıllık toplam yurtiçi hava taĢıması, henüz bir TIR kapasitesine 

ulaĢamamıĢtır. 
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1.5.SONUÇ  

 
Genel Ekonomik Durum 

Türkiye lojistik performans endekslerine göre 150 ülke arasında ilk kırk ülke arasında 34. sırada 

yer almaktadır. Ancak, ülkenin konumu dikkate alındığında çok daha üst sıralarda olmaması için 

hiç bir neden yoktur. Türkiye‟deki lojistik sektörünün ekonomi içindeki ağırlığına baktığımızda 

(2003-2004 Yılları ortalama), sanayi ve hizmet sektörlerinde yer alan iĢletmelerin yüzde 13,6‟sı, 

istihdamın yüzde 10,2‟si ile katma değerin yüzde 12,3‟ü bu sektörce sağlanmaktadır. Ayrıca, 

sektör son birkaç yılda yatırımlardan önemli pay alarak kayda değer bir büyüme performansı 

sergilemiĢtir. Ancak, sektörün potansiyel ve gerçekleĢen değerlerine bakıldığında, olası 

potansiyelin ancak beĢte birininin realize edildiği genel kabul görmektedir. Yakın gelecekte de 

lojistik sektörünün hızlı büyüme eğilimini sürdümesi ve Türkiye ekonomisindeki payını arttırması 

beklenmektedir 

Ekonomik yapısı verilmeye çalıĢılan ve “Güney Anadolu Ġlleri” olarak ifade edilen Mersin, Adana, 

Gaziantep, Hatay, KahramanmaraĢ, Osmaniye, Konya, Karaman ve Niğde illerine bir bütün 

olarak baktığımızda, Türkiye Nüfusunun yüzde 14,9‟unu barındırdıklarını görmekteyiz. Bu illerde 

ortalama olarak nüfusun yüzde 69‟u Ģehirlerde yaĢamaktadır, bu oran Türkiye ortalamasının biraz 

altındadır. Nüfus yoğunluğu bakımından da Türkiye ortalamasının çok az üstünde bir yoğunluk 

söz konusudur. GSYĠH açısından 1987 sabit fiyatlarıyla 2000 Yılı Türkiye hasılasının yüzde 12,8‟i 

bu illerde üretilmektedir. Türkiye‟de tarım dıĢı sektörlerde toplam 1.880.879 iĢyeri bulunmaktadır 

(2002 Yılı). Bu iĢyerlerinin 257.555 adedi Güney Anadolu illerinde yer almaktadır. Benzer Ģekilde 

Türkiye genelinde tarım dıĢı istihdam 6.453.684 kiĢidir, bu istihdamın 695.173 kiĢisi Güney 

Anadolu illerinde istihdam edilmektedir. BaĢka bir ifade ile iĢyerlerinin (tarım dıĢı) yüzde 13,7‟si 

bu illerde yer almakta ve istihdamın yüzde 10,8‟ini sağlamaktadır. Benzer Ģekilde Türkiye 

genelinde ihracat yapan firmaların yüzde 8,8‟i Güney Anadolu Ġllerinde yer almakta ve toplam 

ihracatın yüzde 6,4‟ünü gerçekleĢtirmektedir.  

Türkiye‟de geliĢme süreci belli baĢlı büyüme merkezlerinden çevre illere doğru yayılarak kendini 

göstermektedir. Ekonominin dıĢa açıldığı, kaynak dağılımının ağırlıklı olarak piyasa 

mekanizmasına bırakıldığı 1980 sonrası dönemde iktisadi faaliyetlerin mekânsal dağılımı önemli 

değiĢiklikler göstermiĢtir.  Bazı iller yerel kaynaklarını harekete geçirerek önemli sanayi odağı 

haline gelirken, diğerleri tarım ağırlıklı yapısını değiĢtirememiĢtir. Bölgemizde, Adana merkezli bir 

geliĢme baĢlamıĢ ve bu geliĢme Mersin, Hatay illerine doğru yayılmıĢtır. Son yıllarda Gaziantep 
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önemli bir sanayi odağı haline gelmiĢtir. Ayrıca, Konya ve Karaman alt bölgesinde de önemli 

geliĢmeler kaydedilmiĢtir. Bu illerden çevre illere doğru bu geliĢmenin sürmesi beklenmektedir. 

Dolayısıyla, Güney Anadolu Ġllerinin ülke ekonomisindeki payları bu geliĢmeyle birlikte zamanla 

artıĢ gösterecektir. 

Genel olarak Mersin ekonomisi bir veya iki sektörün öne çıktığı bir yapı yerine çok yönlü bir yapı 

sergilemektedir. Belli bir sanayi altyapıya ve zengin tarım ve ticaret potansiyeline sahip olmakla 

birlikte bu sektörlerin herhangi birinde uzmanlaĢma söz konusu değildir. Bir anlamda Türkiye 

ortalamasını en iyi yansıtan ildir. Ekonomik ve sosyal göstergeler bu çok yönlülüğün gelecekte de 

devam edeceğine iĢaret etmektedir. Bununla birlikte, bölgede 1960‟larda yaĢanan değiĢimlerin, 

Mersin‟i Türkiye‟nin ikinci büyük limanı ve bir geliĢme merkezi haline getirmesi, Ġran-Irak savaĢı 

sırasında Türkiye üzerinden gerçekleĢtirilen taĢımacılığın büyük ölçüde Mersin üzerinden 

yapılması ve Çukurova bölgesi sanayisinin artan ihracat ve ithalat taleplerinin ekonomiye canlılık 

getirmesi, Ġlin tarihsel geliĢiminde dış dinamiklerin ne kadar etkili olduğunu göstermektedir. 

Dolayısıyla, GAP, Güney-Doğu Anadolu ve güney komĢu ülkelerdeki geliĢmeler gelecekte de 

Mersin ekonomisinin geliĢiminde önemli belirleyici etkenler olacaktır.   

Mersin Ġli ekonomik ve sosyal göstergeler açısından Türkiye‟de iyi bir konumdadır. DPT‟nin 2000 

Yılı verilerine dayanarak gerçekleĢtirdiği “Ġllerin Sosyo-Ekonomik GeliĢmiĢlik Sıralaması 

AraĢtırmasına (2003)” göre Mersin Ġkinci derecede geliĢmiĢ iller grubunda yer almaktadır. Bu 

illerde sosyo-ekonomik göstergeler genellikle Türkiye ortalamasının üzerinde değerler almaktadır. 

Aynı araĢtırmaya göre Mersin Ġller sıralamasında 17. sırada yer almaktadır. Limanı, serbest 

bölgesi ve Adana-Gaziantep gibi iki sanayi odağının aksında bulunan konumu, tarım potansiyeli, 

altyapısı ve dinamik nüfusu birlikte düĢünüldüğünde son 20 yılda gerekli geliĢme performansı 

gösteremediği açıktır. Nitekim, DPT‟nin 1990 Yılı verilerine dayanarak hazırlanan “Ġllerin Sosyo-

Ekonomik GeliĢmiĢlik Sıralaması AraĢtırmasına (1996)” göre Mersin 0,6921 endeks değeri ile 10. 

sırada yer almaktaydı. Geçen 10 Yıllık süreçte Mersin‟in 17. sıraya gerilediği görülmektedir.  

YaĢam standartları açısından arzu edilir geliĢme, verimlilik artıĢlarına dayalı bir geliĢmedir. Bu 

açıdan Mersin gerek sanayi üretiminde gerekse tarımsal üretimde verimlilik göstergeleri 

açısından Türkiye ortalamalarının üstündedir. Buradaki temel sorun Ġlde yer alan firmalar 

arasındaki ileri-geri bağlantı etkilerinin zayıf olmasıdır. Mersin‟de iĢletmeler ağırlıklı olarak aile 

iĢletmeleri biçimindedir ve yatırımlarını kendi kaynakları ile finanse etme yoluna gitmektedir. 

Özellikle küçük ve orta büyüklükteki iĢletmelerden oluĢan bu sanayi yapının kısa dönemde 

değiĢmesi pek olası görülmemektedir. 
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Mersin’de Lojistik Yapı 

Lojistik sektörü açısından bakıldığında, Mersin Ġli, Doğu Akdeniz kıyısındaki uygun coğrafi 

konumu dolayısıyla, uzun yıllardır uluslararası deniz taĢımacılığı, ve deniz yoluyla gelen yüklerin 

karaya dağıtımı ve giden yüklerin karadan toplanması gereksinimi dolayısıyla karayolu ve 

demiryolu taĢımacılığı açısından öncelikle Türkiye ve ardından hinterlandında yer alan ülkeler için 

önemli bir bölge olagelmiĢtir. Mersin‟in sahip olduğu bu konum, doğal olarak, Ģehirde dıĢ ticaret, 

taĢımacılık ve lojistiğin diğer alt birimleri konularında bir kültürün, altyapının, insan gücünün ve iĢ 

hacminin, belirli ölçekte oluĢmasını sağlamıĢtır. 

Mersin‟i dıĢ ticaret ve lojistik açısından ön plana çıkaran ve avantajlı konuma getiren bir diğer 

unsur da, Mersin Limanı‟na komĢu konumda olan, kendi rıhtımı bulunan ve Türkiye‟nin en yüksek 

iĢlem hacmine sahip 4. serbest bölgesi konumundaki Mersin Serbest Bölgesi‟dir. Serbest Bölge, 

bir yandan gerek özel mevzuatının getirdiği avantajlar, gerekse coğrafi konumu, üst düzey alt ve 

üstyapısı ve yetkin yönetimi ile Mersin ili ve bölge için dıĢ ticaret hacmine ciddi anlamda katkısı 

olan önemli bir yapı olmakla birlikte; diğer yandan Mersin‟in küresel lojistikte rekabetçi ve etkin bir 

konum kazanması bağlamında, Dünya‟daki örneklerde de görüldüğü üzere, lojistik altyapı 

olanaklarını tamamlayıcı bir unsur olarak da önemli bir fonksiyona sahiptir. 

Halihazırda, Serbest Bölge‟nin mevcut alanında yatırım ya da kiralama için boĢ yer 

bulunmamaktadır. Her ne kadar alınması muhtemel yatırım ve kullanım taleplerini 

karĢılayabilmek için yeterli büyüklükte yeni geniĢleme alanları tahsis edilmiĢ olsa da; Bölge‟nin 

kuruluĢu sırasında sağlanmıĢ olan ve bölge kullanımını cazip hale getiren birtakım avantajların 

zaman içerisinde merkezi otoritece ortadan kaldırılması ya da sınırlandırılması, bölgenin ulusal ve 

uluslararası yatırımcılar açısından güvenilirliğini, cazibesini ve dolayısıyla rekabet edebilirliğini 

azaltmaktadır.  

Ticari yük taĢımacılığının ana girdileri, ya da diğer bir deyiĢle müĢterileri olarak; sanayi üretiminin 

belirli ölçüde kümelendiği bir yapı olan Mersin-Tarsus Organize Sanayi Bölgesi, ve özellikle yaĢ 

sebze ve meyve üretiminin iç ve dıĢ ticarete dahil edildiği nokta olan Mersin Toptancı Hali 

Kompleksi de, uluslararası ve yurtiçi yük taĢımacılığının ve dolayısıyla lojistiğinin yoğunlaĢtığı 

odaklar olarak sayılabilir. 

Mersin-Tarsus Organize Sanayi Bölgesi, 1995 yılında faaliyete geçmesinden bugüne, artan 

yatırımcı ve kullanıcı sayısı, üretim ve iç ve dıĢ ticaret hacmi (252 OSB arasında en yüksek 

ihracat hacmine sahip 15 bölge arasında yer alıyor), ve istihdamı (Ģu an 7.500, 2009‟da 10.000 

kiĢi) ile Mersin‟in kalkınmasına önemli bir katkı sağlamakta; ve aynı zamanda, geliĢme alanları da 

dahil olmak üzere, Türkiye ölçeğinde, üst düzey çağdaĢ alt ve üst yapı olanakları, çevreye saygılı 

üretim politikaları (doğalgaz kullanımı, atık su arıtma tesisi vb.) ve çağdaĢ inovatif üretim 
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teknolojilerini destekleyen açılımları (Teknopark) ile Mersin‟i, bölgeyi ve dolayısıyla Türkiye‟yi 

geleceğe taĢıyacak çağdaĢ sanayi üretim merkezlerinden biri olmaktadır. 

Yine MTOSB Mütevelli Heyeti tarafından geliĢtirilen ve halen çalıĢmaları sürdürülmekte olan 

Mersin Ġhtisas Tarım Bölgesi projesi de gerçekleĢtiğinde, Mersin‟in ve bölgenin zengin tarım 

üretiminin çağdaĢ düzeyde ve etkin olarak değerlendirildiği ve ekonomiye kazandırıldığı, tarıma 

dayalı sanayinin geliĢtirildiği ve Dünya ölçeğinde rekabet edebilirliğinin artırıldığı bir oluĢum 

ortaya çıkacaktır. 

Lojistiğin ana unsurlarından biri olan depolama kapsamında, dıĢ ticarete konu yüklerin, belirli 

süreler için depolanması için, Mersin‟de gerek iĢletici firmaların kendi ürünleri için kullandığı özel 

antrepolar, gerekse tüm talep edenler tarafından kullanılabilen genel antrepolar, açık ve kapalı 

alan, soğuk hava depoları ve kuru ve sıvı dökme yük depolama tank ve siloları Ģeklinde 

mevcuttur. Mersin‟de geçmiĢten gelen dıĢ ticaret kültürünün doğal sürecinde oluĢturulan bu 

antrepolar, en azından hacimsel açıdan mevcut talebe cevap verebilmekle birlikte; gerek bu 

antrepoların Ģehirde oldukça dağınık konumda bulunmaları ve gerekse teknik altyapı, iĢletme ve 

ekipman açılarından çağdaĢ küresel lojistiğin ihtiyaçlarına cevap verebilmekte, gelecekte 

hedeflenen yüksek iĢlem hacmi ve toplam lojistiğin rekabet edebilirliği göz önüne alındığında, 

yetersiz kalacağı ve konunun yeniden ele alınması gerektiği de bir gerçektir. 

Lojistiğin temelini oluĢturan kara taĢıması açısından bölgesel taĢıma ekonomisinin yaratılması 

ancak bölgeye gelen ve giden araçların doluluk oranlarının dengelenmesi ile sağlanabilmektedir. 

Mersin ilinde kara taĢıması küçük ara filolarına sahip çok sayıda taĢıyıcının çalıĢmaları ile 

sağlanabilmektedir. Bölgeden ithal yolu ile limana, serbest bölgeye ve organize sanayi bölgesine 

gelen yüklerin  miktarı bölgeden ihraç yolu ile limana ve serbest bölgeye, üretim amacıyla serbest 

bölgeye gelen mal miktarının dengeye kavuĢmamıĢ olması zaman zaman mevsimsellik 

yaĢanması kara taĢımasını ekonomik olmaktan çıkartmaktadır. Bu taĢıma filoları birlikte çalıĢıp 

yük paylaĢımı, rota planlaması gibi sinerji yaratacak iĢ birliklerine kapalıdır. Kısmen yerel rekabet 

kısmen geçmiĢten gelen alıĢkanlıklar nedeniyle kara taĢıma araçları verimsiz çalıĢmaktadır. 

Bölgede iĢ birliğini yaratacak en önemli konu iĢ sahiplerinin dernekler veya odalar çatısı altında 

bir araya gelmeleri, fiziki olarak yakınlılarının sağlanması için iĢ yerlerinin aynı çatı altında 

birbirine yakın hale getirilmesidir. Bunu sağlamak amacıyla inĢa edilmesi bu rapor kapsamında 

olan lojistik köy (organize lojistik bölgesi) bu iĢlevi yerine getirecektir. 

Demiryolu taĢıması açısından da Mersin demiryolu hattı liman bağlantısı olması nedeniyle 

mevcut durumdadır. Ana demiryolu Ģebekesinde bir uzatma olarak görünen demiryolu organize 

sanayi bağlantısı olmaması nedeniyle gerektiği gibi verimli kullanılamamaktadır. TCDD‟nin 

geçmiĢ yıllardaki yatırım konusundaki yetersizliği Mersin demiryolu hattının batıya açılamamasına 
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neden olmuĢtur. TCDD‟nin demiryolu taĢımacılığında vagon iĢletmecilere serbestlik tanıması 

sonucunda özellikle ağır malzeme ve dökme yük için özel sektörü demir yolu taĢımacılığına 

girmeye itmiĢ ve yine mersin bölgesinde demir yolu hattı üzerinde her biri çok küçük ölçeklerde 

demir yolu yük elleçleme alanları kurmaya götürmüĢtür. ĠĢletmelerin sayısının çok olması, 

çalıĢma alanlarının küçüklüğü nedeniyle benzer hizmetler farklı farklı alanlarda verilmeye ve 

kaynak israfına maliyet artıĢına yol açmıĢ ve verimsiz çalıĢmalar ortaya çıkmıĢtır. Bu çalıĢma 

kapsamında yapılacak olan Lojistik köyde demir yolu hattı olacak ve Ģehir içinde kalmıĢ olan Ģehir 

trafiğini de olumsuz etkileyen demiryolu aktarma alanları Ģehir dıĢına çıkartılabilecektir. 

Mersin‟in, yukarıda belirtildiği gibi, en azından Türkiye ölçeğinde, dıĢ ticaret, uluslararası 

taĢımacılık ve dolayısıyla lojistikte önemli bir pozisyona sahip olmasında en büyük pay, Ģüphesiz 

ki Mersin Limanı‟na aittir. Bu anlamda, Mersin için yapılacak tüm lojistik konulu çalıĢmaların, 

öncelikle Mersin Limanı‟nı merkez ve çıkıĢ noktası olarak kabul etmesi kaçınılmaz ve gereklidir. 

Bölgedeki lojistik hizmetlerin büyük oranda limana bağlı olması liman hizmetlerinin dünya‟da ve 

ülkemizde artan kapasiteye cevap verecek Ģekilde düzenlenmesine bağlıdır. Liman hizmetlerinin 

verimli ve ekonomik bir Ģekilde sağlanmasının ötesinde lojistik süreç içinde liman öncesi ve liman 

sonrası hizmet alt yapısının de geliĢtirilmesi unutulmamalıdır.  

Mersin bölgesinin lojistik sektörü açısından geliĢmesi önündeki en büyük engel Ģehir il sınırları 

içindeki depo, ambar, tır parkı gibi tesislerin dağınık ve küçük ölçekli olmasıdır. BirleĢilerek sinerji 

yaratılamaması nedeniyle baĢlangıçta çoğu Ģehir sınırları dıĢında olan üniteler Ģehrin büyümesi, 

ekonominin geliĢmesi, ölçeklerin artması nedenlerinden dolayı Ģehir içinde kalmıĢ, sıkıĢık bir 

halde ekonomik olma özelliğini kaybetmiĢtir. Eski teknoloji ile yapılan daha ziyade dökme 

malzeme stoklaması amacıyla inĢa edilen rampasız düz giriĢli, az kapılı depolama merkezleri ve 

antrepolar paletli taĢımanın ve konteyner taĢımacılığının geliĢmesi karĢısında iĢe yaramaz 

duruma gelmiĢtir. Hazırlanmakta olan Mersin strateji master planı bu bölünmeleri de ortadan 

kaldıracak, sektörü toparlayacak ve ölçekleri büyüterek ekonomi yaratacak bir alt yapıyı 

hedeflemektedir. Mevcut durum raporu bize bu gerçeği ortaya koymaktadır. 

 

Mersin Limanı 

Master plan raporumuzun ana bölümü olacak Mersin Limanı, halihazırda, tüm denizcilik ve liman 

hizmetlerini verebilen Türkiye‟deki tek liman ve toplam iĢlem hacminde Türkiye‟nin en büyük 2. 

limanı konumundadır. Liman, 11.05.2007 tarihinde özelleĢtirilmiĢ olup, Ģu anda ortaklarından biri 

Dünya‟nın en büyük liman iĢletmecilerinden (Singapur Limanı dahil olmak üzere, 16 ülkede 28 

liman) PSA olan bir özel sektör ortaklığı (MIP-Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmeciliği A.ġ.) 

tarafından iĢletilmektedir. 
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Yeni iĢletmecinin profesyonel ve rekabetçi yaklaĢımı, ve devirden sonraki 1 yıl içinde altyapı ve 

teknolojiye yapmıĢ olduğu yatırımlarla liman, gerek uluslararası liman standartları, gerekse 

toplam iĢlem hacmi açısından hızlı bir geliĢme trendine girmiĢ bulunmaktadır. ĠĢleticiden (MIP) ve 

MTDO‟dan alınan verilere göre, halihazırda limanın özellikle, hızlı ve etkin hizmet verebilme 

açısından öncelikli bir kriter olan, sahada konteyner stoklama kapasitesinin önemli bir bölümü 

kullanılmaktadır. Bu durumda, artan iĢlem hacmiyle birlikte, yakın gelecekte limanın sahada 

stoklama kapasitesinin yetersiz kalacağı görülmektedir.  

Bu çalıĢma Mersin limanının uluslararası ölçekte bir hub liman olarak kullanılabilmesi, bölge 

limanı olarak kapasitesinin arttırılmasını da amaçlamaktadır. Liman içindeki depolama, boĢ 

konteyner stoklama, konteyner doldurma ve boĢaltma gibi bazı fonksiyonların liman dıĢında bir 

merkeze yani yapılacak olan lojistik köyler bünyesine alınması ile de limanda elleçleme için boĢ 

kapasite yaratılması, daha fazla geminin yanaĢmasına, yük boĢaltmasına veya yüklemesine 

elveriĢli bir alt yapı yaratacaktır. 

Mersin Ģehrinin içinde yaĢayan kiĢilerin lojistiğin bu derece Ģehir içinde kalmıĢ olmasından dolayı 

hava kirliliği, gürültü kirliliği, trafik sıkıĢıklığı yarattığı ortaya çıkmaktadır. ġehir planlaması 

açısından bu soruna da çözüm bulunması vazgeçilemez bir gerçektir. 

Mersin, liman ve gümrük meydanını merkez alarak yağ lekesi Ģeklinde büyümüĢ bir yerleĢmedir. 

Kentin merkezi iĢ alanı hala, Gazi Mustafa Kemal Bulvarı güneyinde kalan geleneksel merkezi iĢ 

alanı, bu merkezin dıĢındaki tüm kentsel çalıĢma alanları (özellikle lojistik ve imalat sanayi 

kuruluĢları) kentin doğunda yer almıĢtır. Konut alanları ise batı, kuzey ve kuzey doğu aksında yer 

alır. Tek merkezli olarak teĢekkül etmiĢ yerleĢim yapısı, yeni onaylanmıĢ bulunan kent 

planlarında da korunmuĢtur. Tek merkezlilik, sabah dıĢarıdan merkeze, akĢam da merkezden 

dıĢarıya yoğun trafik talebi doğurduğundan, artık tercih edilen bir planlama yöntemi değildir. O 

nedenle, belirli bir nüfus büyüklüğünü aĢan kentlerde, çok merkezlilik mutlaka özendirilmesi 

gereken durumdur. Hele hele ulaĢtırma altyapısının önemli bir kısmını lojistik aktiviteler için 

kullanması beklenen Mersin gibi bir kentte çok merkezlilik trafik sorunlarını en aza indirmek adına 

mutlaka teĢvik edilmelidir. Ayrıca, kentin çalıĢma alanlarının güney ve doğuda konumlandırılmıĢ 

olması kentin doğu batı koridorunda yoğun bir yolculuk talebi yaratmaktadır ve yürürlükteki arazi 

kullanım kararları uyarınca da yaratacağı beklenecektir.  

Mersin‟deki ana ulaĢtırma arterlerinde zirve saatlerinde bile henüz uzun süreli beklemelere neden 

olan trafik sıkıĢıklığı yaĢanmamaktadır. Yalnızca, GMK bulvarı, Ġstiklal Caddesi, Ġsmet Ġnönü 

Bulvarı, Silifke ve Kuvva-i Milliye Caddelerinin belirli kısımlarında kapasite düzeyine ulaĢmakta 

olup, akım stabilitesi kısa duraklamalarla da olsa sürmektedir. Bunun dıĢında sokaklar tek taraflı 

otopark haline kullanılmaya baĢladığından çift yönlü kullanıma izin veremeyecek durumdadır ve 
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iç bölgelerde bu nedenden ötürü sorunlar oluĢmaya baĢlamıĢtır. Otomobil sahipliğindeki artıĢ, 

kentin tek merkezli olması, kentte kamu sahipli, yaygın ve güvenilir bir toplu taĢıma sisteminin 

bulunmaması Mersin‟i yakın zamanda trafik sıkıĢıklığı yaĢamaya aday bir kent haline 

getirmektedir. 

ÇalıĢma alanlarının kentin doğu bölgesinde yığılmıĢ olması, bu bölgedeki ulaĢtırma altyapısını, 

çoklukla yük ve kamyon trafiğinden kaynaklanan sorunlara maruz bırakmaktadır. D-400 nolu 

karayolu, geometrik standartlar açısından oldukça kötü durumdadır. Yüksek orandaki kamyon 

trafiği, sinyalizasyon yetersizliği, kontrolsüz giriĢ çıkıĢlar trafik güvenliğini oldukça kötü 

etkilemektedir. Ayrıca liman giriĢi için sıra bekleyen araçların bu yol üzerinde parklaĢma 

yapmaları bu koridordaki olumsuz bir baĢka durumdur.  

1975 yılında 31 ha olan depolama alanları 2000 yılında yaklaĢık 80 ha‟ya, 13 ha olan sanayi 

alanları da 310 ha‟ya çıkmıĢtır. Ancak, zaman içindeki bu önemli büyüme, kent mekanı içinde 

dağınık bir yapı izlemiĢtir. Özellikle depolama alanları, kentin doğu kısmında bütünlük arz etmek 

yerine, farklı lokasyonlarda organize olmayan bir Ģekilde yer almaktadır. DeğiĢik yerlerde dağınık 

bir Ģekilde yer alan kamyon parkları, konteyner yığılmaları, görüntü kirliliği ve güvenlik sorunları 

yaratmakta ve iĢletme verimsizlikleri doğurmaktadır. O nedenle, yapılması düĢünülen lojistik 

merkez, Mersin‟de yapısal olarak zaten segmente olan lojistik sektörünün, mekansal 

konsolidasyonunu da sağlayarak sektör geliĢimine önemli katkıda bulunacaktır.  

 

Lojistik Köy (Organize Lojistik Bölgesi) 

Hazırlanmakta olan Lojistik Strateji Master planı bölgede bir lojistik merkez, lojistik köy (organize 

lojistik bölgesi ) kurulması amacıyla hazırlanmaktadır. Uzun dönem stratejiler ve master planda 

bu konu ana konu olarak ele alınmıĢtır.  

Lojistik Merkezler, uluslar arası ve ulusal ticarette kabul edilmiĢ bir ulusal politika ve ticaret 

iradesinin ana enstrümanı olarak teĢekkül etmekte ve Avrupa ve Asya ülkelerinde yaygın olarak 

kullanılmaktadır. Avrupa Birliği ülkelerinde kara ulaĢtırmasının yarattığı çevresel etkileri azaltmak, 

çok modlu taĢımacılığı özendirmek, taĢımacılıkta maliyet avantajları sağlamak ve bölgesel 

eĢitsizlikleri gidermede bir araç kullanılırken, Asya ülkelerinde öncelikle küresel ticarette ve transit 

taĢımacılıkta rekabet edebilirliklerini arttırmak amacıyla kullanılmaktadır. Almanya, Fransa, 

Ġngiltere, Danimarka, Hollanda, Yunanistan, Çin, Singapur, Malezya, Japonya lojistik merkez 

uygulamalarına değiĢik düzeylerde sahip olan ülkelerin baĢında gelmektedir. 
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Lojistik merkezlerin temel faydası, daha kısa sürede teslim fırsatı ve lojistik sürecindeki maliyet 

azaltıcı etkileridir. Bunların dıĢında yarattığı çok modlu taĢıma ve hizmet konsolidasyonları 

fırsatları sayesinde çevre sorunları üzerinde de azaltıcı etkileri bulunmaktadır. Ayrıca, ölçeğine 

bağlı olarak yerel ölçeğe istihdam ve ekonomik katkı sunabilmektedir. Bir lojistik merkezde 

sunulacak hizmet çeĢitliliği yine lojistik merkezin fonksiyon ve ölçeğine bağlı olarak 

değiĢmektedir. Bu ölçekleri, Avrupa Birliği, Ulusal, Bölgesel ve yerel olarak sınıflandırmak 

mümkündür.  

Lojistik merkezlerin planlamasında sağlıklı ölçümlemeye dayanan ölçek belirlenmesinden sonra 

trafik analizi, lokasyon analizi, master plan, fayda maliyet analizi ve bunların alternatifli 

değerlendirmeleri önem kazanmaktadır. Lojistik merkezleri taĢıma koridorları üzerinde ve tercihen 

birden fazla ulaĢtırma moduna ulaĢabilir lokasyonlarda teĢekkül ettirmek önemlidir. Ayrıca, her 

lojistik merkezin intermodal transfer terminali olması çok fazla tercih edilmesi gereken bir baĢka 

husustur. Lojistik merkezlerin yatırım ve iĢletme modelleri yine değiĢiklik gösterir. Kamu, özel ve 

kamu-özel ortaklığı sahipliğinde ve iĢletmesinde olabilmektedir. Ancak, sinerji ve rekabetçi 

üstünlükler yaratabilmek adına kamu ve özel sektör ortaklığı hem sahiplikte hem de iĢletmede 

önemle tavsiye edilmektedir. Yönetim ise çoklukla bağımsız davranabilen bir limitet Ģirket aracılığı 

ile yapılmaktadır.  

Yapılan Mevcut Durum Raporu, Mersin ilinin mevcut durumu küresel ölçekten ülke ölçeğine, ülke 

ölçeğinden bölgesel çerçeveye ve yerel çerçeve doğru giden bir bilgi derleme çalıĢması olmuĢtur. 

Bu anlamda, uzun dönem stratejileri bölümünün anlamını arttıracak, anlaĢılır hale getirecek ve 

karĢımızdaki büyüklüğü ortaya koyacak bir ön çalıĢma niteliğindedir.  
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2.1. AMAÇ 

Mersin Lojistik Strateji Planı‟nın 2. Bölümü‟nde, hazırlanacak olan master plana baz teĢkil 

edecek temel stratejilerin belirlenmesi amaçlanmıĢtır. Bu çalıĢmanın yapılabilmesi için 1. 

Bölüm‟deki Mevcut Durum Raporu‟nda açıklanan; küreselleĢen Dünya ticaretinin içinde ülke ve 

bölge olarak yer almamız amacıyla uzun dönem stratejilerin bilinmesi gereklidir. 2. Bölüm‟de 

küreselleĢen ticarete ve lojistiğe yön veren uluslararası kuruluĢların, uzun dönem stratejilerinin 

ve eylem planlarının belirlenmesi sağlanmıĢtır. Bu stratejiler dıĢa açılma yönündeki çalıĢmalarını 

hızla sürdüren ve küresel rekabet ortamında stratejik avantaj sağlamaya çalıĢan ülkemizin de 

göz önüne alacağı stratejiler olmak durumundadır. BirleĢmiĢ Milletler‟in, Dünya Bankası‟nın, 

Ticaret ve Kalkınma Konseyi (UNCTAD)‟nin ve Avrupa Birliği‟nin taĢımacılık ve lojistik stratejileri 

bu raporda ele alınmıĢ ve buna paralel olması gereken ulusal stratejilerimiz de incelenmiĢtir. 

Ulusal stratejilerimiz için 9. Kalkınma Planı detaylı olarak ele alınmıĢ ve tüm kamu kuruluĢlarını 

yönlendirmeyi amaçlayan planda sözü edilen stratejiler de 2. Bölüm‟e ilave edilmiĢtir. UlaĢtırma 

Bakanlığı tarafından ĠTÜ‟ne yaptırılmıĢ bulunan ve bu alanda yerel olarak yapılmıĢ en geniĢ 

çalıĢma olan Türkiye UlaĢtırma Ana Planı da tüm taĢıma modları ve lojistik açısından 

incelenmiĢtir. Bu planda öngörülen stratejiler de gelecek yılarda ülkemizde taĢımacılığın ve 

lojistiğin yönlendirilmesinde önemli bir kaynak olmak üzere 2. Bölüm‟e eklenmiĢtir.  

Avrupa Birliği tarafından tüm ülkeler için yaptırılmıĢ olan TINA (Transportation Infrastructure 

Need Assesment-UlaĢtırma Altyapısı Ġhtiyaçları Değerlendirmesi) çalıĢması da özellikle 

Türkiye‟nin ana ulaĢtırma koridorlarında yer alabilmesi amacıyla hazırlanmıĢ bulunan bir 

çalıĢmadır. TINA projesi de ulusal stratejilerimizin ve alt yapı ihtiyacımızın belirlenmesi açısından 

bu çalıĢmaya dahil edilmiĢtir.  

Deniz taĢımacılığının uluslararası taĢımacılık sektöründeki önemi bilinmektedir. Mersin‟in lojistik 

üs olması hedeflenerek yapılan çalıĢmada Mersin‟de kurulacak olan Lojistik Köy‟ün önemi 

büyüktür. Uluslararası deniz taĢıma koridorlarında yer alan Mersin Limanı‟nın  kapasite artırımı 

da hedefler içinde yer alacaktır. Amaç, Mersin‟e gelen ve Mersin‟den giden gemilerin liman 

elleçleme hizmetlerinin olabildiği kadar hızlı, verimli ve rekabetçi fiyatlarla verilmesidir. Bu 

sayede gerek transit olarak gerekse de yurt içi için gelecek ve gidecek ürünlerin kapasitesinin 

arttırılması mümkün olacaktır. Mersin Limanı baĢta olmak üzere ulusal deniz taĢımacılığımızda 

ve limanlarımızda uygulanacak stratejilerin de bilinmesi zorunluluğu vardır. Bu amaçla JICA 

(Japan International Cooperation Agency-Japon Uluslararası ĠĢbirliği Ajansı) tarafından 
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hazırlanmıĢ olan Ulusal Limanlar Master Planı da incelenmiĢtir. Raporumuzun 2. Bölümü JICA 

raporunda belirtilen stratejileri ve Mersin Limanı baĢta olmak üzere bölgemizdeki liman 

yatırımlarını da içermektedir.  

Hükümet politikası olarak taĢıma ve lojistik konusunda sorumlu olan TCDD, DLH (Demiryolları, 

Limanlar ve Hava Meydanları ĠnĢaatı Genel Müdürlüğü) , TCK gibi kuruluĢlarla da görüĢülmüĢ ve 

uzun dönem vizyonları, stratejileri ve kısa dönem projeleri bu bölümde merkezi hükümet görüĢü 

olarak yer almıĢtır.  

Mersin‟deki taĢımacılığı ve lojistiği ilgilendiren yük hareketlerinin analizi amacıyla Mersin 

Limanı‟ndan geçen ve komĢu ülkelere ve bölgelere giden koridorlar da incelemeye dahil 

edilmiĢtir.  

2. Bölüm, özellikle kombine taĢımacılığın geliĢmesine paralel olarak Mersin bölgesinin 

geliĢmesine katkıda bulunacak Mersin-Samsun hattını da incelemeye almıĢtır. Karadeniz ülkeleri 

ile olan ticaretimizde ağırlıklı olarak konteyner taĢımasına dönülmek suretiyle Samsun‟a gelecek 

olan konteynerlerin demir yolu kanalı ile Mersin Lojistik Köyü‟ne taĢınması ve buradan Mersin 

Limanı ile Akdeniz‟e dağıtılmasını da gündeme getirmektedir. Ġstanbul ve Çanakkale 

Boğazları‟ndaki gemi trafiğinin azalmasına, taĢıma süresinin kısalmasına ve veriminin artmasına 

olanak sağlayacak bu proje de raporda ana stratejiller içinde gösterilmiĢ ve detaylı olarak bilgi 

verilmiĢtir. 

Güney ve doğu komĢularımızın uluslararası taĢımacılık koridorlarında yer alan Mersin 

bölgesinin, kapasitesi arttırılacak bir liman ve kurulacak olan Lojistik Köy ile olan iliĢkileri de 

raporda geliĢtirilecek stratejiler olarak yer almaktadır. Bu amaçla Mersin-Ġran, Mesin-Irak ve 

Mersin Suriye koridorları ve bu ülkelerle olan ticaretimiz 2. Bölüm‟e ilave edilmiĢtir.  

Ülkemizdeki kara taĢımacılığının ve lojistik hizmetlerinin düzen altına alınmasını amaçlayan 

4925 sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu ve ilgili yönetmelikte de Mersin bölgesini ilgilendiren 

stratejiler mevcuttur. 2. Bölüm‟de bu stratejiler de ele alınmıĢ ve bölgemizde uygulanacak yerel 

stratejiler içinde değerlendirilmiĢtir.  

Küresel stratejilerden ulusal stratejilerimize geçiĢin ardından, Mersin Lojistik Strateji Planı‟nda 

belirlenecek temel yerel stratejilerin tespiti zorunluluğu ortaya çıkmıĢtır. Bu konuda Mersin‟de 

yerleĢik taĢımacılık ve lojistik konusuna yön verecek, stratejileri olan, hazırlanacak rapordan 

etkilenecek resmi kuruluĢlarla, yerel toplum örgütleri ile ve önemli taĢımacılık ve lojistik Ģirketlerle 

de yüz yüze görüĢmeler yapılmıĢtır.  
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Yerel stratejilerin belirlenmesinde Mersin Lojistik Platformu bünyesinde kurulmuĢ olan çalıĢma 

grupları ile de görüĢmeler yapılmıĢ ve ilgili çalıĢma gruplarının öngördükleri stratejiler de 2. 

Bölüm içinde belirtilmiĢtir.  

Ġlave olarak yerel stratejileri etkileyecek olan yeni hazırlanmıĢ olan Mersin Çevre Düzeni Nazım 

Ġmar Planı da bu bölümde ele alınmıĢtır. Plan‟ın Mersin‟in geliĢmesine, taĢımacılık ve lojistik 

sektörüne getirecekleri ve engelleri detaylı olarak raporda belirtilmiĢtir. Yine aynı çerçevede 

olmak üzere Mersin UlaĢtırma Ana Planı Raylı Sistem Toplu TaĢıma Projesi de bu rapor 

kapsamında incelenmiĢtir. Lojistiğin kentliler ve sektör çalıĢanları üzerindeki etkileri de ihmal 

edilmemiĢ ve bu plan üzerindeki görüĢler 2. Bölüm‟e eklenmiĢtir. 

Kurulacak olan Lojistik Köyü‟nün kente en büyük katkısı, kısa süre içinde tıkanacak ve taĢıma 

hızı ile verimini düĢürecek olan Tarsus-Mersin D-400 Karayolu da inceleme kapsamında yer 

almaktadır. Bu yol üzerindeki trafik yükünün Lojistik Köy üzerine aktarılması ve bu ana arter 

üzerindeki trafik hızını arttırıcı çalıĢmaların, iyileĢtirmelerin yapılması da stratejiler içinde yer 

almaktadır.  

Mersin bölgesinde yer alan depo, antrepo, demiryolu elleçleme alanları, TIR ve kamyon parkları 

gibi tesislerin de kentsel ulaĢımı etkilemeyecek Ģekilde Ģehir dıĢına alınması da düĢünülmüĢtür. 

Raporumuzda bu önemli konu da yer almakta ve stratejiler içinde ele alınmaktadır. 

Bu kuruluĢların görüĢleri, uzun dönem stratejileri ve kısa dönem beklentileri belirlenmiĢtir. 2. 

Bölüme eklenen bu görüĢler birleĢtirilmiĢ ve küresel stratejilerin, ulusla stratejilerle ve yerel 

stratejilerle harmanlaması yapılarak raporun 3. bölümü olan master planda yol gösterecek 

stratejiler listesi hazırlamıĢtır.  

Hazırlanan stratejiler listesinin önem sıralamasının yapılması amacıyla Delphi yönemi 

uygulaması yapılmıĢ ve stratejiler geniĢ bir katılımcının birlikte değerlendirme çalıĢması ile önem 

sırasına göre sıralanmıĢtır. Master Plan bu stratejiler ıĢığı altında hazırlanacaktır.  
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2.2. VĠZYON VE TANIMI  

Vizyonumuz: “Mersin‟i ülkemizin Kuzey-Güney ve Doğu-Batı eksenlerinde oluĢacak uluslararası 

yük koridorlarında baĢlangıç noktası yapmak” olarak belirlenmiĢtir. 

Mersin, coğrafi konumu, özelleĢen ve faal olarak çalıĢan limanı, demiryolu ve otoyol bağlantıları, 

Doğu Akdeniz‟deki lokasyonu ile ülkemiz üzerinden geçecek olan uluslararası yük koridorlarında 

bir baĢlangıç noktası olacaktır. Bu koridorlarda oluĢacak yük potansiyelinin, ülkemizin komĢuları 

ile olan taĢımacılık ve lojistik operasyonlarında bir baĢlangıç noktası olması hedeflenmektedir. 

Bu vizyon çerçevesinde Mersin Ġli‟nin mevcut lojistik altyapısının uluslararası taĢımacılık ve 

lojistik stratejilerine, AB hedeflerine ve ulusal planlarımıza uygun olarak güçlendirilmesi, 

eksiklerinin tamamlanması, gereken yatırımın belirlenmesi ve vizyonda belirtilen hedeflere 

ulaĢılması için bir master plan çalıĢması yapılmaktadır.  

Bu vizyon, küresel, AB ve ulusal taĢımacılık ve lojistik stratejileriyle tam olarak uyuĢan bir vizyon 

olup; Mersin Ġli‟nde yerleĢik lojistiğin gelecekte sadece Mersin için değil, tüm hinterlandı da içine 

alacak bir kapsama alanında geliĢecek ve ekonomik geliĢmeye katkısı olacak en büyük iĢ kolu 

haline geleceğine inanmaktayız. Bu inancın, Mersin‟de yerleĢik bu projenin ortaya çıkmasında 

emeği geçen tüm taraflarca da benimsenmiĢ bir vizyon olduğu kesindir. 

 

2.3. TAġIMACILIK VE LOJĠSTĠK SEKTÖRÜNE YÖNELĠK UZUN DÖNEM STRATEJĠLERĠ 

2.3.1. Uluslararası KuruluĢlarca Tavsiye Edilen Stratejiler 

2.3.1.1. BirleĢmiĢ Milletler, OECD, UNCTAD, Dünya Bankası, Dünya Ticaret Örgütü 

Tarafından Önerilen TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne Yönelik Stratejiler 

Birleşmiş Milletler Taşımacılık ve Lojistik Stratejileri  

24 Ekim 1945'te kurulmuĢ olan BirleĢmiĢ Milletler, Dünya barıĢını ve güvenliğini korumanın 

yanısıra uluslar arasında ekonomik, toplumsal ve kültürel iĢbirliğini oluĢturmayı amaçlayan 

uluslararası bir örgüttür. Bu hizmeti yaparken; 

 Ülkeler arasındaki geliĢmiĢlik uçurumunun azaltılması 

 GeliĢmekte olan ülkelerdeki ekonominin desteklenmesi 

 Dünya ticareti üzerindeki engellerin azaltılması 

http://tr.wikipedia.org/wiki/24_Ekim
http://tr.wikipedia.org/wiki/1945
http://tr.wikipedia.org/wiki/D%C3%BCnya
http://tr.wikipedia.org/wiki/Bar%C4%B1%C5%9F
http://tr.wikipedia.org/wiki/Ekonomi
http://tr.wikipedia.org/wiki/K%C3%BClt%C3%BCr
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 Ticaretin standart ve herkes tarafından anlaĢılır hale getirilmesi  

 Global ekonomik kayıpların azaltılması 

ve Dünya barıĢına katkıda bulunulması gibi Dünya ticareti ile ilgili hedeflere yoğunlaĢılmıĢ ve bu 

amaçla bazı alt kuruluĢlar oluĢturulmuĢtur. 

BirleĢmiĢ Milletler, Dünya ticareti ile ilgili çalıĢmalarını Ekonomik ve Sosyal Konsey (ECOSOC) 

çatısı altında gerçekleĢtirmektedir. Ekonomik ve Sosyal Konsey yılda bir kez toplanmakta, genel 

olarak yaygın biçimde tanınan örgütlenmeler aracılığı ile çalıĢmaktadır. Bu örgütlenmelerden 

taĢımacılık ve lojistik ile doğrudan veya dolaylı olarak ilgili olanlar Ģunlardır: 

 

 Kalkınma Programı (United Nations Development Programme - UNDP)  

 Ticaret ve Kalkınma Konferansı (United Nations Conference on Trade and Development 

- UNCTAD)  

 Avrupa Ekonomik Komisyonu (United Nations Economic Commission for Europe - 

UNECE) 

 Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (United Nations Economic and Social 

Commission for Asia and the Pasific - UNESCAP) 

 Çevre Programı (United Nations Environment Programme - UNEP) 

Ekonomik ve Sosyal Konsey, ayrıca özerk örgütlerin BirleĢmiĢ Milletler ile iĢbirliğini düzenleyen 

organ olarak önemli bir baĢka iĢlev daha yüklenmiĢtir. Bünyesindeki bazı örgütler aracılığıyla 

Dünya ticaretini geliĢtirmeyi ve küreselleĢmeyi gerçekleĢtirmeyi hedeflemektedir. Bu örgütlerden 

bazıları Ģunlardır:  

 Dünya Bankası Grubu (WB)  

 Uluslararası Para Fonu (IMF)  

 Dünya Ticaret Örgütü (WTO) 

 Dünya Gümrük Örgütü (WCO) 

 

BirleĢmiĢ Milletler‟in Dünya ticaretinin küreselleĢmesi ve bu paralelde ülkeler arasındaki 

iĢbirliğinin geliĢtirilmesi, farklılıkların azaltılması, Dünya barıĢının sağlanması amaçlarına 

hizmet edecek olan hedef uluslararası ticaretin serbestleĢtirilmesidir. Bu hedefe ulaĢmak 

amacıyla ticaretin önündeki engellerin azaltılması gerekmektedir. Uygulanacak stratejiler bu 

amaca hizmet etmektedir ve kuruluĢun tüm birimlerince kabul edilmiĢtir.  
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Ekonomik ve Sosyal Konsey ÇalıĢma Raporları Ģu Ģekilde özetlenebilir1:  

1. Ticaretin hızının arttırılması, ürün fiyatlarının düĢmesini, kullanım ömürlerinin uzatılmasını ve 

yolda geçen süre için finans yükünün azalmasını sağlayacaktır. Bunun için taĢımanın 

durduğu veya yavaĢladığı noktalardan biri olan gümrük kapılarında uluslararası gümrük 

iĢlemlerinin standardizasyonu sağlanacaktır. Bu sayede ürünlerin gümrüklerden 

beklemeden geçmesi için gereken iĢbirliği ve altyapı sağlanacaktır.  

Depo, liman gibi tesislerin standardizasyonu da hedeflenmektedir. Limanlar uzak mesafe 

deniz taĢımasının baĢladığı veya son bulduğu noktalardır. Bu noktalardaki liman 

hizmetlerinin hızlanması, liman verimliliklerinin artması, iĢlemlerin ve belgelerin standart hale 

getirilmesi ticaretin hızlanmasına olanak sağlayacaktır.  

2. Ticaretin gerçekleĢmesi için ülkeler arasında uygulanan kanunların, kuralların, belgelerin ve 

bilgilerin harmonizasyonu da hedeflenen stratejiler içindedir. Küresel anlamda bilginin ortak 

kullanımı için standardizasyonu gerekmektedir. Özellikle transit ticarette her ülkenin farklı 

kanun ve yönetmelikler uygulaması ortadan kaldırılmaya çalıĢılmaktadır.  

 

BirleĢmiĢ Milletler, yine aynı temel strateji altında alıcı, satıcı hatta her iki parti ile taĢıyıcı 

arasındaki ticari iĢlemlerde kullanılacak olan sözleĢmelerin de standart hale getirilmesini ve 

tüm Dünya‟da aynı formatta sözleĢmeler kullanılmasını ön görmektedir. 

 

3. Kamu ve özel sektör iĢbirliğinin arttırılması da bir strateji olarak benimsenmektedir. Devletin 

ticaretten ve ticaretin devamındaki taĢımacılık ve lojistikten operatör olarak elini çekmesi, 

denetleme görevini üstlenmesi önerilmektedir. Bu da ancak taĢıma süreci içindeki devlet 

tekellerinin ve hizmetinin özel sektöre özelleĢtirmeler aracılığı ile aktarılması sayesinde 

gerçekleĢebilir.  

 

4. Kargo güvenliği de stratejiler içinde ele alınmaktadır. Özellikle zarar verici özellikli yüksek 

riskli kargo uygulamaları, tehlikeli madde taĢıması, silah ve askeri malzeme lojistiği, 

uyuĢturucu madde ticareti ve kaçak göçmenlerin kontrolü de stratejik olarak ele 

alınmaktadır. Dünya üzerinde yaygın bir Ģekilde kullanılan konteyner taĢımacılığının 

                                                
1 ECONOMIC COMMISSION FOR EUROPE, Common ECE/ESCAP Strategic Vision for Euro-Asian Transport Links, 
ECONOMIC COMMISSION FOR ASIA AND PACIFIC, INLAND TRANSPORT COMMITTEE - REVIEW OF DEVELOPMENTS IN 
TRANSPORT IN ASIA AND THE PACIFIC 2007 
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yaratacağı kargo riski ve konteyner taĢıması riskleri CSI (Conteyner Security Initiative) 

tarafından ele alınmakta ve liman kapılarında konteyner taramaları, uydu takip sistemleri, 

RFID sistemleri ile bu güvenliğin sağlanması hedeflenmektedir. Günümüzde güncel bir konu 

olan deniz yolu korsanlığı da BirleĢmiĢ Milletler tarafından ele alınmakta ve çözüm yolu 

aranmaktadır.  

 

5. Dijital teknoloji ve internet 21. yüzyılda uygulanacak stratejiler arasında ele alınmaktadır. 

Bütün ticaretin ve taĢımacılığın dijital ortama geçirilmesi, bilgi giriĢinin bir sefer yapılması ve 

taĢıma süreci içinde bilginin Ģeffaf bir Ģekilde transferi hedeflenmektedir. Bunun dıĢında web 

sitelerinin ticari iĢlemlerde kullanılması B2B (Business to Business) ve B2C (Business to 

Customer) ticaretin hatta e-lojistiğin de devreye hızla alınması benimsenen stratejiler 

içindedir. Dijital imza ve dijital formların yaygın bir Ģekilde ve her ülke tarafından anlaĢılır 

Ģekilde kullanılması amaçlanmıĢtır. 

 
6. KüreselleĢmenin geliĢmesi ile birlikte artan transit ticaretin teĢviki de strateji olarak 

benimsenmiĢtir. Transit ticarette özellikle kara ve demiryolu taĢıması sırasında gümrük 

iĢlemlerinin azaltılması için ortak gümrük iĢletilmesi, gümrük ve limanlardaki iĢlemlerin 

hızlandırılması, demiryollarının uyumunun sağlanması da önemli bir strateji olarak ilgili 

kuruluĢ ve devletlere önerilmektedir.  

 
7. TaĢımacılık ve lojistik hizmetlerinin maliyetlerinin düĢürülmesi ve kalitesinin arttırılması da 

strateji olarak benimsenmiĢtir. Bunun sağlanması için verimliliğin ölçülmesi ve verilen 

hizmetlerde elde edilen avantajların kayıt altına alınarak ölçülmesi ve duyurulması da önem 

kazanmaktadır. Bunun sağlanması için ilk yapılacak Ģey, ortak ölçme kriterlerinin 

belirlenmesidir. Bu kriterler her ülke için ayrı ayrı olmayacak ve tüm taĢıma Ģekilleri için 

geçerli olacak bir sistem içinde yazılımlarla otomatik kayıt sistemleri ile elde edilecektir. Bu 

amaçla kullanılacak olan yazılımların hazırlanması ve kullanılmasının teĢviki de söz 

konusudur.   

 
8. Kuralların ve yasal çerçevelerin belirlenmesi için, GAAT (General Agreement on Tariffs and 

Trade) paralelinde yıllar önce baĢlayan çalıĢmalara devam edilmesi gerekmektedir. Bunun 

sağlanması amacıyla uluslararası taĢımacılıkta ve lojistik hizmetlerde ortak dil, iĢaret, tanım 

ve formların kullanılması benimsenmiĢtir. Bu amaçla tüm ülkelerden öncelikle ortak ticaret 

iĢbirlikleri çerçevesinde baĢlamak üzere taĢımacılıkla ilgili yasaların karĢılıklı kabulü, 

uygulamaların belirlenmesi, kayıt altına alınması gerçekleĢecektir. Çok uluslu, küresel ve 

yaygın kuruluĢların öncelik kazanması, bu kuruluĢlarda uygulamaların baĢlatılması hedefler 
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arasındadır. Milli uygulamalar fazla değiĢtirilmeden yerel operasyonlarda sorun çıkartmadan 

uluslararası uygulamaların baĢlatılması amaçlanmaktadır. ġeffaflığın arttırılması, bilgi 

paylaĢımı da önemli bir alt kriterdir. Ülke yönetimlerinin bu stratejilere politik kararlılıkla ve 

yaygın çalıĢmalarla sahip çıkması, kurumsal yaklaĢımlar sergilemesi gereklidir. Ülkelerden 

beklenen bir baĢka faktör olarak uluslararası kurumlara üyelik ve katılım, ülkelerarası ticari 

konfederasyonlara üyelik ve iĢ birliği de önem kazanmaktadır.   

 

9. TaĢıma koridorlarının oluĢturulması da hedefler arasındadır. BirleĢmiĢ Milletler özellikle 

UNCTAD, UNECE, UNESCAP çalıĢmaları çerçevesinde ilgili bölgelerde taĢıma koridorları 

oluĢturmayı ve bu koridorlarda multi-modal taĢımayı teĢvik ederek demiryolu taĢımasının öne 

çıkartılmasını öngörmektedir.   

 

BirleĢmiĢ Milletler, bu stratejiler ıĢığında çok sayıda proje baĢlatmıĢtır. Bu projelerin bir kısmı 

bölgesel yatırım projeleridir. Bir kısmı da altyapının kurulması amacıyla eğitim ve destek 

projeleri olarak farklı alt kuruluĢlar tarafından yürütülmektedir.   

Ülkemizi de ilgilendiren projeler arasında Ģunlar yer almaktadır (Bu projelerin, belirlenen 

stratejilere paralel yürütülmesi ve hedeflere ulaĢılmasında örnek teĢkil etmeleri 

amaçlanmaktadır): 

 

 Trans-Asya Otoyol Projesi 

 Trans-Asya Demiryolu Projesi 

 Entegre TaĢımacılık Ağı ve Ġntermodal Bağlantıları Projesi 

 TaĢımacılık Politikalarının Harmonizasyonu Projesi 

 TaĢımacılığın ÖzelleĢtirilmesi Projesi 

 Bölgesel Demiryollarının Kapasite ve Verim ArtıĢı Projeleri 

 Karayolları Kalite ĠyileĢtirme ve Kayıt Sistemi Projeleri 

 TaĢıma Verimliliğinin Arttırılması Projeleri 

 Planlama ve Politika Belirlenmesi Projeleri 

 Ticaretin ve TaĢımacılığın Arttırılması projeleri 

 Kanun ve Yönetmeliklerin Hazırlanması Projeleri 
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 Lojistik Kavramının YerleĢtirilmesi Projeleri 

 Kapasite Artırımı ve Yetenek GeliĢtirme Projeleri 

 TaĢıma Güvenliğini Arttırma Projeleri 

 Tehlikeli Malların TaĢınmasında Ülkelere Yardım Projeleri 

BirleĢmiĢ Milletler‟in stratejileri, Avrupa Birliği‟nin, NAFTA‟nın ve tüm ekonomik iĢbirliklerinin 

hedefleri ve stratejileri içinde olmak durumundadır. Ülkemizde ve dolayısıyla Mersin bölgesinde 

uygulanacak olan stratejiler de bu Ģemsiyeyi kapsayacak ve ortak stratejiler altında 

gerçekleĢecek stratejiler olacaktır. Bunların dıĢına çıkılması durumunda ortaya uyuĢmazlıkların 

ve sapmaların çıkacağı kesindir.  

 
Ticaret ve Kalkınma Konferansı (UNCTAD-United Nations Conference on Trade and 
Development) Stratejileri 2 
 

BirleĢmiĢ Milletler teĢkilatına bağlı Ticaret ve GeliĢtirme Konseyi (Trade and Development 

Board), taĢımacılık ve lojistiğin geliĢtirilmesinde yönlendirici çalıĢmalar yürütmektedir. Konsey, 

gelecek dönemlere ait stratejilerini yine BirleĢmiĢ Milletler‟in genel stratejileri altında 

detaylandırmıĢ ve bazı ilaveler yapmıĢtır. Stratejiler dönemler halinde güncellenmekte, ilaveler 

yapılmakta ve detaylandırılmaktadır.  

UNCTAD‟ın belirlediği stratejiler Ģunlardır: 

1. E-lojistik geliĢtirilmelidir. E-lojistiği, lojistiğin, internet üzerinden yapılan ticaretin dijital 

ortamda internet üzerinden takibi olarak tanımlamaktayız. Ġnternetin ve bilgi iletiĢiminin 

geliĢmesi bize bu olanağı sağlamaktadır. Tedarik zinciri içindeki tüm operasyonlar 

planlama, uygulama ve kontrol sürecinde Ģeffaf bir Ģekilde internet üzerinden takip 

edilecek, böylece birbirine değen süreçler arasında kesintiler önlenecektir. Bilginin tek 

seferde iĢlenmesi ve hızlı aktarılması hedeflenmektedir. Özellikle B2C uygulamalarında 

küçük hacimli iĢlemlerde e-lojistik uygulamalarının kağıt sarfiyatını azaltması, bilgi 

güvencesini ve sıfır hata hedefini sağlaması istenmektedir. SipariĢ yönetimi, sevkiyat 

takibi, araç ve gemi takibi, maliyet hesaplaması, müĢteri hizmetleri, ortak lojistik yönetim 

sistemi, geri dönüĢ lojistiği, entegre on-line tedarik zinciri yönetimine kadar e-lojistik 

uygulamaları önerilmektedir. 

                                                
2 TRADE AND DEVELOPMENT BOARD, Commission on Trade in Goods, Services and Commodities, Ad Hoc Expert Meeting on 
Logistics Services, Geneva, 13 July 2006, E-logistics 
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2. Lojistik hizmetlerin outsource edilmesine ve kontrat lojistiğine önem kazandırılacaktır. 

GeçmiĢte özellikle üretici ve dağıtıcı firmalar içinde birer departman olarak çalıĢan ve 

kendi tesislerinde kendi ekipman ve araçlarıyla sağlanan lojistik hizmetler belli 

kontratlarla dıĢarıya verilmektedir. 3PL (Üçüncü Parti Lojistik) Ģirketlerin doğuĢu ve 

geliĢmesi bu sayede gerçekleĢmiĢtir. 3PL Ģirketlerin hizmet yelpazelerini geniĢletmeleri 

ve ölçek büyütmelerle verimliliklerini ve kalitelerini arttırmaları, üretici ve dağıtıcı Ģirketlere 

stratejik avantaj sağlamaktadır. Özelikle otomotiv, kimya, hızlı tüketim ürünleri, elektronik 

ürün üreten ve dağıtan Ģirketler bu avantajdan öncelikle yararlanmıĢlardır. ġirketlerin 

lojistik hizmetlerini 3PL Ģirketlere outsource etmesi, 3PL Ģirketlerin de konularında 

ihtisaslaĢması, hizmetlerini Dünya ölçeğinde vermesi hedefler arasındadır. 

3. 4PL hizmetlerin geliĢtirilmesi hedeflenmektedir. Üreticilerin ve dağıtıcıların lojistik 

hizmetlerini kendi asetleri ile hizmet veren 3PL Ģirketlere outsource etmesinin 

devamında, tedarik zincirinin tümünün yönetimi gündeme gelmektedir. 4PL Ģirketler ise 

tedarik zincirini uygun 3PL Ģirketler kullanarak non-aset bazlı olarak bir yazılım ve kontrol 

sistemi altında yöneten yapılar olarak tanımlanmaktadır. 3PL Ģirketler ile üretici ve 

dağıtıcı Ģirketler arasında uzun süreli kontratlarla tedarik zinciri sorumluluğunu alan ve 

bunun kontrolünü, geliĢtirilmesini sağlayan Ģirketler 4PL Ģirketler olacaktır. 

“Supermanager” ve/veya 4PL olarak adlandırılan bu Ģirketler, üretici ve dağıtıcı Ģirketler 

için tek temas noktası görevini göreceklerdir. Yönetim, organizasyon, yeniden yapılanma 

hizmetleri de bu Ģirketlerin sorumluluğunda olacaktır. 

4. Geri dönüĢ veya atık lojistiği gelecekte geliĢtirilmesi gereken bir stratejidir. Çevre koruma 

ve sürdürülebilir geliĢme ıĢığı altında geri dönüĢ lojistiği (Reverse Logistics) kullanılmıĢ 

ürünlerin, ürün artıklarının, paletler, kasalar, paketler gibi lojistik malzemelerinin geri 

getirilmesi için toplanması, demontajı, ayıklanması ve çevreye uygun biçimde geri 

kazandırılması veya imhasını içerir. Bir maliyet olan geri dönüĢ lojistiğinin kanunlarla 

zorunlu hale getirilmesi, kontrollü bir biçimde uygulanması strateji olarak 

benimsenmektedir. Üreticiler, tüketilen ürünlerin atıklarının kendilerini ilgilendirmediği 

savı ile ortaya çıksalar bile, küresel ölçekte yapılacak olan kanunlar ve yönetmeliklerle 

atık toplanması ve değerlendirilmesi de zorunlu hale getirilecektir. 

5. Deniz taĢıması geliĢtirilecektir. Konsey, maliyet avantajı açısından deniz taĢımasının 

geliĢtirilmesini, sadece uzak mesafe yurt dıĢı değil ülke içi ve komĢu ülkelerle olan deniz 

yolu ile yapılan taĢımanın da geliĢtirilmesini önermektedir. Deniz taĢımasında özellikle 

intermodal taĢımaya destek amacıyla konteyner kullanımının arttırılması, konteynerler 

için daha hızlı yükleme, taĢıma ve boĢaltma yapacak sistemin kurulmasını, farklı 
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ürünlerin de konteynerle taĢınmasına olanak verecek projelerin desteklenmesi 

istenmektedir. Daha hızlı ve güvenli taĢıyacak ve daha çok konteyner alan gemilerin inĢa 

edilmesi, limanların özelleĢtirilerek verimlerinin ve elleçleme hızlarının arttırılması, 

serbest rekabetle maliyetlerin indirilmesi için gereken çalıĢmaların yapılması 

istenmektedir.  

Limanlarda konteynerleri daha hızlı ve güvenli elleçleyecek büyük vinçlerin hatta otomatik 

konteyner elleçleme tesislerinin kullanımı, alanların büyütülmesi, bilgi sistemlerinin 

kullanılması, RFID uygulaması, su derinliklerinin tarama ile arttırılması hedefler içinde yer 

almaktadır.  

6. Limanların “ihtisas limanlar” haline gelmesi planlanmaktadır. Gün geçtikçe deniz 

taĢımacılığı geliĢmekte, yeni liman yatırımları yapılsa bile genel olarak limanların iĢ 

kapasiteleri hızla artmaktadır. Konsey, limanların daha verimli kullanımını öngörmekte, 

limanda elleçlenecek olan ürünlere göre ihtisas limanları oluĢturulmasını; dökme yük, 

kuru yük, konteyner, likit malzeme, araç gibi hizmetlerin farklı limanlardan verilerek liman 

verimliliklerinin arttırılmasını önermektedir. Böylece ürün bazında daha verimli çalıĢacak 

olan limanlarda maliyetin düĢürülmesi ve Dünya ticaretine katkıda bulunulması 

amaçlanmaktadır.  

7. Hava kargo taĢıması geliĢtirilecektir. GeniĢ gövdeli uçakların inĢaasını takip eden 

dönemde yolcu altı hacimler yük için kullanılmaya baĢlanmıĢ ve hava kargo taĢıması 

gündeme gelmiĢ ve geliĢmiĢtir. Artan kargo miktarı ile yolcu uçakları yetersiz hale gelmiĢ; 

önce eski uçakların revizyonu ile sonra da yüke özel kargo uçaklarının inĢaasıyla 

günümüzde hava kargo taĢıması önem kazanmıĢtır. Ülkeler, hava kargo taĢıması 

alanında özelleĢtirmelere baĢlamıĢlar ve devam edeceklerdir.  

1990 yılından bu güne kadar her yıl ortalama % 6 büyüyen hava kargo taĢımacılığı artık 

küresel hale gelmiĢtir. Çok sayıda hava alanının inĢası ve yeni hava alanlarında kargo 

tesislerinin bulunması, hava taĢımacılığını cazip hale getirmektedir. Diğer taĢıma 

Ģekillerine göre çok pahalı olan hava kargo taĢıması; uzak mesafelere ömürlü mal 

taĢımasının artması, kıymetli malzemelerin taĢınmasındaki güvenlik, stokların minimize 

edilmesi sonucu eksik malzeme ihtiyacının artması gibi nedenlerle gelecekte de hızla 

geliĢecektir.  

8. Multi-modal taĢıma geliĢtirilecektir. GeliĢmekte olan ülkelerin daha fazla hammadde ve 

yarı mamul ihraç etmeleri ile multi-modal taĢıma artmıĢtır. Bu ülkelerin lojistik altyapısının 

multi-modal taĢımaya uygun olmaması nedeniyle Dünya taĢımacılığı çok modlu sisteme 
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geçememektedir. Çok uluslu multi-modal taĢıma Ģirketlerinin, deniz taĢıması yapan 

konteyner hatlarının, küresel liman iĢletmecilerinin ve demiryolu Ģirketlerinin geliĢmekte 

olan ülkelerde multi-modal altyapının ve sistemin kurulması konusunda teĢvik edilmesi 

gerekmektedir.  

9. GeliĢmekte olan ülkeler, taĢıma hizmetlerine geliĢmiĢ ülkelerin iki katı kadar fazla bedel 

ödemektedirler. Bu da toplam üretim ve lojistik maliyetlerinin yükselmesine ve ürün 

fiyatlarının pahalı olmasına yol açmaktadır. Multi-modal baĢta olmak üzere verimli taĢıma 

metodlarının uygulamaya alınması gerekmektedir. Multi-modal taĢımanın geliĢmesi 

sürecinde iĢgücü maliyetleri de azalacak, liman verimlilikleri yükselecektir.  

10. Ticaretin önündeki engellerin kaldırılması hedeflenmelidir.  Ticaretin serbestleĢmesini ve 

hızlanmasını zorlaĢtıran Ģu engellerin kaldırılması gerekmektedir: 

 Ülkeye yabancı sermaye giriĢinin sınırlandırılması 

 AnlaĢılmaz, ayrılıkçı, Ģeffaf olmayan ve sürekli olmayan gümrük iĢlemleri 

 Elektronik ortamda sunulamayan dokümanlar  

 ġeffaf olmayan ve zaman kaybettirici lisans baĢvuruları 

 Bazı lojistik hizmetlerde tekeller (posta ve demiryolu gibi) 

Bu engeller ve çözüm önerileri de yine Konsey tarafından stratejiler olarak aĢağıdaki gibi ortaya 

konmaktadır: 

 Gümrüklerde ürünlerin fiziksel kontrolü, gümrük kontrolü, vergi iĢlemleri ve 

istatistiksel raporlamalar ayrılmalıdır. 

 Ürünlerin belli güvenceler karĢılığında gümrük iĢlemleri bitmeden serbest 

bırakılması sağlanmalıdır. 

 Gümrük iĢlemlerinin geliĢi güzel kontrol yöntemleri ile değil risk taĢıyan ürünlere 

yoğunlaĢılarak yürütülmesi gerekmektedir. 

 Gümrük iĢlemlerinin günün belli saatlerinde değil 7 gün ve 24 saat 

gerçekleĢtirilmesi gerekmektedir. 

 Fiziki gümrük noktalarında mal giriĢi yapılırken gümrük formalitelerinin daha farklı 

bir lokasyonda dijital ortamdan merkezi sistemle yapılması sağlanmalıdır. 
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 Gümrüğün serbest bırakması için gereken asgari bilginin önceden gümrük 

idarelerine bildirilmesi ile iĢlemlerin hızlandırılması sağlanmalıdır. 

 Tüm iĢlemlerde bilgi tekrarı ve kâğıt evrak kullanımı azaltılmalı, elektronik iletiĢime 

geçilmelidir. 

 
11. GeliĢmekte olan ülkelere destek verilmelidir. GeliĢmekte olan ülkelerde henüz lojistik 

kavramı, 3PL ve 4PL oluĢumları tamamlanamamıĢtır. Konsey, dokümantasyonu, gümrük 

iĢlemlerinin hızlandırılması, elektronik iĢlemlere baĢlanması, gümrük muayenelerinin 

basitleĢtirilmesi konusunda geliĢmekte olan ülkelere kapasite artırımı, verimliliklerin 

arttırılması, yurt içi hizmetlerde rekabetçi ölçeklerin yakalanması konusunda destek 

verilmesini önermektedir. Bu destek aynı zamanda geleneksel lojistik hizmetlerin entegre 

lojistik hizmetlere dönüĢümünü, 3PL yapılanmayı hatta 4PL oluĢumları da içermek 

durumundadır. Lojistik hizmetlerde ihtisaslaĢma, basit depolardan geliĢmiĢ depolama 

tesislerine dönüĢüm, stok ve envanter kontrol sistemlerinin yaygınlaĢtırılması ve dinamik 

hizmet anlayıĢı da bu destek içine alınmak durumundadır.  

12. Ticaret ve taĢıma bilgi sistemlerinin dijital ortama geçirilmesi gerekmektedir. Ticari 

bilgilerin ve taĢıma sırasında ortaya çıkan bilgilerin dijital ortamda yaratılması ve 

paylaĢımı geliĢmiĢ ülkelerde baĢlamıĢ, ancak geliĢmekte olan ülkelerde gerektiği gibi 

yapılandırılamamıĢtır. Maliyeti yüksek de olsa, konsey, geliĢmekte olan ülkelerin küresel 

ağa bağlanması ve hizmet kalitesinin düĢürülmemesi ve rekabetçi bir yapıya 

kavuĢturulması amacıyla bu yatırımların yapılmasını gerekli görmektedir. Gerekli 

yazılıma sahip olmayan, internet üzerinden bilgi paylaĢamayan deniz taĢımacıları ve kara 

taĢımacıları lojistik yönetimde kesintilere neden olmaktadır.   

13. Lojistik hizmetlerle ilgili regülâsyonların sağlanması gerekmektedir. Ülkeler kendi iç 

uygulamalarında diğer ülkelerle uyum sağlayacak düzeltmeleri yapmak zorundadır. 

Servis ekonomisi yaratmak, endüstrilerin geliĢmesini sağlamak, talep kapasitesinin 

belirlenmesi, rekabetçi ortam sağlamak, çevre koruması, mal ve taĢıma güvenliği 

alanlarında kanun ve yönetmeliklerin uyum içinde hazırlanması önerilmektedir. Ülke 

içindeki tekellerin serbestleĢmesi de ihmal edilmemelidir. Posta ve demiryolu taĢımacılığı 

tekelleri bu konuda özelleĢtirilmesi gereken unsurlar olarak ortaya konulmaktadır.   

14. Lojistik için güvenilirliği yüksek bir ortam sağlanması gerekmektedir. Günü geçmiĢ, 

karmaĢık ve güvenilirliği düĢük taĢıma sistemleri problem yaratmaktadır. Bu sistemler 
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maliyeti arttırmakta ve sigorta primlerini yükseltmektedir. ġeffaf olmayan, düzensiz 

gümrük iĢlemleri ticaretin ve lojistik hizmetlerin önünde bir engel olarak görülmektedir. 

Yerel kanunlar genellikle bu sorunlar karĢısında duyarsız ve yetersiz kalmaktadır. 

Güvenilirliği arttıracak lisans prosedürlerinin basitleĢtirilmesi, hızlandırılması ve 

maliyetlerinin düĢürülmesi de kanun ve yönetmeliklerle sağlanmalıdır. Deniz taĢımasında 

güvenliği sağlayacak çalıĢmalara ağırlık verilmesi Ģarttır. Deniz konvansiyonlarında can 

güvenliğinin sağlanması çalıĢması SOLAS (Safety of Life at Sea Convention) , Liman 

Güvenlik Kodları (PFSC-Port Facility Security Codes) Deniz taĢıması Güvenlik 

SözleĢmesi (MTSA-Maritime Transport Security Act)  Terörizme KarĢı Gümrük-Ticaret 

Ortaklığı (C-TPAT Custom-Trade Partnership Against Terrorism), Konteyner Güvenlik 

ÇalıĢması (CSI-Container Security Initiative) gibi çalıĢmalara destek verilmesi, 

yaygınlaĢtırılması ve uygulamaların takibi gerekmektedir.  

GeliĢmekte olan ülkeler bu güvenlik çalıĢmalarının maliyetine katlanmakta zorlanacaklardır. 

ĠĢbirliği yapılarak bilginin paylaĢılması bu maliyetlerin minimize edilmesini sağlayabilecektir.  

Lojistik hizmetler, küresel tedarik zincirinin yönetilmesini gerektirmektedir. Dünya artık tek pazar-

tek bölge haline gelmektedir. Ülkelerin ihracat kapasiteleri sadece üretim kapasitelerine 

dayanmamaktadır. Üretilen ürünlerin tüketim pazarlarına en düĢük maliyetle, en hızlı Ģekilde, 

hatasız ulaĢtırılması hedeflenmektedir. Ülkeler bunu sağlamak için verimli nakliye sistemlerini ve 

altyapılarını kurmak, iletiĢim sistemlerini geliĢtirmek ve lojistik bilgilerini ve servislerini arttırmak 

zorundadır. Ancak bu sayede yeni pazarlarda söz sahibi olmak mümkün olacaktır. 

 

Dünya Bankası Uzun Dönem Taşımacılık ve Lojistik Stratejileri  

Dünya Bankası‟nın (WB-World Bank)  lojistik konusundaki görüĢleri, bu sektörün geliĢmesi 

açısından son derece önemlidir. Lojistiği ilgilendiren projeler ve büyük ölçekli yatırımlar bu 

kuruluĢ tarafından gündeme getirilmekte, projelendirilmekte ve desteklenmektedir.  

Dünya Bankası, lojistik ile ilgili stratejilerini çeĢitli konferanslarda, tartıĢmalar ve bildiriler ile 

ortaya koymakta ve ülkelere yön vermektedir. Türkiye de ulaĢtırma koridorlarında Doğu ile Batı 

arasında kalan bir ülke olarak bu stratejilerden ve bunların ortaya çıkarttığı sonuçlardan 

etkilenmektedir. 
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Demiryolu Stratejileri: 

Dünya Bankası, gelecek dönemde demiryollarının daha etkili kullanımı amacıyla üç temel 

stratejiyi önermektedir3: 

 

1. Demiryolu taĢıma ücretlerinin arttırılması veya maliyetlerin düĢürülmesi; Dünya Bankası 

bu strateji çerçevesinde bazı ülkelerde maliyetlerin daha sağlıklı ölçülmesi amacıyla 

muhasebe ve maliyet sistemlerinde geliĢtirme yapılmasını istemektedir. Bazı ülkelerde 

demiryolu navlunlarının doğrudan arttırılması istenirken; bazı ülkelerde ise maliyetlerin 

azaltılması ve demiryolu taĢımacılığının ekonomik hale getirilmesi planlanmaktadır. 

DüĢük gelirli ülkelerde demiryolu taĢıma ücretlerinin arttırılması politik yönden bir tepki 

yaratmaktadır. Zira bu ülkelerde hemen hemen tamamı tekel haline gelmiĢ olan 

demiryolu taĢımacılığında, taĢıma ücretleri ancak hükümet kararları ile sağlanabilmekte 

ve bu da politik açıdan tepkiye yol açmakta ve uzun bir süreç gerektirmektedir.  

2. Ekonomik olmayan hatların kapatılması: Demiryolları planlanırken maliyet yaklaĢımından 

daha çok hizmet anlayıĢı öne çıkmaktadır. Bu da demiryolu hatlarının bazılarının 

operasyonel olarak ekonomik olmaması sonucunu doğurmaktadır.  Dünya Bankası hat 

baĢına karlılıkların ölçülmesi, kısa ve uzun dönemde bu noktalara yapılan taĢımanın 

diğer taĢıma yöntemleri ile yapılmasını hedeflemektedir. Bu stratejinin politik baskısı 

yüksek olan ülkelerden tepki alacağı kesindir. Zira, hükümetler bu tip hatlara yapılan 

masrafın genel masraf içinde az yer tuttuğunu ve hizmet amacıyla bu hatların açık 

kalması gerektiğini savunabilmektedirler.  

3. Demiryolu yönetiminin güçlendirilmesi: Demiryolu siteminin düzgün yönetilmemesi de 

maliyetleri arttıran bir faktördür. Demiryolu yönetiminin güçlendirilmesi amacıyla yatırım 

planlamalarının daha iyi yapılması, demiryollarının toplam taĢıma pazarı içindeki rolünün 

arttırılması, kombine taĢımacılığın demiryolu bağlantıları ile teĢvik edilmesi, demiryolu 

bağlantılı lojistik köyler kurulması, demiryolu yönetimindeki devlet kontrolünün 

azaltılması, devlet baskısının ve tekelinin hafifletilmesi hedeflenmektedir. 

 
 

                                                
3 World Bank Discussion Papers, Designing Major Policy Reform, 2007 
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Karayolu Stratejileri: 

Dünya Bankası‟nın karayolu taĢımasının geliĢtirilmesi amacıyla da uygulamaya konulmasını 

istediği stratejiler söz konusudur4. Bu stratejiler 4 ana grupta toplanmaktadır: 

1. Operasyon politikalarının geliĢtirilmesi: Bu strateji, karayolu ile ilgili projelerin baĢarılı bir 

Ģekilde planlanması, uygulanması ve verimli bir Ģekilde sürdürülebilirliklerini sağlamayı 

hedeflemektedir. Genellikle ilk projelerin; zayıf, hatalı, finansal gücü olmayan 

müteahhitler tarafından yapılması söz konusudur. Dünya Bankası bu tarz projelerin 

sağlıklı fizibiliteler olarak hazırlanmasını, teknik onaylarının alınmasını ve uluslararası 

müteahhitlere açık ihalelerle verilmesini önermektedir.   

2. Gelirlerin doğru kullanılması: Dünya Bankası karayolu alt yapısının kullanımında gelir 

elde edilmesini ve bu gelirlerin de yeni yolların yapımında, mevcut yolların 

iyileĢtirilmesinde ve bakım ve onarımında kullanılmasını strateji olarak benimsemektedir. 

Bu sayede kara taĢıma altyapısı sağlanacak ve sağlıklı kullanılabilecektir.  

3. Teknik ve organizasyonel kapasiteyi arttırmak: Karayollarından sorumlu olan kuruluĢların 

yönetim ve teknik bilgilerinin arttırılması ve kontrol mekanizmalarının devreye sokulması 

hedeflenmektedir. Yapılan inĢaatların kontrolünün Karayollarından sorumlu kuruluĢa 

verilmesi strateji olarak benimsenmiĢtir. Ülkelerle teknik eleman takası, teknik ve 

akademik iç ve dıĢ eğitimlerin arttırılması stratejiler içinde yer almaktadır. 

4. Araç aĢırı yüklenmesini önlemek:  Araçlara taĢıma haddinden daha fazla yük yüklemek 

tüm ülkelerde karĢılaĢtığımız bir sorundur. AĢırı yükleme yolların çok çabuk aĢınmasına, 

bozulmasına neden olmaktadır. Bu da yollarda kullanılan araçlarda arızaya ve taĢınan 

malzemelerin hasarlanmasına neden olmaktadır. Dünya Bankası strateji olarak araç 

ölçülerinin standart hale gelmesini ve lastik basınç yüklerinin azaltılmasını 

hedeflemektedir.  
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Liman Operasyon Stratejileri: 

Dünya Bankası, Dünya ticaretinin geliĢtirilmesi amacıyla taĢıma modları arasında en fazla pay 

alan deniz ticaretinin en kritik noktası olan liman operasyonları konusunda da stratejiler ortaya 

koymuĢtur5.  Liman stratejileri 3 ana grupta toplanmıĢtır: 

1. Limanların özelleĢtirilmesinin teĢvik edilmesi: Limanların özelleĢtirilmesi diğer devlet 

kuruluĢları ile iliĢkilerin planlanmasında sorunlar yaratmaktadır. AlıĢılagelmiĢ 

prosedürlerin değiĢtirilmesi ve özelleĢtirme paralelinde gereken yasal tedbirlerin alınması 

zorunluluğu ortaya çıkmaktadır. Ġthalat ve ihracat rakamlarındaki hızlı değiĢim karĢısında 

limanlar gereken tedbirleri zamanında alamamakta ve liman hizmetlerinde gecikmelerle 

karĢılaĢılmaktadır. Liman hizmetlerinin özelleĢtirilmesi ile birlikte limanların kararlarında 

ve uygulamalarında daha fazla yetki ve otorite kazanması gerekmektedir. 

2. Planlı çalıĢmanın özendirilmesi: Liman hizmetlerinin önceden planlanması, buna uygun 

ekipman ve iĢgücü tahsisini gerektirmektedir. Liman ekipmanlarının ve operasyonlarının 

standart hale getirilmesi gerekmektedir. Limanlar arasındaki koordinasyonun sağlanması, 

iletiĢimin arttırılması, gerekli olduğu takdirde iĢ, ekipman ve iĢgücü paylaĢımını mümkün 

kılacaktır. Liman iĢçilerinin, yöneticilerin ve teknik elemanların eğitimlerinin de organize 

edilmesi ve birleĢtirilmesi uygulanacak stratejiler arasındadır. Liman yatırımlarının 

karĢılıklı bilgilendirme ile birlikte planlanması da ayrı bir strateji olarak karĢımıza 

çıkmaktadır. Bu sayede gereksiz yatırım önlenecek ve gerçek ihtiyacın karĢılanması söz 

konusu olacaktır. 

3. Finansal açıdan limanların güçlendirilmesi: Muhasebe sistemlerinin standart hale 

getirilmesi,  liman asetlerinin yeniden değerleme usullerinin belirlenmesi, maliyet bazlı 

liman tarifelerinin ortak belirlenmesi, tarifeler arasında uyum sağlanması, liman 

operasyonlarını önleyecek finansal sorunların önceden çözümü de stratejiler içinde ele 

alınmaktadır. 

 

Deniz Taşıması Stratejileri: 

Dünya Bankası, taĢıma modları arasında en fazla pay alan deniz ticaretinin geliĢtirilmesi 

amacıyla, geliĢimin önünde engel olan konuları ortadan kaldırmayı strateji olarak belirlemiĢtir6.   

Bu anlamda aĢağıdaki baĢlıklar ve stratejiler ön plana çıkmaktadır: 
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1. Dünya üretiminin küreselleĢmesi: KüreselleĢen dünya ticareti üretim ölçeklerinin 

büyümesine ve taĢıma Ģekillerinde değiĢikliklere yol açmaktadır. Montajın tüketimin 

olduğu ülkelerde yapılması daha fazla yarı mamul taĢımasına yol açmakta ve taĢıma 

Ģekilleri konteyner taĢımasına dönmektedir. GeliĢmekte olan ülkelere yapılan komple 

taĢımalar azalırken yarı mamul taĢıması artmakta ve taĢıma ölçeklerinde değiĢikliklere 

yol açmaktadır. Büyük ölçekli uzun süreli taĢımalar artık daha küçük ölçekli ve hızlı 

taĢıma Ģekillerine yönelmektedir. Lojistiğin ve tedarik zinciri yönetiminin geliĢmesi stokları 

azalmakta ve daha küçük ölçekli ve sık yapılan taĢımaları öne çıkartmaktadır. Dünya 

Bankası, taĢıma Ģekillerinin bu talebe paralel geliĢtirilmesini; yani küçük ölçekli ve hızlı 

deniz taĢımasının teĢvik edilmesini istemektedir. 

2. Üretim metotlarının değiĢmesi: Özellikle otomotiv, mobilya, beyaz eĢya ve elektronik 

sektörlerinde gördüğümüz geliĢmiĢ ülkelerin geliĢmekte olan ülkelerde nihai ürün 

üretmesi konusundaki yatırımları dünya deniz taĢımacılığında çelik, kereste, plastik 

hammadde gibi ürünlerin taĢınmasını azaltmakta ve daha düĢük maliyetli daha hızlı, 

aktarma noktalarında bekleme yapılmadan intermodal servislerle  kapıdan kapıya yapılan 

taĢımaları zorunlu hale getirmektedir. Dünya Bankası, intermodal taĢımanın teĢvik 

edilmesini bir strateji olarak gerekli görmektedir. 

3. Ekonomik iĢ birliklerinin teĢvik edilmesi: GeçmiĢte milli sınırlar içinde ticarete konu olan 

ülkeler gümrük birlikleri, serbest ticaret anlaĢmaları ile bölgesel üretim ve tüketim 

adetlerini arttırmaktadır. TaĢıma mesafesini de arttıran bu oluĢum demiryolu ve denizyolu 

taĢımacılığını da birim ürün baĢına düĢürmesi nedeniyle cazip hale getirmekte, nihai ürün 

fiyatı düĢmekte ve tüketim artmaktadır. Küresel ticaretin geliĢmesine ve deniz 

taĢımacılığının geliĢmesine olanak veren bu durum da Dünya Bankası tarafından 

geliĢtirilmesi gereken bir strateji olarak ele alınmaktadır. 

4. Değer katıcı üretim.  Ürünler gün geçtikçe hammadde olarak değil ara mamul veya bitmiĢ 

ürün olarak ihraç edilmektedir. Petrol üreten ülkeler ham petrol yerine rafine ürünlerin 

ihracatını öne çıkartmaktadırlar. Tarım ürünleri de taze olarak taĢınmak yerine tüketilir 

hale gelmiĢ ambalajlı biçimde sevk edilmektedir. Dünya Bankası, ürünlerin tüketime daha 

hızlı ulaĢtırılması için tüketilir biçimde üretilmesini ve ihracını önermektedir.  

5. Geri dönüĢleri değerlendirmek: Hammaddelerin kıtalararası deniz yolu ile taĢınmasını 

azaltmak hedef olarak görülmektedir. Bunu sağlamak amacıyla Japonya‟nın son 40 yılda 

yakıt tüketimini % 50 azaltmasına olanak veren geri dönüĢ, atık malzeme 

                                                                                                                                                        
6 World Bank Discussion Papers - Marine Transport, 2007 
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değerlendirilmesi projesi de önemlidir. Hurda malzemelerin üretimde kullanılması, 

kıtalararası taĢımayı azaltmıĢtır. 

6. Çevre koruma stratejisi. Çevre korumaya önem verilmesi politikası deniz taĢımacılığında 

temiz yakıt kullanımını zorunlu hale getirmektedir. Alternatif temiz yakıtlar devreye 

girmeye baĢlamıĢ ve Batı Avrupa ve Japonya‟da bir strateji haline gelmiĢtir. Kömür ve 

ağır yakıt kullanımı azalmıĢtır. Bazı gemilerde LPG kullanımı da uygulamaya konulmuĢ 

ve hava kirliliğinin azaltılmasında önemli adımlar atılmıĢtır. 

Ulusal lojistik stratejilerimizin hazırlanması sırasında, bu beklentilerin ve yol gösterici stratejilerin 

ele alınmasında yarar vardır.  

 

2.3.1.2. Avrupa Birliği Tarafından Önerilen ve Uygulanan Stratejiler 

Gümrük Birliği, gelecekte tam üyesi olmak için çalıĢtığımız Avrupa Birliği taĢımacılık ve lojistik 

konusunda son derece önemli çalıĢmalar yapmaktadır. Ülkelerin bir ekonomik ve siyasi birlik 

haline gelmesi ancak aralarındaki ticaretin tamamen serbest bırakılmasına bağlıdır. Bu da 

ürünlerin üretildiği nokta ile tüketildiği nokta arasındaki taĢımanın yani lojistiğin 

serbestleĢmesine, önündeki engellerin kaldırılmasına, kurallarının Ģeffaf olmasına ve tüm 

ülkeler için hızlı bir taĢıma sisteminin kurulmasına bağlıdır.  

Amaçlar: 

AB ulaĢtırma sisteminin amaçları arasında; emniyetli bir ulaĢım sağlamak, çevreye verilen 

zararları en aza indirmek, trafik yoğunluğunu olabildiğince azaltmak, kombine taĢımacılığı 

geliĢtirerek ulaĢımda esnekliği artırmak, sürdürülebilir bir ulaĢtırma sektörü sağlamak, 

taĢımacılıktaki dengesizliği önlemek için ulaĢtırmanın karayolu taĢımacılığından denizyolu ve 

demiryollarına kaydırılması ile değiĢik taĢımacılık modları arasında dengeyi sağlamak sayılabilir. 

Etkin ve verimli bir ulaĢtırma yapısı, Avrupa iç pazarının geliĢmesinde ve iĢleyiĢinde önemli bir 

faktördür. Bu nedenle AB, her türlü çalıĢmasını ulaĢtırma sisteminin sürdürülebilir, çevre dostu 

ve rekabetçi olabilmesi temeline dayandırmaktadır. “Avrupa‟nın 2010 için Ortak TaĢımacılık 

Politikası: Karar Verme Zamanı” baĢlıklı son “Beyaz Kitap” bu çalıĢmaların detaylandırıldığı ve 

Avrupa Birliği ulaĢtırma sistemini anlatan bir rehber niteliğindedir. Bu kitapta bazı öncelikler ve 

koridorlar belirlenmiĢtir. 2003 yılında ise yakın deniz taĢımacılığı için deniz otoyolları projesi, 

geniĢleme ve Doğu ulaĢım koridorları için Pan-Avrupa kavramları eklenmiĢtir. Ayrıca, Avrupa 

UlaĢım Ağları ve Galileo (Avrupa Uydu Navigasyon Sistemi) gibi büyük projeleri de 
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kapsamaktadır. Ortak bir taĢımacılık politikasına dair genel esaslar, Avrupa Komisyonu‟nca 

1985, 1992, 1996 ve 2001 yıllarında hazırlanan “Beyaz Kitap”larda detaylı olarak ele alınmıĢtır. 

2001 yılı “Beyaz Kitap”ında belirtilen AB ulaĢtırma politikasının hedefleri Ģöyle sıralanabilir: 

 Demiryollarının güçlendirilmesi ve yeniden canlandırılması 

 Kara taĢımacılığı sektöründe kalitenin ve güvenliğin artırılması  

 Denizyolu ve iç suyollarıyla ulaĢımı teĢvik etmek 

 Havayolu taĢımacılığındaki büyüme ile çevre sağlığı arasındaki dengeye dikkat çekmek 

 Çok modlu/kombine taĢımacılığı gerçekleĢtirmek  

 Trans-Avrupa ulaĢtırma ağını kurmak ve geliĢtirmek 

 UlaĢım için etkin fiyatlandırma ile ilgili bir politika benimsemek  

 Kullanıcıların hak ve yükümlülüklerini tanımak  

 Yüksek kalitede Ģehir içi ulaĢımı geliĢtirmek  

 AraĢtırma ve teknolojiyi, temiz ve etkili ulaĢımın hizmetine sokmak  

 KüreselleĢmenin etkilerini yönetmek  

 Sürdürülebilir bir ulaĢtırma sistemi için orta ve uzun vadeli çevresel hedefler geliĢtirmek 

Trans-Avrupa Ağları (TEN), 1980‟lerde Avrupa‟da tek bir pazar oluĢturma fikrinden doğmuĢtur. 

Ürünlerin, insanların ve hizmetlerin serbestçe dolaĢmadığı bir ortamda büyük bir piyasadan söz 

etmek imkânsızdır. Bu nedenle piyasayı oluĢturan çok sayıda bölge ve ulusal ağın etkin 

altyapılarla birbirine bağlanması gerekmektedir. Ekonomik ve sosyal bütünlüğü sağlamak, 

rekabet temelli ve sürdürülebilir bir kalkınmanın ana parçasını oluĢturmak amacıyla kurulmuĢtur. 

Hedef; ulaĢtırma, enerji ve telekomünikasyon sektörlerindeki mevcut fiziki altyapı Ģebekelerini 

iyileĢtirmektir. 

Trans-Avrupa Demiryolu Projesi (TER), Orta ve Doğu Avrupa ülke hükümetleri tarafından, bu 

ülkelerde etkin bir uluslararası demiryolu ve birleĢik ulaĢtırma sistemi geliĢtirmek amacıyla; 

BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu‟nun himayesi altında Uluslararası Ana 
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Demiryolu Hatları Avrupa AnlaĢması (AGC) ve Uluslararası Önemli Kombine TaĢımacılık Hatları 

ve Bağlantı Tesisleri Avrupa AnlaĢması‟na (AGTC) uygun olarak tesis edilmiĢ bölgesel bir 

iĢbirliği oluĢumudur. Amaç; Kuzey, Batı ve Orta Avrupa'dan Ortadoğu ve Afrika'ya kadar uzanan 

geniĢ bir alan içerisinde uluslararası yolcu ve yük taĢımacılığında önemli bağlantılar sağlamak 

ve etkin bir kombine taĢımacılık sistemine iĢlerlik kazandırmaktır. Trans-Avrupa Demiryolu 

Projesi kapsamındaki üye ülke sayısı 16‟dır. Türkiye‟nin TER kapsamındaki hatlarının uzunluğu 

yaklaĢık 4800 kilometre olup, TER‟in temel amaçları Ģöyle sıralanabilir7:  

 Merkezi, Doğu ve Güneydoğu Avrupa ülkeleri arasında etkin ve verimli bir uluslararası 

demiryolu ve kombine taĢımacılık sisteminin geliĢtirilmesi, 

 Demiryolu taĢımacılığında kalite ve verimliliğin artırılması, 

 Bölgedeki trafik tıkanıklığının önemli bir bölümünün yok edilmesi, 

 Uluslararası ana karayolları üzerindeki çevre ve emniyet problemlerinin azaltılmasına 

katkıda bulunulması. 

TEN-T kapsamında öncelik deniz otoyolları ve demiryoluna verilmektedir. Kara koridorlarının 

uzun deniz bağlantı yollarıyla dengelenmesi öngörülmekte, deniz otoyollarının kara 

tıkanıklıklarına alternatif oluĢturması ve AB‟nin ana ulaĢım ağlarına destek sağlaması 

hedeflenmektedir. AB, 1992 yılından bu yana, yakın deniz taĢımacılığını Avrupa taĢımacılığının 

önceliklerinden birisi olarak belirlemiĢtir. Yakın denizyolu taĢımacılığı; Avrupa limanları arasında 

ve bu limanlar ile Avrupa ülkesi olmayıp, Avrupa sınırlarındaki kapalı denizlere kıyısı olan 

ülkeler arasında yapılan taĢımacılıktır. Buna göre yakın denizyolu taĢımacılığı; iç suyolları ve 

uluslararası deniz taĢımacılığını, ana limanlara bağlantı yapan besleyici hizmetleri, kıyı boyunca 

ve adalara yapılan taĢımacılık ile nehir ve göllerde yapılan taĢımacılığı kapsamaktadır. Avrupa 

Birliği‟ne üye ülkeler ile Akdeniz, Karadeniz ve Baltık Denizi‟ne kıyısı olan devletler ve EFTA 

üyesi olan Norveç ile Ġzlanda arasında yapılan denizyolu taĢımacılığı yakın denizyolu 

taĢımacılığıdır. Kısaca Avrupa UlaĢtırma Bakanları Konferansı‟nda belirtildiği gibi, Atlantik geçiĢi 

yapmayan kısa mesafeli ve kısa süreli denizyolu taĢımacılığı Ģeklinde de tanımlanabilir. 

AB, “Deniz Otoyolları” konseptine büyük önem vermektedir. Bu kavram, TEN-T altında bir 

ülkenin kara sınırına gelindiğinde bitmeyen koridorlar oluĢturulması yolunda bir açıklamadır. 

Yakın deniz taĢımasının, yeni hizmetler yaratmanın ve ulaĢım hatlarını iyileĢtirmenin 

                                                
7 KARATAŞ Çimen, 2003, Uluslararası Taşıma Koridorları Kapsamında Türkiye’nin Transit Denizyolu Taşımacılığında 
Konteynerize Yüklerin Projeksiyonu, s. 73, YÖK Yüksek Lisans Tezi 
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entegrasyonunu ve altyapı oluĢturulmasını içerir8.  Bu yolla Doğu ve Batı Akdeniz bölgeleri 

birleĢecek ve ticaret artacaktır. Konsept, Avrupa‟da yeni deniz merkezli kombine lojistik zincirleri 

yaratmayı hedeflemektedir. Bu zincirler daha sürdürülebilir ve ticari anlamda sadece kara 

taĢımacılığından daha etkin olacaktır. Bu otoyollar, Avrupa üzerinden pazarlara ulaĢımı 

kolaylaĢtıracak ve Avrupa‟nın aĢırı kapasiteyle çalıĢan yol sistemini rahatlatacaktır. Entegre 

ulaĢım sistemi için sadece liman taĢımacılığı değil, bunu tamamlayıcı olarak demiryolu ve iç 

suyolları da göz önünde bulundurulacaktır9.  

Deniz otoyollarının çeĢitli tanımları Ģöyle yapılmaktadır10: 

 Avrupa Komisyonu Deniz Otoyolları Seminerinde (2003) deniz otoyollarını; “bölgeleri 

birleĢtiren ve çevresel bölgelerle bağlantılar kuran, tıkanıklıkları önleyen ve AB‟nin dünya 

pazarlarına ulaĢımını sağlayan denizcilik bağlantıları” olarak tanımlamıĢtır (Kısa deniz 

taĢımacılığına benzer noktaları olduğu, fakat TEN-T içindeki fonksiyonu açısından daha 

kapsamlı olduğu belirtilmiĢtir). 

  Van Miert Raporu‟na göre deniz otoyolları; “yoğun kara koridorlarını rahatlatmak ya da 

denizler ile AB‟nin geri kalanından ayrılmıĢ ülkelere ulaĢımı sağlamak amacıyla kara 

otoyollarına alternatif olması hedeflenen özgün denizyolları”dır. Bu, Avrupa‟nın 3 

denizcilik bölgesi Atlantik, Baltık ve Batı Akdeniz‟de Ro-Ro taĢımacılığı için geçerli bir 

konsepttir. Deniz otoyollarının baĢarısı yüklerin yoğunlaĢtırılması, nakliyeci, armatör ve 

forwarderların desteği, gümrük kontrolleri ve engellerinin eliminasyonu gibi paralel 

koĢulların sağlanmasına bağlıdır. 

 Richermont Raporu‟na göre ise deniz otoyolları: “Atlantik ve Akdeniz bölgelerinde etki 

alanına denize doğru geniĢleme hedefiyle genel amaçlı yeni deniz bağlantıları 

yaratılması”dır. 

1987 yılından önce katı bir yapıya sahip olan Avrupa havacılık sektöründe, bu tarihten itibaren 

tek bir pazar yaratma amacıyla liberalleĢme çalıĢmaları baĢlatılmıĢtır. Hükümet müdahalelerinin 

kısıtlanması, havayollarının birlik içi ticaret amacıyla taĢıyabilecekleri kargo üzerinde bulunan 

kotaların kaldırılması, istenilen her rotaya ulaĢım imkânı sağlanması ve karĢılıklı kabotaj 

haklarının tanınması pazarı olabildiğince özgür kılmıĢ, 2004 yılında AB‟nin havacılık politikası 

gereği olarak “Tek Avrupa Gökyüzü (Single European Sky)” projesi hayata geçmiĢtir. Projenin 

                                                
8 KOKKINOS Yiannakis, 2005, Motorways of The Sea In Practice – Partnership Between Ports and Shipping  
9 TEN-T Priority Axes and Projects, 2005, s.9 
10 AIFADOPOULOU, G., 2004, Motorways of The Sea As Part of The Revised TEN-T  
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amaçları arasında; Avrupa havacılığının hava trafik kural ve Ģekillerine uygunluğunu sağlamak, 

ortak teknik kural ve prosedürler oluĢturmak ve uyumlu bir Avrupa havacılık sisteminin 

geliĢtirilmesi sayılabilir. Proje ile Avrupa havayolunun sınırlara bakılmaksızın fonksiyonel 

havacılık blokları Ģeklinde görülmesi ve bunun sonucunda rötarların, maliyetlerin, çevre 

kirliliğinin önlenmesi hedeflenmektedir11.  

Akdeniz Havzası‟nda ticaretin en önemli ayağını, ticaret hacmiyle paralel olarak, Avrupa 

ülkelerinin yaptığı yakın deniz taĢımacılığı ve Asya–Avrupa taĢımacılığı oluĢturmaktadır. Avrupa 

Birliği, Akdeniz Bölgesi ile olan iliĢkilerini geliĢtirmek amacıyla MEDA projesini ortaya 

koymuĢtur. MEDA düzenlemesi, Avrupa-Akdeniz Ortaklık Projesi‟nin temel ekonomik ve finansal 

aracı olup, 1996 yılında MEDA I olarak baĢlamıĢ, 2000 yılında MEDA II olarak gözden 

geçirilmiĢtir. MEDA, AB‟nin Akdeniz ülkelerine finansal ve teknik destek sağlamasını 

hedeflemektedir. Söz konusu ülkeler Cezayir, Kıbrıs, Mısır, Ġsrail, Ürdün, Lübnan, Malta, Fas 

Filistin, Suriye, Tunus ve Türkiye‟dir (Kıbrıs ve Malta, AB üyelikleri nedeniyle artık MEDA ülkesi 

sayılmamakta, fakat proje dâhilinde kalmaya devam etmektedir. Libya ise gözlemci ülke 

statüsündedir). MEDA II çerçevesinde, Avrupa Komisyonu, Avro-Akdeniz bölgesinde ulaĢtırma 

alanında iĢbirliğini geliĢtirmek amacıyla Avro-Akdeniz UlaĢtırma Projesi‟ni 2001 yılında hayata 

geçirmiĢtir. Projenin amaçları arasında Ģunlar sayılabilir12:  

 MEDA ülkelerinde ulaĢtırma hacmini artırmak ve taĢımacılığı daha etkin hale getirmek 

suretiyle söz konusu ülkelerin ekonomilerine katkıda bulunmak, 

 UlaĢtırma sektörünü bir bütün olarak güvenli, etkin ve kaliteli hale getirmek, 

 Kombine taĢımacılık ağları ve altyapısının geliĢtirilmesi, 

 Avrupa-Akdeniz Serbest Bölgesi‟nin geliĢtirilmesine katkıda bulunmak. 

Türkiye‟yi de içine alan Doğu Akdeniz Bölgesi, küresel anlamda önemli taĢıma koridorları ve 

kavĢakları ile deniz ulaĢtırmacılığında çok önemli bir yere sahiptir. Atlantik ve Hint 

Okyanusları‟nı bağlayan bir kısa yol görevi görmesi ve bölgenin barındırdığı potansiyel, Avrupa 

Komisyonu‟nun Deniz Otoyolları Projesi‟nin bir ayağının Doğu Akdeniz Otoyolları Ģeklinde 

planlanmasına neden olmuĢtur. Adriyatik Denizi‟ni Ġyon Denizi ile Doğu Akdeniz ülkelerine 

bağlayan otoyol TEN-T kapsamında yer almıĢtır. Projenin etkinliğinin artırılması için Yunanistan, 

                                                
11 EU Air Transport Policy: Flying Together, 2007: 4 
12 http://www.euromedtransport.org/23.0.html 

http://www.euromedtransport.org/23.0.html
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Malta, Kıbrıs, Slovenya ve Ġtalya‟dan katılan temsilcilerin oluĢturduğu bir komisyon, projenin 

master planını hazırlamıĢtır. Doğu Akdeniz Deniz Otoyolları‟nın amaçları Ģöyledir13:  

 Bir master plan dahilinde Doğu Akdeniz Otoyolu‟nun ortaya konulması, 

 Deniz otoyolları hizmetleri için gerekli kalite ve güvenliğin sağlanması, 

 Otoyollar için talep tahmini yapılarak sorunlu noktaların belirlenmesi, 

 Alternatif senaryolar geliĢtirmek, 

 Yatırım ve zamanlama planlaması yapmak, 

 Projenin uygulanması için ortak hareketlerin belirlenmesi. 

Doğu Akdeniz Bölgesi, Doğu ile Batı arasında bir köprü olmanın ötesinde, büyük ölçekte Asya, 

Avrupa ve Afrika arasında, daha küçük bir ölçekte ise Karadeniz, Balkanlar ve Orta Doğu 

arasında bir kesiĢim noktasıdır. Avrupa, Asya piyasalarına Trans-Avrupa TaĢıma Ağları, 

TRACECA Koridoru, Pan-Avrupa taĢıma koridorları gibi yollarla ulaĢmayı hedeflemektedir. Bu 

nedenle de Doğu Akdeniz Bölgesi, coğrafi avantajını kullanarak Avrupa ile Asya arasında bir 

lojistik üssü olmak için Avrupa Birliği ülkeleri ile Uzak Doğu ve Hint pazarları arasında bir köprü 

görevi görmesini sağlayacak lojistik önlemleri almalı ve yatırımları yapmalıdır14.  

Ekonomik iĢbirliği çerçevesi içinde, taĢıma göz önünde bulundurulması gereken en önemli 

noktalardan birisidir. Etkin, güvenli ve etkili bir nakliyat olmadan uluslararası ticaretin veya 

yatırımların gerçekleĢmesi beklenmemelidir. BSEC ve TRACECA gibi oluĢumlar bu anlamda 

önem kazanmaktadır çünkü Doğu Akdeniz bölgesinin gelecekte sınai ve tarımsal aktiviteler için 

önemli bir merkez olacağı tahmin edilmektedir. 

 

 

 

                                                
13 http://www.eastmed-mos.eu/?L=MT&# 
14 Akdeniz Bölgesinde Taşıma Raporu, 2006 

http://www.eastmed-mos.eu/?L=MT&
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AB’de Ulaştırma ve Lojistik Stratejileri15 

Avrupa Komisyonu, Haziran 2006 tarihinde Avrupa‟da TaĢımacılık ve Lojistik Raporu‟nu 

hazırlamıĢtır. Aralık 2006‟da AB TaĢıma Konseyi bu raporu desteklemiĢtir. Eylül 2007‟de bu 

çalıĢma, Avrupa Parlamentosu tarafından onaylanmıĢ ve bir aksiyon planı halinde yürürlüğe 

konulmuĢtur. 

Bu aksiyon planları, AB içinde uygulanacak stratejilerin eylemlerini içermektedir. Aksiyon 

planlarının temelinde, e- taĢımacılık (e-freight) ve “Akıllı TaĢıma Sistemleri”  (ATS)‟nin (ITS-

Intelligent Transport Systems) kurulması yatmaktadır.  

ATS‟nin ortaya çıkıĢı, Avrupa‟da farklı taĢıma Ģekillerinin devreye girmesi, trafik ve filo 

yönetiminin önem kazanması, taĢıma sürecinin dijital ortama taĢınması zorunluluğunun ortaya 

çıkması, yüklerin on-line takibi ve belgelemelerin dijital ortama geçirilmesi zorunluluğu sonucu 

olmuĢtur. Bilgi doğruluğu, güvenilirlik ve bilgi güvenliği henüz tam anlamıyla sağlanamamıĢ da 

olsa e-taĢımacılık için ilk adımlar atılmıĢtır. 

E-taĢımacılık taĢınan ürünlerle ilgili bilgilerin kâğıtsız bir Ģekilde kullanılması anlamına da 

gelmektedir. Gerekli bilginin otomatik olarak süreç boyunca hareketi ve ticari amaçla 

kullanılmasını kapsamaktadır. RFID sistemlerinin ve AB Galilleo uzak pozisyonlama sisteminin 

yaygın olarak kullanımı da ele alınmaktadır. Bu sistem sayesinde farklı taĢıma modları 

intermodal bir taĢıma yöntemi ile birbirine kolayca bağlanabilecektir. 

Uygulanan sistemin deniz taĢımacılığında da kullanılması, gemiden gemiye, gemiden sahile ve 

sahilden gemiye bilgi aktarılmasının da SafeSeaNet, LRIT (Long Rage Identification and 

Tracking) ve AIS (Automatic Identification System) programlarıyla daha iyi yönetilen lojistik 

sistemlere olanak sağlaması söz konusudur. Bu sayede deniz taĢımacılığı da geliĢmiĢ ve e- 

deniz taĢımacılığı (e-maritime) sistemi de ortaya çıkmıĢtır. 

Nehirlerde kullanılan RIS (River Information System), demiryolunda kullanılan ERTMS 

(European Rail Traffic Management System) , TAF (Telematic Applications for Rail Freight) ve 

VTMIS (Vessel Traffic Management and Information System) diğer taĢıma modlarında e-

taĢımacılığının kullanım örnekleridir.  

                                                
15 Freight Transport Logistics action plan Sec 2007 (1320) Communication from Commission 
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Karayollarında da navigasyon sistemlerinin kullanılması, dijital takometreler, otoyol kayıt 

sistemleri lojistik süreç içinde yönetimi kayıt altına alan ve kolaylaĢtıran unsurlardır.  

Avrupa Komisyonu, taĢımanın deniz ve suyollarına aktarılmasının teĢvik edilmesi politikası 

altında 10 Ekim 2007 tarihinde Mavi Kitap (Blue Book)  çıkartmıĢtır ("Gelecekteki Denizcilik 

Politikası"na iliĢkin bir ĠstiĢare Süreci Raporu, Etki Analizi Belgesi, Tebliğ ve Eylem Planı).   

Söz konusu ĠstiĢare Süreci Raporu'nda, 2006 yılında yayımlanan Avrupa Birliği'nin YeĢil Kitap 

için gerçekleĢtirilen istiĢare sürecinin sonuçları açıklanmıĢ; Etki Analizi Belgesi ve Tebliğ 

(hâlihazırda Mavi Kitap) çerçevesinde ise Avrupa Birliği seviyesinde gelecekteki "Ortak Denizcilik 

Politikası"na iliĢkin temel hususlar ortaya koyulmuĢtur. Bu temel hususlar arasında, AB'nin deniz 

ve okyanusları ile olan iliĢkisini etkileyen bilimsel keĢifler, küreselleĢme, iklim değiĢikliği, kirlilik ve 

benzeri hususlar yer almaktadır.  

 

Avrupa Birliği İçin Bütünleşik Denizcilik Stratejileri  

BütünleĢik bir denizcilik politikası; globalleĢme ile birlikte zorlaĢan rekabet ortamı, iklim 

değiĢikliği, bozulan deniz ekosistemi, denizde güvenlik, enerji emniyeti ve sürdürülebilirlik gibi 

alanlarda Avrupa'nın gücünü arttırmayı hedeflemiĢtir. 

 Politika geliĢtirme yöntemini değiĢtirmek ve karar almak: Politika geliĢtirme ve karar alma 

mekanizması artık yeterli değildir. EtkileĢimler anlaĢılmalı ve göz önünde bulundurulmalı; 

ortak araçlar geliĢtirilmeli, sinerjiler belirlenip ortaya çıkarılmalıdır. ÇatıĢmalardan 

kaçınılmalı ve problemler çözümlenmelidir.  

 ÇalıĢma programlarının geliĢtirilmesi: Farklı sektörel politikalar altında faaliyetlerin tutarlı 

bir çerçevede geliĢtirilmesi gerekmektedir. Eylem planına eĢlik eden bu bildiri sonraki 

çalıĢmaların önemi ve çeĢitliliği konusunda açık bir fikir verir16.   

Deniz taĢımacılığının öne çıkartılması ve geliĢtirilmesi amacıyla uygulanması gereken ana 

stratejiler Ģunlardır; 

 Engelsiz bir Avrupa deniz ulaĢımı alanı,  

 Deniz araĢtırmaları için Avrupa stratejileri, 

                                                
16 http://www.shortsea.org.tr  

http://www.shortsea.org.tr/
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 Üye devletler tarafından geliĢtirilen bütünleĢik denizcilik politikaları, 

 Denizcilik gözetimi için bir Avrupa Ağı,  

 Üye devletlerce uzmansal planlama doğrultusunda bir yol haritası,  

 Kıyısal alanlarda iklim değiĢikliğinin etkilerini hafifletici bir strateji, 

 Deniz ulaĢımından kaynaklanan karbondioksit emisyonunu ve kirliliği azaltma,  

 Deniz dibini tarayan, zarar veren özel avlanmayı ortadan kaldırma,  

 Denizcilik gruplarının bir Avrupa ağı,  

 Avrupa Birliği'nde çalıĢma hukuku muafiyetini denizcilik ve balıkçılık sektörü için gözden 

geçirme.  

Bu kapsam çerçevesinde AB taĢımacılık ve lojistik alanında uzun dönemli stratejiler ve eylem 

planları Ģu Ģekilde belirtilmektedir; 

1. Uygulama alanlarının standardizasyonu yapılmalıdır. Süreç içindeki bilgi akıĢının, bilgi 

temin noktalarının, hangi bilgilerin elde edileceğinin standartlarının belirlenmesi 

istenmektedir. Bu bilgi akıĢının entegrasyonu, bozulmaz bilgi haline gelmesi, kayıt ve 

idari iĢlerde kullanılması hedeflenmektedir. 

2. TaĢıma için standart data setlerinin hazırlanması; tehlikeli maddeler, canlı hayvan, gıda, 

soğuk zincir gibi ürünlerin taĢımasının tanımlanması, standart hale getirilmesi, RFID ve 

dijital haritalar gibi yeni teknolojilerin uygulanması planlanmaktadır. 

3. Elektronik tahsilât ile ilgili çalıĢmaların hızlandırılması ve tek sefer bilgi giriĢiyle 

sağlanması istenmektedir. 

4. Sürdürebilir kalite ve verim artıĢı hedeflenmektedir. 2006 yılında yapılan araĢtırmada 

taĢımacılık ve lojistik alanında darboğaz yaratan 500‟ün üzerinde sorun belirlenmiĢ ve 

Avrupa‟da taĢımacılığın geliĢmesinde engel olarak ortaya konmuĢtur. Endüstri yetkilileri 

ve resmi kuruluĢ yetkilileri bir araya gelip bu darboğazları ele alacaklardır. Gerekli kanuni 

tedbirler alınacaktır. 

5. Nakliye ve lojistik sektöründe çalıĢan kiĢilerin eğitimi de uzun dönemli stratejiler içine 

alınmıĢtır. Sektörde birçok ülkede taĢımacılık ve lojistik alanında eğitilmiĢ personel 

temininde zorluk çekilmektedir. AB bu nedenle sektörün cazip hale getirilmesini ve ilgili 
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personelin sosyal ortaklarla bir program çerçevesinde ülkeler arasında değiĢimini ön 

görmektedir. Cohesion Policy adı verilen bu proje, Avrupa Sosyal ve Bölgesel GeliĢme 

Fonu tarafından desteklenmektedir. Program aynı zamanda üst düzey yönetici değiĢimini 

de kapsamaktadır. 

Günümüzde üniversiteler ve diğer enstitüler taĢımacılık ve lojistik eğitimi vermektedir. 

Lojistik personelinin teminine, eğitimine, nakliye sektöründe tutunmasına ve ömür boyu 

eğitim anlayıĢı ile eğitilmesine önem verilecektir. Genel eğitimler bir yandan verilirken; 

sektöre bağlı spesifik eğitimlerin de planlanması gerekmektedir. Bu eğitimlerin 

sertifikalara bağlanması da ihmal edilmemelidir. 

Komisyon, üye ülkelerden ve sektör firmalarından eğitim için gereken minimum altyapının 

ve eğitim ihtiyacının belirlenmesi konusunda destek istemekte ve alınacak olan 

sertifikaların akredite edilerek tüm birlik içinde kabulünü istemektedir. 

6. Hizmet performanslarının geliĢtirilmesi de hedefler arasındadır. Hizmet kalitesinin 

ölçülmesi lojistik hizmetin temelinde yatmaktadır. Bu ölçümlerin servis kalitesinin 

geliĢtirilmesinde kullanılması önerilmektedir. Ölçümleme aynı zamanda taĢıma ve 

lojistiğin çevresel ve sosyal etkilerinin de belirlenmesine olanak sağlayacaktır. Deniz 

taĢıması, hava taĢıması, demiryolu taĢıması ile ilgili bilgiler ve ölçümlemeler vardır ancak 

kara taĢıma ve kombine taĢıma için de bu değerlerin ölçülmesi ve geliĢtirilmesi 

gerekmektedir. Amaç sürdürülebilir ve etkili bir lojistik hizmet sağlanmasıdır. Sonuçta en 

iyi uygulamaların belirleneceği, örnek olacağı benchmarklar tespit edilebilecektir. 

7. Intermodal terminallerin kıyaslanabilir hale gelmesi ayrı bir hedeftir. Lojistik hizmetlerin 

iyileĢmesi için limanlar, istasyonlar ve hava limanları gibi taĢıma modları arasında 

aktarma yapılan noktaların verimlerinin artırılması ve belli bir standart altında iĢletilmesi 

gereklidir. Bu amaçla intermodal terminallerde performans göstergelerinin belirlenmesi, 

ölçülmesinin teĢvik edilmesi ve Avrupa ölçeğinde intermodal terminal standartlarının 

oluĢturulması hedeflenmektedir. Bu sayede genel olarak standartların belirlenmesinin 

ardından, lokal olarak geliĢtirmeler sağlanacaktır. Bu çalıĢmanın deniz, hava, kara ve 

demiryolu terminallerinin farklarını da göz önüne alarak uygulanması sağlanacaktır. 

8. En iyi lojistik uygulamaların tanıtımının yapılması da hedef olarak seçilmektedir. Multi-

modal taĢımacılık hala gerektiği kadar kullanılamamaktadır. TaĢıma Ģekilleri arasındaki 

entegrasyonun sağlanmaması, bilgi eksikliği ve aktarmaların ilave maliyeti, iyi 
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uygulamaların duyurulmasına destek verilmesiyle ortadan kaldırılabilecektir. AB içindeki 

taĢımalarda Kısa Mesafe Deniz TaĢıması Tanıtma Merkezleri kurulması 

hedeflenmektedir. 

9. Lojistik kurumlar arasında bir network kurularak giriĢimciliğin, tecrübe paylaĢımının 

sağlanması ve iyi uygulamaların paylaĢılması da hedefler arasına alınmıĢtır.  

10. Ġstatistiklerin takip edilmesi hedeflerin baĢında yer almaktadır. Günümüzde AB içinde 

taĢıma ve lojistik ile ilgili veriler yeterince net değildir ve Ģeffaflık sağlanamamıĢtır. 

Komisyon, zaman içinde bilginin kolayca, hatta otomatik olarak temin edilebileceği, 

anlaĢılır formata sokularak raporlanacağı, ülkelerin müdahalelerinin azaltılacağı bir bilgi 

toplama sistemi kurulmasını da önermektedir. Bu, farklı taĢıma modları arasındaki bilgi 

tekrarını da önleyecek biçimde yürütülecektir. 

11. TaĢıma zincirlerinin basitleĢtirilmesi ve kayıt uygunluğunun sağlanması da lojistik ile ilgili 

stratejiler içindedir. Kayıt iĢlemlerinin karmaĢıklığı lojistik sektörünün kurallara 

bağlanmasını zorunlu hale getirmektedir. Nakliye ile ilgili bilgilerin basitleĢtirilmesi ve 

yerelleĢtirilmesi maliyetleri düĢürecektir. ĠletiĢim teknolojilerinin kullanılması ile AB malı 

olmayan ürünlerin gümrük iĢlemleri ve transit taĢıma liman ve gümrüklerden kolayca 

sağlanacaktır. ÇalıĢmaların devamında kâğıtsız iĢlemler anlayıĢı ile bilginin sadece bir 

sefer girilmesi kuralının uygulanmasını zorunlu hale getirilmesi hedeflenmektedir. Bunun 

ötesinde terminallerde tüm iĢlemlerin bir seferde ve tek noktada gerçekleĢtirilmesi de 

hedefler arasındadır.  

Komisyon, deniz taĢımasında da “European Maritime Transport Space Without Barriers“ 

programı çerçevesinde gemilerin ve ürünlerin güvenilir ve güvenli takibini ve üye ülke 

limanları arasındaki kontrollerin kaldırılmasını da hedeflemektedir. Bu sayede kısa 

mesafe deniz taĢımasının geliĢmesi ve dâhili taĢımada payının arttırılması 

hedeflenmektedir. Bu uygulama ile ilgili kanuni prosedürlerin yerine getirilmesi de 

amaçlanmaktadır.  

12. Tek taĢıma belgesi ile kapıdan kapıya taĢıma yapılması, lojistik hizmetlerin kalitesinin 

arttırılması, maliyetlerin düĢürülmesi, hızın artıĢı açısından önemlidir. Günümüzde her 

taĢıma Ģekli için birbirinden farklı taĢıma belgeleri düzenlenmekte ve hatalara yol 

açılmakta, iĢlemler karmaĢık hale gelmektedir. Multi-modal taĢıma belgesi vardır ancak 

elektronik ortamda geniĢ olarak kullanılamamaktadır. Komisyon, tüm Avrupa‟da geçerli 
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olacak tek taĢıma belgesi ile her taĢıma Ģeklinde taĢıma yapılabilmesini, bu belgenin 

multi-modal taĢımayı da dijital ortamda kapsamasını önermektedir. Bu çalıĢmanın 

sonunda gereken kanuni dokümantasyon iĢlemi de komisyon tarafından önerilecektir. 

13. Tüm taĢıma operasyonları için sorumluluk da henüz netleĢmemiĢtir. Küresel anlamda 

UNCITRAL bünyesinde tanımlanmıĢ olmasına rağmen yetersizliği ve detaylara hâkim 

olamaması nedeniyle komisyon Avrupa çapında bir sorumluluk uygulaması önermektedir. 

Bu uygulamada, kontratta veya taĢıma belgesinde herhangi bir tanım yapılmamıĢsa bile 

genel uygulamaların geçerli olacağı belirtilecektir. Taraflar ayrıca taĢıma belgesinde 

sorumluluğu da tanımlama hakkına sahip olacaktır. Günümüzde taĢıma moduna bağlı 

sorumluluklar, multi-modal taĢımada ortak sorumluluk Ģemsiyesi altında ele alınacaktır. 

14.  TaĢıma güvenliği de taĢıma ve lojistik için ele alınmaktadır. Komisyon suçlara, soyguna, 

korsanlığa ve kanundıĢı uygulamalara, terörizme karĢı koruma sistemini de stratejiler 

içine almıĢtır. Güvenlik, lojistik hizmetlerde kaliteyi ve performansı etkileyen bir unsurdur. 

Tedarik zinciri güvenliği açısından “Authorized Economic Operator“ kavramı gündeme 

gelmekte ve güvenlik için minimum gereksinmeler tanımlanmaktadır. 

Konteynerlerin % 100 röntgen taraması görüĢülmekte; ancak taĢıma hızını etkilemesi 

gündeme gelmektedir. RFID veya uydu izlemesi gibi yeni teknolojilerin gündeme gelmesi 

ve standardizasyonu, serbest taĢıma önündeki engelleri rahatlatacaktır. Deniz 

taĢımacılığında çok amaçlı geçiĢ kartlarının kullanılması, liman iĢlemlerinin ve gümrük 

hizmetlerinin kolaylaĢtırılmasına olanak verecektir. Uluslararası kongrelerde ve akademik 

çalıĢmalarda güvenlik konusunun iĢlenmesi teĢvik edilmektedir. 

15. Araç ölçülerinin ve yükleme standartlarının belirlenmesi de önemli bir stratejik konudur.  

16. Avrupa yönetmeliklerinde uluslararası ve ulusal taĢımalarda araçlar için maksimum 

ölçüler ve maksimum taĢıma kapasiteleri tanımlanmıĢ olsa bile, üye ülkeler arasında bile 

uyumsuzluk veya kaçıĢ noktaları bulunmaktadır. Bu uygulamalar, operatörler arasında 

haksız rekabete ve farklılaĢmaya yol açmaktadır. Teknolojik geliĢmeler zaman zaman bu 

standartların yenilenme ve değiĢtirilme ihtiyacını da ortaya çıkartmaktadır. Özellikle kara 

taĢıma araçlarında yapılan modifikasyonlar, yol güvenliği, enerji tasarrufu, CO2 

emisyonu, ses kirliliği, yol alt yapısı, intermodal operasyon gibi konularda uyuĢmazlık 

yaratabilmektedir. Araçların uygunluğu ile ilgili etiketlerle sürücüler, araçlar, limitlemeler, 

rota seçimleri tanımlanmalıdır.  
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Aktarmalarda kullanılabilecek teknik geliĢmeleri içeren öneriler Intermodal Loading Units 

çalıĢmasında yer almalıdır. Bu sayede intermodal taĢımada rekabet ve verimlilik 

sağlanabilecektir. Hava taĢımada ve diğer taĢımalarda yükleme üniteleri de standart hale 

getirilecektir. 

17. TaĢıma için “YeĢil TaĢıma Koridorları” oluĢturulacaktır.  TaĢıma koridoru kavramı uzak 

mesafelerde oluĢturulacak taĢıma merkezleri arasında kontrollü taĢıma yapılabilecek 

taĢıma kanalları oluĢturulmasıdır. Amaç, bu koridorlarda farklı taĢıma Ģekillerinin ardı 

ardına kullanılması, yeni teknolojileirn uygulanmasıyla sürdürebilir çevre korumasının ve 

enerji tasarrufunun sağlanmasıdır. Koridorlarda oluĢturulan merkezlerde uygun elleçleme 

tesisleri ve ekipmanları olması, bioyakıt ikmali ve gelecekte olabilecek yeĢil yakıtların da 

kullanımına açık olması hedeflenmektedir. YeĢil taĢıma koridorlarında çevre dostu, 

yenilikçi taĢıma üniteleri ve geliĢmiĢ IT uygulamaları kullanılabilecektir. TaĢımaya özgü 

demiryolu hatları oluĢturulması, deniz otoyollarının belirlenmesi de gündeme gelecektir. 

Yakıt sarfiyatını düĢürmeye dönük Marco-Polo projesi de bu amaçla gündeme 

getirilmiĢtir. 2020 yılına kadar devam edecektir. 

18.  Demiryollarının nakliye ağırlıklı olarak geliĢtirilmesi uzun dönem strateji olarak 

uygulanmaktadır. Amaç yüke özel demiryolu hatları geliĢtirilmesi , hızın ve kontrolün 

arttırılması, istasyonlarda multi-modal aktivitelerin sağlanması olacaktır. 

19.  Kentsel taĢımanın ve lojistiğin desteklenmesi de önem kazanan stratejiler içindedir. 

Lojistik uzak mesafelerde büyük yükleri taĢırken, Ģehir içi dağıtımlarda da yani kentsel 

lojistikte de oluĢturulacak merkezlerde transfer iĢlemi ön görmektedir. Ayrıca kentlerde 

üretim ile tüketim arasındaki trafik de bu merkezlerden temiz ve verimli bir Ģekilde 

sağlanmak durumundadır. ġehirlerde yolcu ve yük taĢımacılığı da planlama süresince ele 

alınmak durumundadır. AB komisyonu Ģehirlerde kent içi taĢımacılığın yeniden 

planlanması amacıyla iyi uygulamaların desteklenmesini, gösterge ve standartların 

belirlenmesini, araçların tanımlanmasını ön görmektedir. Bunun sağlanması için 

ölçmelere ve sistem geliĢtirilmesine baĢlanması strateji olarak benimsenmiĢtir. CIVITAS 

projesi adı altında Ģehir içi taĢımaların daha çevreci ve yakıt tasarrufu sağlayıcı biçimde 

gerçekleĢtirilmesi hedeflenmektedir. 

Bütün bu stratejiler, AB‟nin, uzun dönemde bir yandan taĢımacılığı ve lojistiği kontrol altına 

almasına ve geliĢtirmesine diğer yandan bunu sağlarken çevreyi korumasına olanak 

sağlamayı amaçlamıĢtır. AB, ülkemizle yürütmekte olduğu müktesebat uyumu 
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çalıĢmalarında bu stratejiler paralelinde kanun, yönetmelik ve genelge hazırlamamızı, 

uygulamaların bu sorunları çözümleyecek Ģekilde gerçekleĢtirilmesini zorunlu kılmaktadır.  

 

2.3.2. TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne Yönelik Ulusal Stratejiler 

 

2.3.2.1. Dokuzuncu Yedi Yıllık Kalkınma Planı’nda TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne 

Yönelik Stratejiler 

2007–2013 dönemine iliĢkin uluslararası geliĢmeler ve temel eğilimler doğrultusunda, Türkiye 

ekonomisine iliĢkin geçmiĢ dönemdeki geliĢmeler ile mevcut ekonomik ve sosyal geliĢmeler 

dikkate alınarak hazırlanan Dokuzuncu Kalkınma Planı‟nın vizyonu, “istikrar içinde büyüyen, 

gelirini daha adil paylaĢan, küresel ölçekte rekabet gücüne sahip, bilgi toplumuna 

dönüĢen ve AB’ye üyelik için uyum sürecini tamamlamıĢ bir Türkiye” olarak belirlenmiĢtir. 

UlaĢtırma türlerinin teknik ve ekonomik açıdan en uygun yerlerde kullanıldığı dengeli, akılcı ve 

etkin bir ulaĢtırma altyapısının oluĢturulmasında, sistem, bütüncül bir yaklaĢımla ele alınarak; 

yük taĢımalarının demiryollarına kaydırılmasını, önemli limanların lojistik merkezler olarak 

geliĢtirilmesini sağlayan, taĢıma modlarında güvenliği öne çıkaran politikaların izlenmesi 

amaçlanmaktadır. 

Hedef 1. BaĢta karayolu olmak üzere ulaĢtırmanın tüm modlarında trafik güvenliğinin 

artırılmasına, mevcut altyapının korunmasına, verimli kullanımının sağlanmasına 

ve bilgi ve iletiĢim teknolojilerinden en üst düzeyde yararlanılmasına önem ve 

öncelik verilecektir. 

Stratejiler: 

 Deniz güvenliğinin artırılması kapsamında Bayrak, Liman ve Kıyı Devleti kontrolü 

iyileĢtirilecektir. Bu çerçevede; Gemi Trafik Hizmetleri projeleri deniz trafiğinin 

yoğun olarak yaĢandığı liman, körfez ve bölgelerde hayata geçirilecektir. 

 Hava trafiği emniyetini ve kapasitesini artırıcı yatırımların gerçekleĢtirilmesinin 

yanı sıra, alınacak ilave tedbirlerle içinde bulunduğumuz bölgede lider ve 

Dünya‟da sayılı bir havacılık sektörüne sahip olmak temel amaçtır. 
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 Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü‟nün yeniden yapılandırılması tamamlanarak 

sektörün emniyet, verimlilik ve rekabet konuları baĢta olmak üzere denetlenmesi 

sağlanacaktır. 

 Trafik kazalarının yoğun olarak görüldüğü kara noktalar giderilecek, trafik denetim 

hizmetlerinin etkinleĢtirilmesine ve hedef programlar çerçevesinde 

yaygınlaĢtırılmasına, trafik eğitiminin ilköğretimden baĢlatılarak halkın 

bilinçlendirilmesine önem ve öncelik verilecektir. Trafik güvenliği konusunda 

hazırlanacak programlara kamuoyunun ve sivil toplum örgütlerinin desteğinin 

artırılması, özel kesimin trafik güvenliği ile ilgili projelere katılımının sağlanması 

özendirilecektir. 

 

Hedef 2. UlaĢtırma projelerinin geliĢtirilmesinde koridor yaklaĢımına geçilecektir. Bu 

yaklaĢımın alternatif ulaĢtırma modlarını inceleyen ve dıĢsallıkları kapsayan 

değerlendirmelerle, en avantajlı ulaĢım modunu belirleyen bir yapıda olması 

esastır. 

Stratejiler: 

 Ankara merkez olmak üzere Ġstanbul-Ankara-Sivas, Ankara-Afyonkarahisar-Ġzmir, 

Ankara-Konya koridorlarından oluĢan çekirdek ağ üzerinde hızlı tren ile yolcu 

taĢımacılığına baĢlanacaktır. Bu ağ üzerinde inĢa edilecek hatların yapım ve 

iĢletiminde kamu-özel sektör iĢbirliği modellerinden yararlanılacaktır. 

 UlaĢtırma etütlerine temel oluĢturması açısından, kentlerdeki mevcut ulaĢım 

sistemi ile yolculuk talebine iliĢkin verilerin toplandığı ve düzenli olarak 

güncellenen Kent Bilgi Sistemleri‟nin geliĢtirilmesi ve yaygınlaĢtırılması 

sağlanacaktır. Bu sistemler vatandaĢların bilgi talebini karĢılayacak Ģekilde 

geliĢtirilecektir. 

 AB‟ye uyum sürecinde sürdürülebilir bir kentiçi ulaĢım sistemi oluĢturmaya yönelik 

olarak yaya ve bisiklet ulaĢımı ile toplu taĢımaya öncelik verilecek ve bu türlerin 

kullanımı özendirilecektir. 
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 Toplu taĢıma ile bireysel ulaĢım türlerinin birbirleriyle ve kendi içlerinde rekabet 

etmeyen bir sistem olarak çalıĢması sağlanacaktır. 

 Raylı sistem projeleri, alternatif toplu taĢıma sistemlerinin yetersiz kaldığı, 

sistemin iĢletmeye açılması öngörülen yıl için doruk saat yolculuk talebinin tek 

yönde asgari 15.000 yolcu/saat düzeyinde gerçekleĢmesi beklenen koridorlarda 

planlanacaktır. 

 

Hedef 3. Demiryolu ve denizyolunun, karayolu ile rekabet edebileceği koridorlarda taĢıma 

üstünlüğünü sağlayacak bir yatırım ve iĢletmecilik anlayıĢıyla koridor bazında 

belirli tonaj potansiyelini aĢan yüklerin demiryolu ve denizyolu ile taĢınması 

özendirilecektir. 

Stratejiler: 

 Yük taĢımalarının demiryolu ağırlıklı yapılması ulaĢtırma sektöründe stratejik bir 

amaçtır. Bu doğrultuda demiryolunda özel sektör tren iĢletmeciliği geliĢtirilecektir. 

Yük taĢımacılığı özel sektörün iĢletmecilik avantajlarından yararlanılmak üzere 

serbestleĢtirilecek ve TCDD yeniden yapılandırılarak kamu üzerindeki mali yükü 

sürdürülebilir bir seviyeye çekilecektir. Özel sektörle ortaklıklara gidilerek baĢta 

sanayi bölgeleri olmak üzere demiryolu bağlantı hattı yatırımları yapılacak ve araç 

yatırımları özel sektöre bırakılacaktır. 

 Limanların yükleme-boĢaltma yapılan noktalar olmalarının yanı sıra, kombine 

taĢımacılık yapılabilen birer lojistik merkezi haline getirilmeleri hedefi 

doğrultusunda tüm ana limanların karayolu ve demiryolu bağlantıları 

tamamlanacaktır. 

 BaĢta Ġzmir Yöresi, Marmara ve Akdeniz Bölgesi olmak üzere liman kapasiteleri 

artırılacaktır. Bu kapsamda Akdeniz Bölgesi‟nin Doğu Akdeniz‟in önemli bir lojistik 

merkezi olması desteklenecektir. 

 Denizyolunda kısa mesafe denizyolu taĢımalarını arttıracak gemi ve liman 

yatırımlarına ağırlık verilecektir. 
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 Askeri ve ticari gemilerin Türk tersanelerinde tasarımı, yüksek yerli katkı oranıyla 

üretilmesi ve Türk Deniz Ticaret Filosu‟nun yenilenmesi amacıyla, baĢta Ceyhan 

yöresi olmak üzere, Türkiye Tersaneler Master Planı‟nın sonuçları da göz önüne 

alınarak yeni tersaneler kurulacaktır. 

 

Hedef 4. AB‟nin Trans-Avrupa UlaĢtırma Ağları‟nın (TEN-T) Türkiye ile bütünleĢmesini 

sağlayacak projeler baĢta olmak üzere Kafkas ülkeleri, Orta Asya ve Ortadoğu ile 

bağlantıları güçlendiren projelerin gerçekleĢtirilmesi sağlanacaktır. 

 

Hedef 5. Büyük ulaĢtırma projelerinin yapım ve iĢletiminde finansman ihtiyacına cevap 

vermek ve özel sektörün verimli iĢletme yapısından yararlanmak üzere kamu-özel 

sektör iĢbirliği modelinin uygulanmasına öncelik verilecektir. 

Stratejiler: 

 Karayollarında, bakım-onarım hizmetlerinin zamanında ve yeterli düzeyde 

karĢılanmasını teminen üstyapı yönetim sisteminin uygulanmasına baĢlanacak ve 

bu hizmetler önleyici bakım kavramı esas alınarak yürütülecektir. Bu kapsamda, 

bakım ve onarım hizmetlerinin ağırlıklı olarak özel kesim eliyle yürütülmesi için 

gerekli yasal ve kurumsal düzenlemeler gerçekleĢtirilecektir. 

 Yol yapım ve bakım fayda ve maliyetleri, tüm dıĢsallıkları da içerecek Ģekilde 

belirlenecektir. 

 Enerji, çevre, ekonomi, konut, arsa ve arazi politikaları ile tutarlı, sürdürülebilir, 

kamu kesimini bağlayıcı, özel sektörü yönlendirici geniĢ kapsamlı bir ulusal kent 

içi ulaĢım stratejisi oluĢturulacaktır. 

 Kent içi ulaĢım projelerinin finansmanında dıĢa bağımlılığı en aza indiren, ulusal 

üretim, istihdam ve finansman imkânlarından azami ölçüde yararlanan modeller 

kullanılacaktır. 
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 DıĢ finansman sağlanması düĢünülen kent içi ulaĢım projelerinin seçiminde; proje 

maliyetleri ile iç-dıĢ finansman kompozisyonunun belediyelerin mali yapıları ile 

uyumlu olması Ģartı aranacaktır.  

 

Hedef 6. UlaĢtırma sektöründe sürekli güncellenen ve homojen bir yapıya oturtulmuĢ 

ulaĢtırma ağı ve veri tabanı sektördeki dıĢsallıkları da kapsayacak Ģekilde 

oluĢturulacak, sektörde faaliyet gösteren kamu kuruluĢlarının performanslarını 

ölçmek üzere, her alt moda uygun performans kriterleri belirlenecek, izleme 

mekanizmaları geliĢtirilecektir.  

Stratejiler: 

 Trafiğin yoğunlaĢtığı meydanlarda kapasiteler artırılacak, meydanlara eriĢim 

kolaylıklarını da kapsayan anlayıĢla hizmet standartları yükseltilecek ve hava 

trafik kontrolü hizmetleri modernize edilecektir. 

 Meydanların çevreye duyarlı, kaliteli hizmet veren ve büyümeye açık yapıda 

olması sağlanacaktır. Hava meydanları çevresindeki çarpık yapılaĢma 

önlenecektir. 

 Uzun dönemli talebi karĢılamaya yönelik olarak, Ġstanbul bölgesi baĢta olmak 

üzere yeni havalimanı yatırımları planlanacaktır. 

 Sektördeki hızlı büyüme nedeniyle ortaya çıkan ihtiyacı karĢılamak üzere, 

uluslararası standartlarda eğitim veren kuruluĢlarca yeterli sayı ve nitelikte 

personel yetiĢtirilecek ve bu personelin uzmanlık alanlarında istihdam edilmeleri 

sağlanacaktır. 

 Bölgesel hava taĢımacılığının geliĢtirilebilmesi için yerel yönetim ve sivil toplum 

kuruluĢlarının da desteği sağlanacak, maliyet azaltıcı tedbirler alınacak ve 

havayolu Ģirketleri küçük (STOL) havaalanı yapısına ve yolcu profiline uygun filo 

oluĢturmaları için yönlendirilecektir. 

 Uluslararası taĢıma filosunun kapasitesinin etkin kullanımını engelleyen, rekabeti 

bozan kota ve benzeri kısıtlamaların kaldırılması yönünde giriĢimlerde 

bulunulacaktır. 
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 Ana karayolu güzergâhları BSK standardında bölünmüĢ yol haline getirilecektir. 

 Toplumun tüm kesimlerine eĢit fırsatlar sunan, katılımcı, kamu yararını gözeten, 

yurtiçi kaynakların kullanımına özen göstererek dıĢa bağımlılığı en aza indiren, 

çevreye duyarlı, ekonomik açıdan verimli, güvenli ve sürekli yaya hareketinin 

sağlanmasını esas alan kent içi ulaĢım planlaması yapılacaktır. Arazi kullanım 

kararlarının her ölçekte ulaĢım etkileri ile birlikte değerlendirilmesi ve her ölçeğin 

gerektirdiği kent içi ulaĢım planlarının hazırlanması sağlanacaktır. 

 Her kentin özgün yapısı, dinamikleri ve potansiyelleri göz önüne alınarak, kent içi 

ulaĢım türlerinde çeĢitlilik ve bütünleĢme sağlanacaktır. 

 

Hedef 7. UlaĢtırma sektöründeki kurumları tek çatı altında toplayarak karar alma ve 

programlama sürecinde koordinasyonu sağlayacak bir yönetim yapısı 

oluĢturulacaktır. 

Stratejiler: 

 Müktesebat uyumu ve gerekli diğer yapısal düzenlemelerin tamamlanmasıyla 

birlikte, kurumsallaĢmıĢ, insana ve çevreye saygılı, sürdürülebilir bir rekabet 

ortamında faaliyet gösteren karayolu taĢımacılığı sektörüne ulaĢılması 

amaçlanmaktadır. 

 Ulusal ve yerel düzeyde kent içi ulaĢım karar, politika, uygulama ve denetiminden 

sorumlu birimlerin görev, yetki ve sorumluluklarını tanımlayan gerekli 

düzenlemeler yapılacaktır. 

 

2.3.2.2. Türkiye UlaĢtırma Ana Planı’nda TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne Yönelik 

Stratejiler 

Türkiye UlaĢım Ana Planı çalıĢmasının ana amacı; “Ülke kalkınmasının ekonomik ve sosyal 

hedeflerinin gerektirdiği hizmeti; kullanıcıya, en uygun nitelikte, ulusal güvenlik gereklerini yerine 

getirecek biçimde, güvenli ve çevre dostu olmak koĢuluyla en ucuza, çağın teknolojilerini 

kullanarak, uluslararası kurallarla ve AB politikalarıyla uyum içinde, aksama olmaksızın ve 
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kesintisiz sağlamak” olarak tanımlanmıĢtır.  Bunun dıĢında amaçlar, ilkeler ve politikalar 

aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır: 

 

a. UlaĢtırma Altyapısına Yönelik Stratejiler 

 

Karayollarını Geliştirmeye İlişkin Hedefler 

Hedef 1. Karayollarında trafik güvenliğini arttırmak. 

Hedef 2. Yol ağının geometrik ve fiziki standartlarını, mevcut ve gelecekteki trafiğin 

gerektirdiği ve TSK‟nin ihtiyaç duyduğu özelliklere bağlı olarak b ir program 

dâhilinde yükseltmek. 

Hedef 3. Mevcut karayolu ağının en etkin Ģekilde kullanımını ve korunmasını sağlamak. 

Hedef 4. Karayolu altyapısını, trafiğin gerektirdiği kesimlerde bölünmüĢ yol haline 

dönüĢtürmek, büyük Ģehir geçiĢlerinin çevre yollarıyla gerçekleĢtirilmesine önem 

vermek. 

Hedef 5. Ağır taĢıtların yol üstyapısında neden olduğu bozulmayı azaltmak ve 

karayollarının hizmet kalitesini yükseltmek. 

Hedef 6. Karayolu taĢımacılığının, kazalar, hava ve gürültü kirliliği, toprak kirlenmesi ve 

karayolu yapımı için değerli tarım arazilerinin tüketimi olarak sıralanabilecek 

olumsuz çevresel etkilerini en aza indirmek. 

Hedef 7. Avrupa-Asya ulaĢtırma sistemlerine en uygun karayolu altyapısıyla entegrasyonu 

gerçekleĢtirmek. 

Hedef 8. Karayolu altyapısı ve taĢımacılığında AB‟ye uyum sağlamak. 

Hedef 9. Köy yolları için hazırlanmıĢ olan ana planda belirlenen birinci derecede öncelikli 

yolların standartlarının iyileĢtirilmesini sağlamak. 

 

Politikalar: 

 Yol ağının tamamında trafik güvenliğinin arttırılmasına yönelik projelere, yatay ve düĢey 

trafik iĢaretlemelerine ve otokorkuluk yapımına öncelik verilmesi. 

 Karayolu ağının, özellikle otoyolların kullanımında, trafiğin yönetiminde, taĢımaların 

yönlendirilmesinde, güvenliğin ve verimliliğin arttırılması için, bilgi ve iletiĢim 



657 
 

teknolojilerindeki geliĢmelerden, akıllı ulaĢım sistemlerinden en üst düzeyde 

yararlanılması. 

 Mevcut karayolu ağının etkin kullanılmasına ve korunmasına önem verilmesi, bakım ve 

onarım hizmetlerinin, mevcut bütçe olanaklarına göre, düzenli olarak ve zamanında 

yapılması. 

 Otoyollar ile trafik hacmi, ağır taĢıt oranı ve trafik artıĢ oranı yüksek olan yollarda üstyapı 

tipi seçilirken rijit üstyapı (beton yol) seçeneğinin, gerçekleĢtirilecek ömür boyu maliyet 

analizi sonucuna göre değerlendirilmesi. 

 Korunmasız yol kullanıcılarının (yayalar, bisikletler vb.), özürlüler ve çocukların 

güvenliğine özel önem verilmesi. 

 Karayolu ağımızın yapım, bakım ve onarımı için yeterli ödeneğin verilmesi, bu bağlamda 

karayolu giderlerinin, petrol, taĢıt vb. gibi vergiler ile iliĢkilendirilmesi ve yeni yapım, 

bakım, onarım giderlerinin bu Ģekilde karĢılanması. 

 Yol yapımında ihale yöntemi uygulanması, bir kısım bakım hizmetlerinin özel sektöre 

yaptırılmasını kolaylaĢtırıcı yasal değiĢiklikler ile denetimi güçlendirecek yapısal 

düzenlemelerin gerçekleĢtirilmesi. 

 Diğer taĢıma sistemleriyle rekabet etmeyen, onları tamamlayıcı ve bütünleyici yol ağı ve 

standardı seçilmesi. 

 Kombine taĢımalarda, karayolunun baĢlangıç ve bitiĢ aĢamalarında kullanılması, ara 

mesafelerde demiryolu ve varsa denizyolundan yararlanılarak karayolu taĢımacılığının 

neden olduğu olumsuzlukların azaltılması ve taĢımacılık talebinin en ekonomik ve en 

verimli bir Ģekilde karĢılanması. 

 Ülkemiz üzerinden yapılan uluslararası karayolu taĢımalarının yollarımıza ve çevreye 

vereceği zararları azaltmak amacıyla demiryolu ve denizyolu ayağı olan kombine 

taĢımalara ağırlık verilmesi. 

 TaĢımacılıkta kurumsallaĢmanın özendirilmesi, meslek örgütleri-üniversite iĢbirliği ile 

sektörde ulusal ve uluslararası kurallara hâkim, güncel bilgi ile donanmıĢ uzman 

kadroların yetiĢtirilmesi için gerekli altyapının oluĢturulması. 

 Karayolu ulaĢtırması ile ilgili konularda meydana gelecek teknolojik geliĢmelerin yakından 

izlenmesi, modernizasyona sürekli olarak yer verilmesi. 
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 Karayolu taĢımacılık sektöründe çalıĢanların genel eğitim ve mesleki eğitim düzeylerinin 

yükseltilmesi. 

 Kamu kurumlarında nitelikli personel yetiĢtirilmesi için üniversiteler ile iĢbirliği yapılması. 

 Karayolu TaĢıma Kanunu ve Yönetmeliklerinin ödün verilmeksizin uygulanması. 

 Ulusal taĢıma sektöründe AETR konvansiyonunun gereklerinin yerine getirilmesi. 

 Uluslararası taĢımalarda, sınır geçiĢleri ve geçiĢ kotaları ile ilgili sorunların ikili ve çok 

taraflı anlaĢmalarla çözülmesi. 

 ADR ve ATP konvansiyonlarına taraf olunması. 

 

Demiryollarını Geliştirmeye İlişkin Hedefler 

Hedef 1. UlaĢtırma sistemine iliĢkin amaçların gerçekleĢmesine katkıda bulunulması. 

Hedef 2. Kombine taĢımacılık içinde demiryolunun rolünün arttırılması. 

Hedef 3. UlaĢtırma süresini kısaltan, konforlu ve dakik bir ulaĢımın sağlanması. 

Hedef 4. Güvenliğin arttırılması. 

Hedef 5. Ana eksenlerde, karayolu taĢımalarının ve özellikle yük taĢımalarının demiryoluna 

kaymasının sağlanması. 

Hedef 6. Geleceğin ulaĢtırmasında temel rolü oynayacak yüksek hızlı demiryolu ağı ve 

kombine taĢımacılıkta demiryolunun gereken yeri alabilmesi konusunda hazırlık 

çalıĢmalarına bir yön verilmesi. 

Hedef 7. Demiryollarının imajının iyileĢtirilmesi. 

 

Politikalar: 

 UlaĢtırmanın bütünlüğü içinde demiryolunun konumunu ve diğer ulaĢtırma türleri ile 

birlikte tabi olacağı kuralları belirlemek üzere, gerekli yasal düzenlemelerin yapılması. 

 TCDD Kanunu ile demiryolu sektörü kanununun bir an önce çıkarılması. 

 Demiryolunun ulaĢtırma sistemi içinde iĢlevini yerine getirecek düzeye eriĢebilmesi için 

bir geçiĢ dönemi öngörülmesi ve bu dönemde özel destek verilmesi. 
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 GAP bölgesinin demiryolu ağına bağlanması ve taĢımalarında demiryoluna ağırlık 

kazandırılması. 

 Yüksek hızlı demiryolu ağı oluĢturulabilmesi için siyasal kararlar alınması ve planlara 

destek sağlanması. 

 Demiryolu yönetiminin etkinleĢtirilmesi amacıyla yönetim/yönetici sürekliliğinin güvence 

altına alınması ve üst düzey kadroyu oluĢturmaya yönelik önlemler alınması. 

 Demiryolu özel personelinin yetiĢtirilmesi için gerekli önlemlerin alınması. 

 Uzman personel yetiĢtirilmesi ve gerekli araĢtırmalar için üniversitelerle ortak çalıĢmalar 

yapılması. 

 Özel sektörün, demiryolu yük ve yolcu taĢımacılığı, yeni hatlar ile hat ve araç bakım-

onarımı yapabilmesi. 

 Demiryolu yerli yan sanayinin oluĢturulması. 

 Uluslararası taĢımalarda sınır geçiĢlerinin hızlandırılması. 

 

Denizyollarını Geliştirmeye İlişkin Hedefler 

Hedef 1. Türk deniz ticaret filosunu, ülkemizin dıĢ ticaret, kabotaj hattı ve üçüncü 

ülkelerarası taĢımalarına uygun yeni ve genç gemilerle güçlendirip, rekabet 

gücünü ve kapasitesini artırmak. 

Hedef 2. Etkin ve ciddi Bayrak Devleti uygulamaları ile uluslararası kural ve standartlara 

uygun bir deniz ticaret filosu oluĢmasını sağlayarak Türk Bayrağı‟nın itibarını 

artırmak. 

Hedef 3. Mevcut limanlarımızın gemiye, yük ve yolcuya yönelik kaliteli hizmet sunacak 

yatırımlarla teknolojiye, uluslararası kural ve standartlara uyumunu sağlamak ve 

demiryolu-karayolu bağlantılı kombine taĢımacılığı geliĢtirmek. 

Hedef 4. Kamu limanlarında baĢlatılan özelleĢtirme çalıĢmalarını etkin bir biçimde 

gerçekleĢtirmek. 

Hedef 5. Ege ve Akdeniz‟de aktarma merkezi olacak limanları belirlemek, kruvaziyer ve yat 

limanı sayısını arttırmak. 

Hedef 6. Limanlarımızda kamu, özel ve iĢletme hakkı devri yöntemiyle özelleĢtirilenler 

Ģeklinde ayırım yapılmaksızın kılavuzluk ve römorkajla ilgili ulusal mevzuatta 
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gerekli değiĢiklikleri yaparak rekabet ortamında bu hizmetlerin kalitesini artırmak 

ve deniz emniyetine azami katkı sağlayacak hale getirmek. 

Hedef 7. Türkiye‟nin deniz alanlarında gemi trafiğinin izlenmesi ve diğer fonksiyonları ile 

deniz emniyetine önemli katkılar sağlayacak olan otomatik tanıma sistemi (AIS) 

gibi teknolojik donanım ve alt yapı tesis ve çalıĢmalarının tamamlamasını 

sağlamak. 

Hedef 8. Etkin ve yeterli bir eğitim sistemi oluĢturarak, denizcilik sektörünün personel 

ihtiyacını gerek eğitim, gerekse eğitim sonrası düzenlemelerle sayı ve nitelik 

açısından desteklemek. 

Hedef 9. Gemi kaynaklı deniz kirliliğinin önlenmesi ve acil durumlarda müdahale 

konusunda görev ve sorumlulukları tam olarak belirleyecek ve ilgili kamu 

kurumları arasında mevcut yetki karmaĢasını giderecek bir hukuki temel 

oluĢturmak ve etkin uygulanması için güçlü bir teknik altyapı sağlamak. 

Hedef 10. Belirlenecek denizcilik politikalarının hayata geçirilmesine katkı için, denizcilikle 

direk ilgili sivil toplum örgütlerinin görev ve fonksiyonlarını belirlemek, gerekli 

koordinasyon ve bilinçlendirme ile katkılarını arttırmak. 

Hedef 11. Denizcilik politikalarının, uzun vadeli stratejilerin oluĢturulması ve hayata 

geçirilmesi için, denizcilik endüstrisinin her biriminin temsil edilebileceği, denizcilik 

konusunda uzman enstitüler ve kurumların oluĢumunu sağlamak. 

Hedef 12. Denizcilik ve deniz ulaĢtırması konusundaki taraf olduğumuz uluslararası 

sözleĢmelerin yükümlülüklerini etkin ve sürdürülebilir olarak yerine getirebilecek 

bir kurumsal yapı oluĢturmak. 

Hedef 13. Denizcilik ve deniz ulaĢtırması alanlarında AB müktesebat ve uygulamalarına 

uyumu gerçekleĢtirmek. 

Hedef 14. Gemi inĢa, gemi sökümü gibi denizcilik sektörlerini geliĢtirerek deniz 

ulaĢtırmasının geliĢmesine katkı sağlamak. 

Hedef 15. IMO sözleĢmeleriyle tanımlanan zorunlu gerekliliklerin ülkemiz denizciliğinde etkin 

uygulamalarını sağlamak, böylece Bayrak ve Liman Devleti kontrollerinde Türk 

Bayraklı gemilerde eksiklik bulunmasının ve alıkonmanın önüne geçmek. 
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Hedef 16. Denizcilik sorunlarının çözümünde idarenin, DTO, Türk Loydu, GĠSBĠR, Limanlar, 

Meslek Odaları, ilgili Üniversiteler ve benzeri kamu ve özel sektör kurumlarıyla 

iĢbirliğini sürdürmek. 

 

Politikalar: 

 Deniz ticaret filomuzun dıĢ ticaret taĢımalarında 1994 yılında %49,5 olan payının 2004 

yılında %23‟e düĢtüğü dikkate alındığında, yabancı gemilere ülkemizin ödediği navlun 

giderleri nedeniyle ekonomik kayıplarımızı azaltmak için filonun nitelik ve nicelik 

yönünden geliĢtirilmesini destekleyerek taĢıma payını arttırmak. 

 AB‟ye giriĢ sonrası kabotaj uygulamalarını da dikkate alarak, etkisiz hale gelen koster 

filomuzu kısa mesafeli deniz taĢımacılığı ve kabotaj seferleri kapsamında kapasitesini ve 

niteliklerini yerli inĢa yolu ile arttırmak, AB içi rekabete hazır hale getirmek. 

 Uluslararası sefer yapan kuru yük, konteyner, Ro-Ro ve tanker tipi gemilerimizin sayısını 

yeni gemilerle arttırarak, filoyu uluslararası deniz taĢımacılığında rekabet edebilir hale 

getirmek. 

 Mevcut limanlarımızın alt ve üst yapı yatırım ihtiyaçlarını, deniz ulaĢtırma faaliyetlerinin 

gereklerini yerine getirecek seviyede ve uluslararası standartlara uygun olarak 

tamamlamak, yeni liman ihtiyaçları için yer seçim ve projelendirme faaliyetlerini 

hinterland, demiryolu ve karayolu bağlantıları ve ülkemizin savunma gereksinimlerini 

dikkate alarak sürdürmek. 

 Denizcilik idaresinin denizci kökenli nitelikli eleman oranını, idarenin temel fonksiyonlarını 

ve uluslararası yükümlülüklerimizi etkin olarak yerine getirebilecek seviyeye çıkarmak. 

 Türk Denizcilik Mevzuatını, AB müktesebatına uyumlu hale getirmek ve taraf olduğumuz 

uluslararası sözleĢmelerin uygulama mevzuatını oluĢturmak. 

 Deniz ticaret filomuzun, limanlarımızın, deniz ulaĢtırma imkanlarımızın ve diğer denizcil ik 

sektörlerimizin medya, fuar, reklam ve benzeri yollarla tanıtımı yapılarak pazar payını 

arttırmak. 

 Gemi kaptanları ve kılavuz kaptanların, gemi makineleri iĢletme mühendislerinde olduğu 

gibi meslek odaları Ģeklinde örgütlenmelerini sağlamak ve sivil toplum örgütü olarak 

güçlendirmek. 
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 Kurvaziyer yolcu taĢımacılığı önemsenerek, bu konuda uygun gemi yatırımları için yurtiçi 

ve yurtdıĢı Ģirket iĢbirliğine gitmek. 

 Akdeniz ve Karadeniz‟de mevcut deniz turizmi potansiyelinden yeterli payı alabilmek. 

 

Havayollarını Geliştirmeye İlişkin Hedefler 

Hedef 1. Havayolu taĢımacılığında güvenliğin ve hizmet kalitesinin arttırılması. 

Hedef 2. Uzun mesafe yolcu ve özel nitelikli hafif yük taĢımalarının karayolu ulaĢtırmasının 

üzerinden alınması. 

Hedef 3. Turizmin desteklenmesi. 

Hedef 4. Atatürk Havalimanı‟nın ve/veya Esenboğa Havalimanı‟nın Amerika, Avrupa ile 

Asya arasındaki uçuĢlar için transfer merkezi ve bir ana havalimanı olarak 

geliĢmesinin sağlanması. 

Hedef 5. Uluslararası iliĢkilerimizin güçlendirilmesine katkı sağlanması. 

Hedef 6. AB müktesebatına uyum için gerekli çalıĢmaların yapılması. 

Hedef 7. Kapasitelerinin altında hizmet sunan ya da hizmete kapatılmıĢ havaalanlarından 

yararlanarak bölgesel taĢımacılığın geliĢtirilmesi. 

 

Politikalar: 

 Sivil Havacılık Otoritesi ve hava seyrüsefer yönetimi ile ilgili yasal düzenlemelerin 

sonuçlandırılması. 

 Özel havayolu Ģirketlerinin etkin hizmet sunmalarını sağlayacak mevzuat 

düzenlemelerinin tamamlanması. 

 Havacılık için yeterli sayıda ve nitelikte personelin yetiĢtirilmesi için mevcut kurumların 

desteklenmesi, gerekli görülürse yeni kurumların açılması. 

 Bölgesel taĢımacılığın geliĢtirilmesi için gerekli önlemlerin alınması. 

 Yeni havaalanı yapmak yerine, mevcut havaalanlarının ICAO, EUROCONTROL, JAA, 

ECAC vb. uluslararası kuruluĢlar tarafından üretilen Ek‟lerde (dokümanlarda) yer alan 

kriterlere göre standartlarının yükseltilmesi. 
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 Havaalanlarının kent merkezleri ile ayrıca Ġstanbul‟da olduğu gibi birden fazla havaalanı 

varsa birbirleri ile de raylı sistemlerle bağlanması. 

 

Boru Hatlarını Geliştirmeye İlişkin Hedefler 

Hedef 1. Ham petrol ve doğal gaz boru hatlarını yaygınlaĢtırarak ülkemizin sosyo-ekonomik 

refahına katkıda bulunmak. 

Hedef 2. Ulusal ve uluslararası giriĢimlerle Türkiye‟nin enerji koridoru haline getirilmesini 

sağlamak. 

Hedef 3. Ülkemizin coğrafi ve jeopolitik konumunun sağladığı avantajlarıyla Doğu‟nun enerji 

kaynaklarının Batı‟ya aktarılması yönünde geliĢtirilen projeleri tamamlamak. 

Hedef 4. Boğazları by-pass eden ham petrol boru hattı projelerinin limanlarımız yolu ile dıĢa 

açılımını sağlayarak Türk Boğazları‟ndaki aĢırı deniz trafiği yükünü azaltmak. 

Hedef 5. Doğal gaz kullanımını ülke sathında yaygınlaĢtırmak. 

Hedef 6. Yeniden yapılandırılan doğal gaz piyasasında serbest rekabet ortamında fırsatları 

en iyi Ģekilde değerlendirip makro hedefler doğrultusunda ülkemiz ekonomisine 

azami katkıyı sağlayabilmek. 

 

Politikalar: 

 Ulusal ve uluslararası giriĢimlerle Türkiye‟nin enerji koridoru haline getirilmesini sağlamak 

hedefi doğrultusunda, uluslararası kalite standartlarını yakalayarak; verimlilik, bilgi birikimi 

ve kurumsallaĢmıĢ bir yapı ile çalıĢmaları sürdürmek, 

 Hazar Bölgesi ve Orta Doğu‟daki enerji kaynaklarını Avrupa talebi ile birleĢtirerek değer 

yaratmak, 

 Arz çeĢitliliği sağlamak, 

 Stratejik iĢbirlikleri oluĢturmak, 

 Ülkemize dünya maliyetinde enerji sunmak, 

 Avrupa arz açığını karĢılayacak projelere destek vermek ve bazılarının içerisinde yer 

almak. 
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b. Lojistik Sektörüne yönelik Stratejiler  

Politikalar; 

 Türkiye‟nin kıtalararası köprü olma özelliğinin ön plana çıkarmak ve bu özellikten iyi 

faydalanabilmek, 

 Kamunun, lojistik sektörünü, iĢ etiği, kurumsallaĢma, güvenlik, eğitim, çevre koruma ve 

sürdürülebilir lojistik, serbest ticaret, kamu menfaati, altyapı v.d. açılardan düzenlemesini 

ve özel sektörün bu düzenlemeler ıĢığında etkin ve verimli lojistik hizmet vermesini 

sağlamak, 

 KomĢu ülkeler ile lojistik kapsamdaki ticari iliĢkileri geliĢtirmek, 

 Gümrük iĢlemlerini basitleĢtirmek ve hızlandırmak, kısa iĢ süreçleri oluĢturmak, 

 Uluslararası lojistik karar süreçlerinde katılımcı ve etkin olmak, 

 Dünya ve Avrupa Birliği lojistik standartları ile mevzuatına uyum sağlamak, 

 Lojistik Bilgi Teknolojisinden etkin bir Ģekilde yararlanmak, 

 Hava ve deniz limanları ile demiryolu aktarma terminallerini lojistik Ģirketlerin yer aldığı 

lojistik parklar (konsolidasyon, çapraz sevkiyat, erteleme (postponement), paketleme, 

kalite kontrol, bakım-onarım v.d. katma değerli iĢlemleri gerçekleĢtirebilen) haline 

getirmek, 

 Kombine ve Transit taĢımacılığı ülkemize çekmek, 

 Sektöre yönelik eğitim, yayın, araĢtırma ve proje çalıĢmalarını desteklemek, 

 Sektöre yönelik bankacılık ve sigortacılık hizmetlerini geliĢtirmek, 

 Sektörler arası iĢbirliğine dayalı planlama yapmak, 

 Üniversitelerin, bilimsel kuruluĢların ve sivil toplum örgütlerinin sektöre katkılarını 

desteklemek, 

 Lojistik hizmetleri yurt geneline yaymak, 

 Sektörün dünya çapında tanıtım faaliyetlerini gerçekleĢtirmek, 

 Yabancı sermayenin kontrollü bir Ģekilde Türk Lojistik sektörüne girmesini sağlamak. 
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Ġlkeler;  

 Entegrasyon: Dünya, Avrupa Birliği ve Ülke genelinde lojistik entegrasyonlar sağlamak, 

global lojistik ağlarına dahil olmak. 

 Planlama: Planlı çalıĢma düzeni oluĢturmak ve uygulamak. 

 Standardizasyon: Lojistikte çağdaĢ standardizasyon ve sertifikasyonlar oluĢturmak. 

 Etkinlik ve Verimlilik: Sektörel verimlilik ve etkinliği artıracak Ģekilde yapılanmak ve 

yatırımlar yapmak. 

 EĢgüdüm: Kamu ve özel sektör kurumları arasında eĢgüdümü sağlamak. 

 Eğitim: Sektördeki insan kaynaklarının bilgi, beceri ve yetkinliklerini artırmak. 

 Teknoloji: ÇağdaĢ ve ekonomik donanım, biliĢim, iletiĢim teknolojilerinden yararlanmak. 

 Esneklik: Farklı lojistik sistem seçenekleri oluĢturmak. 

 

Bu genel lojistik politikaların dıĢında lojistik alt sektörüne yönelik strateji ve çözümler üçüncü 

bölümde Ģu Ģekilde sıralanmaktadır: 

UlaĢtırma; 

 Uygun bölgelerde Ģirketlerin ulusal demiryolu ulaĢım ağına bağlanması (iltisak), istasyon 

iĢletimi ve demiryollarının kullanılması teĢvik edilmeli ve kolaylaĢtırılmalıdır. 

 Belirlenen havayolu, denizyolu limanları ile demiryolu aktarma istasyonları büyük 

kapasiteli taĢıtlara, yüksek hızla, güvenli ve en verimli bir Ģekilde hizmet veren ve özel 

lojistik Ģirketlerin içinde çalıĢabileceği Ģekilde lojistik alanlar (lojistik park/köy) 

düzenlenmeli ve plan kararlarına bağlanmalıdır. 

 Ana ulaĢtırma koridorları üzerinde uygun kapasite ve hizmet çeĢitliliğinde organize lojistik 

bölgeler oluĢturulmalı, gümrükleme, depolama, taĢımacılık vb lojistik hizmetlerin tek 

merkezden alınması sağlanmalıdır. 

 Kalkınmada öncelikli bölgelerin ulaĢtırma altyapısı lojistik bakıĢ açısıyla planlanmalıdır. 

 Karayolu taĢıtlarına yönelik olarak, Yatırım TeĢvik Mevzuatı çerçevesinde filo yen ileme 

giriĢimleri teĢvik edilmeye devam edilmelidir. 
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Kombine ve Transit TaĢımacılık; 

 Lojistik sektöründe özellikle maliyet, hız, güvenlik ve esneklik etmenleri açısından, 

coğrafik özellikler de dikkate alınarak, tüm taĢımacılık türü seçenekleri, uygun 

entegrasyon ve kombinasyonlar dahilinde kullanıma sunulmalı, kombine ve transit 

taĢımacılık olanakları arttırılmalıdır. 

 Ülkemizin en uygun kombine ve transit taĢımacılık hatları belirlenmelidir. 

 

BiliĢim ve ĠletiĢim; 

 Internet altyapısı sürekli geliĢtirilmelidir. 

 E-devlet, e-belge uygulamaları hızla yaygınlaĢtırılmalı ve desteklenmelidir (e-vergi, e-

tescil, e-sözleĢme, e-imza, e-beyanname vd.). 

 Elektronik ticaret desteklenmelidir. 

 Gümrük otomasyonu çalıĢmaları devam etmeli, taĢımacılık ve lojistik Ģirketler ile de 

entegrasyonu sağlanmalıdır (Bilge yazılımı, vd.) 

 Lojistik biliĢim ve iletiĢim standartları oluĢturulmalıdır. 

 Araç, yük, taĢıma kabı ve doküman izlenebilirliği (uydu haberleĢmesi, akıllı ulaĢtırma 

sistemleri, vd.) arttırılmalıdır. 

 ULAġ-NET sistemi geliĢtirilerek yetki belgesi, taĢıt kartı vb. belgelerin elektronik ortamda 

verilmesi sağlanmalıdır. 

 

Hizmet Verilen Noktalar ve Lojistik Odaklar; 

 Her organize sanayi bölgesinde ve küçük sanayi sitelerinde ana taĢıma yollarına kolay 

bağlanan, büyük hacimli ve organize taĢıma, depolama ve katma değerli hizmetler veren 

lojistik merkezler için yer ayrılmalı ve özel lojistik Ģirketler tarafından iĢletilmelidir. Diğer 

taraftan 15.04.2000 tarihli ve 4562 sayılı organize sanayi bölgeleri kanununda, organize 

sanayi bölgeleri; imalat sanayi türlerinin belirli bir plan dâhilinde yerleĢtirilmeleri ve 

geliĢtirilmeleri amacıyla, alt yapı hizmetleriyle donatılmıĢ ve sanayi için tahsis edilmiĢ 

alanlar olarak tanımlanmaktadır. Bu açıdan bakıldığında bölgede yer alacak Ģirketlerin 

imalat sanayide çalıĢan iĢletmeler olması gerektiğinden, lojistik hizmeti sağlayan 

Ģirketlerin bu bölgelerde yer alması hâlihazırdaki kanun çerçevesinde mümkün 
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görülmemektedir. Dolayısıyla sanayi bölgeleri mevzuatında bu kapsamda düzenleme 

yapılması önerilmektedir. 

 Organize Sanayi Bölgeleri ile Lojistik Merkezleri arasında iletiĢim, planlama ve 

koordinasyonun sağlanmasına yönelik bir yapılanma gerçekleĢtirilmelidir. 

 KOBĠ‟lere konsolide taĢımacılık, ortak depolama, stok yönetimi, palet bankası, koruyucu 

ambalajlama v.b operasyonel destek konularda Lojistik DanıĢmanlık Hizmetleri, 

KOSGEB, Sanayi ve Ticaret Odaları v.d. merkezler üzerinden verilmelidir. 

 KOBĠ yüklerinin konsolidasyonunun sağlanarak maliyetlerinin düĢürülmesi, lojistik 

anlamda pazara tepki hızlarının arttırılması için, iletiĢim ve biliĢim altyapı 

gereksinmelerine yönelik ortak çözümler oluĢturulmalıdır (portal, ortak yazılım kullanımı, 

vd.). 

 Lojistik sektöründe yer alan ve KOBĠ tanımına giren Ģirketler, Ulusal ve Avrupa Birliği‟nin 

KOBĠ kapsamındaki teĢviklerinden yararlanmalıdır. 

 Serbest bölgeler mevzuatına lojistik Ģirketleri dâhil edilmelidir. Mevcut mevzuat depolama 

Ģirketlerinin çalıĢmasına izin vermemektedir. 

 Mevcut gümrük ve serbest bölge mevzuatının, gerek AB müktesebatı, gerekse lojistik 

bakıĢ açısıyla uyumlulaĢtırılması gerekmektedir (Gümrüklü-Gümrüksüz mal ayırımı, 

birden fazla transit eĢyayı aynı araca koyamama v.b sorunlar lojistik faaliyetleri olumsuz 

etkilemektedir). 

 Gümrüklemede basitleĢtirilmiĢ hızlı iĢ süreçleri oluĢturulmalı, gümrük kapılarında 

beklemeler en aza indirilmelidir. 

 Serbest bölgeler uygun ulaĢtırma ve iletiĢim teknolojisi alt yapısına sahip yerlerde 

kurulmalı (büyük limanlara, uluslararası havaalanlarına, karayolu ve demiryolu ağlarına 

yakın), bölge lojistik alt yapısı etkin bir Ģekilde planlanmalı ve bölgeler lojistik bakıĢ 

açısıyla düzenlenmelidir. 

 Resmi doküman akıĢı basitleĢtirilmeli ve hızlandırılmalı, gümrük ve serbest bölge 

yönetimleri arası koordinasyon düzeyi arttırılmalıdır. 

 Serbest bölgelerin bilgisayar ağı, vinç, v.d. ekipmanlar açısından yetersizlikleri 

önlenmelidir. 

 KomĢu ülkeler ile ortak ve uygun sınır noktalarında ortak serbest bölgeler kurulması 

teĢvik edilmelidir. 
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 Transit ticaret geliĢtirilmelidir. 

 TaĢıma güzergâhı ve taĢıma türü bazında dıĢ ticaret dengelenmeye çalıĢılmalı, boĢ araç 

dönüĢü ve boĢ kap nakli en aza indirilmeye çalıĢılmalıdır. 

 Ülke içi üretim tüketim dengesi sağlanarak lojistikte verimlilik arttırılmalıdır. 

 KomĢu ülkelerle olan ticaret canlandırılmalı, bu ülkelerin serbestleĢtirme ve alt yapı 

çalıĢmalarına destek olunmalı, ortak Ģirketler kurulmalı ve lojistik entegrasyonlar 

sağlanmalıdır. 

 Lojistik faaliyetlerin Anadolu‟ya yayılması teĢvik edilmelidir. 

 Vergi reformu gerçekleĢtirilmelidir. 

 Kamu kurum ve kuruluĢlarının lojistik faaliyetlerinde dıĢ kaynak kullanımı(out-sourcing) 

teĢvik edilmelidir. 

 DıĢ ülkelerde ihracatçı birlikleri yoluyla depolama tesisleri kurularak bu ülkelerde sürekli 

ürün bulundurma konusunda bir avantaj oluĢturulmalıdır. 

 

KurumsallaĢma; 

 BirleĢmeler ve yatırımlar yoluyla ölçek büyütme desteklenmelidir 

 Sektörde profesyonelleĢmeye yönelik uygulamalar teĢvik edilmelidir. 

 Lojistik sektörünün geliĢimi için büyük önem arz eden dıĢ kaynak kullanımının artması 

için güven ortamı sağlanmalıdır. Bu çerçevede lojistik Ģirketlerin kurumsallaĢması, 

sektörde iĢ yapmanın sıkı kurallara bağlanmasına yönelik düzenlemelere gidilmelidir. 

Özellikle askeri amaçlı gizlilik dereceli lojistiğe olanak sağlayacak lojistik Ģirket 

akreditasyonlarının verilmesine yönelik düzenlemeler yapılmalı, bu Ģekilde güvenilir 

Ģirketler ile çalıĢılarak savunma lojistiğinde tasarruflar sağlanmalıdır. 

 

Bankacılık ve Sigortacılık Hizmetleri; 

 Sigorta kapsama alanı geniĢletilmeli, yurtiçi yük taĢımalarında sigorta zorunlu olmalıdır. 

 Demiryolu ve denizyolu lojistiği yapacak Ģirketlere bankalarca orta ve uzun vadeli kredi 

desteği sağlanmalıdır. 
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 Riskli bölgelerdeki lojistik ve taĢımacılık faaliyetlerinde devlet gerekli önlemleri almalı ve 

destek sağlanmalıdır. 

 Leasing anlaĢmaları sırasında küçük taĢımacılar için asgari sınırlamalar ve koĢullar 

oluĢturulmalıdır. 

 

Depo ve Dağıtım Merkezleri; 

 Ana taĢımacılık eksenleri üzerinde uygun yerlerde dağıtım merkezleri için yer ayrılmalı, 

bu merkezlerin oluĢturulması ve iĢletilmesi teĢvik edilmelidir. 

 Depolar ve dağıtım merkezlerinin iĢletmeye alınmasında belirli standartlar aranmalıdır. 

 

Kentsel Lojistik; 

 Kentsel yük lojistiğinde demiryolu ve denizyolu kullanımı olanakları yaratılmalıdır. 

 Kentlerde depo kirliliğini ve verimsizliğini önlemek amacıyla, kent sınırları veya uygun 

yerlerinde büyük ölçekli ve çağdaĢ terminal depoların (çok sayıda Ģirket tarafından 

kullanılabilen) kurulması için yer ayrılmalı ve teĢvik edilmelidir 

 Kent planlaması yapılırken Toptancı Halleri, Atık Toplama ve Bertaraf Merkezleri, 

Organize Sanayi Bölgeleri ve Siteleri, Liman, Demiryolu Ġstasyonu ve Güzergâhları, 

Çevre Yolları, Yanıcı, Parlayıcı ve Patlayıcı Madde Depoları, Gümrük, Nakliyat Ambarları 

için ayrılacak yerler hız, maliyet, esneklik, çevresel (ÇED raporu) ve toplumsal duyarlılık 

vb lojistik performans ölçütleri dikkate alınarak bir bütün olarak öngörülmelidir. 

 

Personel ve Eğitim; 

 Lojistik eğitimi yüksek öğrenim düzeyinde verilmeli, depolama, taĢımacılık, vd. lojistiğin 

temel faaliyet alanlarına yönelik eğitim orta ve yüksek öğretim düzeylerinde verilmelidir. 

 Lojistik meslek standartları(görev tanımları, görevli nitelikleri, v.d.) oluĢturulmalıdır. 

 Lojistik meslek içi eğitim ve öğretimi teĢvik edilmelidir. 

 Lojistik alanındaki tezler, proje, araĢtırma, yayın, kongre ve konferanslar 

desteklenmelidir. 

 Uluslararası eğitim projelerine katılım artmalı ve desteklenmelidir.  
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 Lojistik eğitim kurumları bazında standardizasyon ve sertifikasyon sağlanmalıdır. 

 

Uluslararası Durum; 

 Global lojistik geliĢmeler yakından izlenmeli ve gerekli önlemler alınmalıdır. 

 Lojistikte uluslararası koordinasyon ve iĢbirliği arttırılmalı, ikili ve uluslararası ticari 

görüĢmelerde lojistik konulara gerekli önem verilmelidir. 

 Ülkemizin ulaĢtırma ve lojistiğe yönelik üstünlüklerinin uluslararası düzeyde tanıtım ve 

pazarlama faaliyetleri yapılmalı ve teĢvik edilmelidir. 

 Türk Lojistik ġirketlerinin yurtdıĢı yatırımları EXIMBANK kredileri yoluyla desteklenmelidir. 

 

SerbestleĢtirme; 

 Demiryolu, havayolu ve denizyolu iĢletmeciliğinde tam rekabet koĢullarına yönelik 

serbestleĢtirme bir plan dâhilinde gerçekleĢtirilmelidir. 

 Bölgesel özel havayolu yük taĢımacılığı teĢvik edilmelidir. 

 Lojistik sektörüne girdi oluĢturan bilgi ve iletiĢim teknolojileri, enerji, taĢıt üretimi, vd 

sektörlerde tam rekabet ortamı sağlanmalıdır. 

 Tüm sektörde serbest rekabet-sürekli denetim esas olmalıdır. 

 

Yabancı Sermaye; 

 DıĢ ülkelere yönelik lojistik faaliyetlere katkıda bulunabilecek uluslararası Ģirket 

birleĢmeleri ve iĢbirlikleri desteklenmeli ve kolaylaĢtırılmalıdır. 

 Büyük ulaĢtırma ve lojistik yatırımlarına katkıda bulunabilecek yabancı sermayeye daha 

fazla kolaylıklar sağlanmalıdır. 

 Demiryolu ve denizyolu kullanımına yönelik yabancı sermaye yapacağı yatırımlarla 

orantılı olarak desteklenmelidir. 
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Ulusal Koordinasyon; 

 UlaĢtırma, dıĢ ticaret, gümrükleme, depolama, bilgi ve iletiĢim teknolojileri v.d. bir çok 

alanı ilgilendiren lojistik planlama, koordinasyon ve denetimler, yasa ile düzenlenecek bir 

üst kurul tarafından gerçekleĢtirilmelidir. 

 Üst kurul öncelikle lojistik faaliyetler ile ilgili kamu kurum ve kuruluĢ yetkililerinden, sivi l 

toplum kuruluĢ temsilcilerinden ve akademisyenlerden oluĢmalıdır. 

 Üst kurul öncelikler ve sorumlular bazında bir yol haritası oluĢturmalı ve takibinden 

sorumlu olmalıdır. 

 Lojistik sektörüne yönelik ulusal bazda veri toplama, değerlendirme ve raporlama 

çalıĢmaları yapılmalıdır. 

 

Tersine (Geri DönüĢ) ve YeĢil Lojistik, Ambalajlama, Afet Lojistiği; 

 Tersine (Geri DönüĢ) ve YeĢil lojistiğe önem verilmeli, Avrupa Birliği ülkelerinde 

uygulanan yasaların Türkiye'de de özellikle ilaç, otomotiv, beyaz eĢya vb sektörlerde 

geçerlilik kazanmasına yönelik çalıĢmalar gerçekleĢtirilmelidir. 

 Gürültü kirliliğine karĢı önlemler alınmalıdır. 

 Hava kirliliğine karĢı önlemler alınmalıdır. 

 Araçlarda aĢırı yükleme önlenmeli, sürücü ve denetleme elemanı eğitimlerinin yanı sıra, 

araç yaĢ ve kalite denetimlerine verilmelidir. 

 Araç muayene istasyonları çalıĢma düzeni etkinleĢtirilmelidir. 

 Avrupa Birliği normları çerçevesinde ambalaj malzemelerinin yeniden kullanımı ve geri 

kazanımı yönünde çalıĢmalar yapılmalıdır. Ambalaj standardizasyonu yapılmalı ve 

kodlanmalıdır. 

 Afet lojistik planlaması yapılmalıdır. 

Türkiye UlaĢım Ana Planı Stratejileri çalıĢmasında bahsi geçen stratejilerin yanı sıra, 

ülkemizdeki dıĢ ve iç ticaret, sanayi, tarım, ticaret, biliĢim ve iletiĢim, ulaĢtırma ve enerji 

sektörlerini etkileyen ve bu sektörlerden eklenen lojistik faaliyetlerin etkinlik, verimlilik ve 

koordinasyonunu arttırmak amacıyla stratejiler oluĢturmak, ulaĢım ana planını izlemek, alınacak 

önlemleri belirlemek ve koordine etmekle yükümlü bir “Lojistik Üst Kurulu” nun oluĢturulması 

amaçlanmaktadır. Kurulun amacı; lojistik faaliyetlerin yeterli, kaliteli, sürekli, düĢük maliyetli, 
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çevreyle uyumlu ve sürdürülebilir bir Ģekilde kullanıcıların kullanımına sunulması için, rekabet 

ortamında faaliyet gösterebilecek, mali açıdan güçlü, istikrarlı ve Ģeffaf bir lojistik sektörü 

oluĢması ve bu sektörde bağımsız bir koordinasyon ve denetimin sağlanmasıdır. 

Kurul üyesi kurum ve kuruluĢlar; UlaĢtırma Bakanlığı, Sanayi ve Ticaret Bakanlığı, DıĢ Ticaretten 

Sorumlu Devlet Bakanlığı, Milli Savunma Bakanlığı, ĠçiĢleri Bakanlığı, DıĢiĢleri Bakanlığı, 

Bayındırlık ve Ġskan Bakanlığı, Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlığı, Devlet Planlama TeĢkilatı 

MüsteĢarlığı, Denizcilik MüsteĢarlığı ile Sivil Toplum KuruluĢlarıdır. 

 

Kurulun ÇalıĢma Esasları; 

 Kurumun merkezi Ankara‟dır. 

 Kurul UlaĢtırma Bakanı‟nın çağrısı ile toplanır. 

 Kurula UlaĢtırma Bakanı baĢkanlık eder. 

 UlaĢtırma Bakanı‟nın bulunmadığı hal ve zamanlarda DıĢ Ticaretten Sorumlu Devlet 

Bakanı kurula baĢkanlık eder. 

 Kurulun sekretarya hizmetleri UlaĢtırma Bakanlığı tarafından yerine getirilir, ayrı bir 

teĢkilat oluĢturulmaz. 

 Kurulun daimi üyeleri tarafından ihtiyaç duyulduğu hallerde, diğer bakanlar ile kamu ve 

özel kurum ve kuruluĢlarının temsilcileri de kurul toplantılarına katılabilir. 

 Kurulun toplantı yeter sayısı daimi üyelerin üçte ikisidir. Kararlar, toplantıya katılan daimi 

üyelerin oy çokluğu ile alınır. Toplantılara katılmaları uygun görülen diğer kiĢilerin oy 

hakkı yoktur. 

 Kurul, Nisan ve Ekim aylarında olmak üzere, yılda iki defa olağan olarak toplanır. Kurulun 

gündemi UlaĢtırma Bakanı tarafından belirlenir 

 UlaĢtırma Bakanı, daimi üyelerden birisinin talebi üzerine kurulu olağanüstü toplantıya 

çağırabilir. 
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Kurulun Görevleri; 

 Dünya‟nın çeĢitli üretim merkezlerinden gelen ürünlerin bu ülkelere, bu ülkelerden gelen 

ürünlerin de uluslararası pazarlara hızlı, düĢük maliyetli, yüksek kaliteli, güvenli ve gerekli 

esneklikleri içerecek Ģekilde aktarılması kapsamında Türkiye‟nin, etkin lojistik çözümler 

oluĢturması ve önemli bir lojistik merkez olmasına yönelik olarak, yasal düzenlemeler 

çerçevesinde fiziksel ve kurumsal alt yapının oluĢturulması, ulaĢtırma, gümrük, 

bankacılık-sigortacılık-ekspertiz, sanayi bölgeleri ve siteleri, kalkınmada öncelikli 

bölgeler, serbest bölgeler, depo, antrepo ve dağıtım merkezleri hizmetlerinin çağdaĢ ve 

ölçek ekonomisine uygun bir düzeye getirilmesi, bilgi ve iletiĢim teknolojisi uygulamaları 

ile lojistik faaliyetler arasında gerekli eĢgüdümün sağlanması için politikalar ve önlemler 

belirlemek ve önermek. 

 Lojistik sektörünün geliĢtirilmesine iliĢkin konularda idari ve yasal düzenlemelere iliĢkin 

önerilerde bulunmak. 

 Yürürlükteki mevzuatın ve yasa tasarılarının temel ilkeler, uluslararası belgeler ve 

mekanizmalarla uyumlu hale getirilmeleri için uygun gördüğü önerileri yapmak. 

 BaĢbakanlık ve bakanlıklar ile diğer kamu kurum ve kuruluĢlarına, lojistik konusunda 

tavsiye kararları vermek. 

 Avrupa Birliği ve Türkiye‟nin taraf olduğu ilgili uluslararası sözleĢmelerde öngörüldüğü 

Ģekilde, lojistik faaliyetlerin çağdaĢ ve evrensel ölçüler ile ülkemiz gerçeklerine uygun 

olarak gerçekleĢtirmek amacıyla yapılacak çalıĢmalar için önerilerde bulunmak. 

 Lojistik alanında kaydedilen geliĢmeler hakkında kamuoyunun aydınlatılması amacıyla 

yapılacak çalıĢmalar için önerilerde bulunmak. 

 Uluslararası ilgili komitelerde görev alacak temsilcileri seçmek, bu komitelerin 

çalıĢmalarını izlemek ve değerlendirmek. 

 Lojistik altyapısı açısından ulusal ve uluslararası etkinlik ve verimliliği artırmak, 

koordinasyonu ve kontrolü sağlamak amacıyla uygun konularda komisyonlar ve çalıĢma 

grupları oluĢturmak, bu grupların çalıĢmalarını yönlendirmek ve izlemek. 

 Bilgi ve iletiĢim teknolojilerinin lojistikte etkin kullanımının teĢvik etmek için önerilerde 

bulunmak. 
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 Lojistik faaliyetlerinin etkin olarak gerçekleĢtirilebilmesi için söz konusu faaliyetler 

bazında sektörel veri bankalarının oluĢturulmasını sağlamaya yönelik önerilerde 

bulunmak. 

 Türkiye‟nin lojistik bir merkez haline gelmesi için gerekli tanıtımların yapılmasını 

sağlamak. 

 Lojistik bilgi ve beceri eksikliğini, öğretim ve eğitimindeki ve yayın konusunda 

yetersizlikleri ortadan kaldıracak Ģekilde lojistik öğretim ve eğitim kurumlarının 

oluĢturulması ve bunlar arasında eĢgüdümün sağlanması için gerekli ilke ve politikaları 

oluĢturmak. 

 Kent içi lojistik alanında verimliliği arttırılması için çalıĢmalar yapılmasını sağlamak. 

 UlaĢtırma Ana Planı çalıĢmalarının koordinasyonunu ve kontrolünü sağlamak. 

 Kurula yönelik talep edilen konuları değerlendirmek, Türkiye‟de Lojistik konusunda 

izlenecek politikaların tayini, tespiti ve uygulamasıyla ilgili kararları almak ve UlaĢtırma 

Bakanlığını bu konuda bilgilendirmek. 

 Lojistiğe iliĢkin kararlar doğrultusunda yapılan uygulamaları incelemek, değerlendirmek 

ve yönlendirmek. 

 Lojistiğe iliĢkin mevzuat değiĢikliği tekliflerini değerlendirmek. 

 

c. Mersin Limanı’na Genel Bir BakıĢ 

Mersin Limanı, coğrafi konumu ve geniĢ hinterlandı ile Türkiye`de ve bulunduğu bölgede önemli 

avantajlara sahip bir limandır. Ortadoğu ve Doğu Akdeniz‟in en büyük limanlarından biri olması 

ile coğrafi açıdan Akdeniz‟e kıyısı olmayan bölgelere hizmet verebilecek stratejik bir konuma 

sahiptir. Bunun yanında ülke içinde bölgesel dengesizlikleri azaltmak, dengeli bir geliĢme 

hedefleri ile ortaya atılmıĢ GAP projesinin bölgesel sanayi ve tarım ürünlerinin taĢınmasından, 

en önemli deniz taĢımacılık olanaklarını sunması ile de ülke ekonomisi açısından önemlidir. 

Kapasitesinin zaman içindeki artan talebe göre arttırılması ve küresel sistem içerisinde rekabet 

gücünü kaybetmemesi sağlanırsa, Marmara bölgesindeki diğer limanlardan etkilenmeden 

bölgede iĢlevini sürdürebilecek, demiryolu ve karayolu bağlantılarının da iyileĢtirilmesi ile 

Ortadoğu ticaretinde önemli bir rol oynayacaktır. 

Akdeniz‟in dünya konteyner trafiği içindeki payı %6 olup, Akdeniz‟deki konteyner trafiği her yıl 

%8 oranında artıĢ göstermektedir. Doğu Akdeniz bölgesi de batıya göre daha hızlı bir geliĢme 
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izlemiĢtir. Mersin Limanı‟nda da Akdeniz`de hattı olmayan Asya kökenli gemi iĢletmecilerinin bu 

bölgeye çekilmesi sağlandığı takdirde liman hacminde büyüme yaĢanması görülebilecektir. Bu 

nedenle de Mersin Limanı‟nda müĢteri memnuniyetini sağlamaya yönelik altyapı yatırımlarına 

öncelik verilmelidir.  

Mersin Limanı’na özgü sorunlar; 

 ĠĢ gücünün %92‟sinin 45 yaĢın üzerinde olması ve bunun sonucu olarak da verimin 

düĢük olması. 

 Liman arazilerinde kot farkının olması, hurdalık olarak kullanılan toprak alanlar nedeniyle 

kullanılmayan sahaların fazla olması, saha betonlaĢması ve rıhtım vinçlerinin montajının 

tamamlanması gerekliliği. 

 Limanda iĢ yapan acentelerin, elektrik ve mekanik atölyelerinin, konteyner barakalarının 

limanda yer kaplaması. 

 Konteyner yükleme ve boĢaltmasını yapan acentelerin limanda araç ve iĢ alanlarının 

bulunması. 

 Kıbrıs yolcuları için yolcu salonunun yetersiz olması. 

 Mersin‟de kombine taĢımacılığa yönelik demiryolu ve karayolu bağlantılarının yetersiz 

olması. Mersin`in denizyolu bağlantılarının iyileĢmesinin yanı sıra Anadolu kentlerine 

hizmet verebilmesi için demiryollarında da standartların iyileĢtirilmesi ve güçlü karayolu 

bağlantıları ile entegrasyonun sağlanması gerekliliği.  

 Yat turizminin yetersiz kalması. 

 Denizyolu turizmine verilen önemin arttırılması gerekliliği. 

 Uluslararası nitelikte usturmaçalar yapılması. 

 Demiryolunda taĢınan yük hakkında bilgi alınmasına yönelik iyileĢtirmelerin yapılması. 

 Liman iĢletme hakkının üçüncü Ģahıslara verilmesi durumunda alınacak ücret değil 

uygulanacak yatırım programının esas alınması. 

JICA ile yürütülen Türkiye Limanlar Master Planı sonuçlarında da öngörüldüğü üzere gelecekte 

ülkemizde önemli bir rol oynayacak olan Mersin ve Çandarlı Konteyner limanlarının “hub port” 

olarak kullanılması ihtiyacı doğacaktır. Bu nedenle Ġspanya Hükümeti‟nin hibesi ile yürütülmekte 

olan fizibilite ve ÇED etütlerinin bu bölgelere ağırlık vermesi sağlanmalıdır. 
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2.3.2.3. Türkiye Limanlar Master Planı’nda TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne Yönelik 

Stratejiler 

ÇalıĢmanın amacı; liman altyapı geliĢimi, idaresi ve iĢletimine yönelik politikalar belirleyebilmek, 

Türkiye‟nin 2020 yılı liman geliĢimine yön verecek bir master plan hazırlamak ve ilgili kuruluĢların 

kapasitesini güçlendirmektir.  Limanlar Master Planı‟nda, limanların geliĢtirilmesine yönelik 

strateji ve politikaları aĢağıda 6 alt baĢlık halinde özetlenmektedir.  

 

a. Liman Altyapısı GeliĢimine Yönelik Stratejiler 

Limanlar ulusal çıkarlar bakımından çok önemli rol oynadığı için özel sektör tarafından inĢa 

edilmiĢ ve iĢletiliyor olsalar bile, devletin limanlar üzerinde önemli rolleri vardır. Limanlar Master 

Planı‟nda, liman geliĢim sistemine iliĢkin stratejiler aĢağıdaki gibi tanımlanmıĢtır: 

 Liman geliĢim plan/projelerinin uzun vadeli liman geliĢim politikası ile uyumluluk içinde 

olup olmadığını izlemek. 

 Liman yönetim ve iĢletmeciliğinin uzun vadeli liman geliĢim politikası ile uygunluk içinde 

olup olmadığını izlemek. 

 Temel liman tesislerinin ve liman yönetim ve iĢletmesinin kalitesini yükseltmek üzere 

liman yönetim birimine mümkün olan desteği sağlamak. 

 “Grup Liman” söz konusu olan durumlarda, liman yönetim ve iĢletmesinde bir birleĢtirilmiĢ 

yapılanma oluĢturulmasında insiyatif almak. 

 Uzun vadeli liman geliĢim planının ilerleyiĢini takip edebilmek ve planda gerekli 

değiĢiklikleri yapabilmek üzere gerekli veri ve bilgileri toplamak. 

Bu çalıĢmada yirmi dokuz liman, ana liman olarak seçilmiĢtir. Bunlar Akdeniz Bölgesi‟nde 

Ġskenderun TCDD, Ġskenderun, BotaĢ, Mersin ve Antalya, Ege Bölgesi‟nde Marmaris, Bodrum, 

Güllük, KuĢadası, Ġzmir ve Aliağa, Marmara Bölgesi‟nde Çanakkale, Bandırma, Mudanya, 

Gemlik, Ġzmit, HaydarpaĢa, Ġstanbul TDĠ, Ambarlı, Silivri ve Tekirdağ, Karadeniz Bölgesi‟nde ise 

Ereğli, Bartın, Samsun, Ordu, Giresun, Trabzon, Rize ve Hopa limanlarıdır. 

Konteyner tesisleri  açısından;  
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 Akdeniz Bölgesi‟nde Ġskenderun Limanı‟ndaki kapasitenin çok düĢük olması nedeniyle 

yeni konteyner terminalinin gelecekte doğacak talebe uygun biçimde inĢa edilmesi ve 

Mersin Limanı‟nda önümüzdeki yıllar içerisinde konteyner hacminin mevcut kapasiteyi 

aĢacağı tahminleri nedeniyle, yeni terminal alanının inĢası adım adım yapılmalıdır. 

GeliĢimin ilk aĢamasında 1 Milyon TEU‟luk yeni bir terminale gerek yoktur.  

 Ege Bölgesi‟nde Ġzmir Limanı‟nın birkaç yıl içerisinde mevcut kapasitesini aĢacağı 

öngörülmektedir. Bu nedenle yeni terminalin yapımının tamamlanması gerekmektedir. 

Terminalin tamamlanması durumunda bile, Ege Bölgesi‟ndeki kapasite açığını kapatmak 

üzere yeni bir terminal için uygun bir yerin tespitine yönelik kapsamlı bir araĢtırma 

yapılmalıdır. 

 Marmara Bölgesi‟nde konteyner hacminin kapasiteyi aĢacağı kesin olduğundan yeni 

terminaller hazırlanmalıdır. Bölgede çok sayıda küçük çaplı konteyner terminalinin 

bulunması nedeniyle öncelikle Derince Konteyner Terminali ve Marmara Limanı‟nda 

geniĢ çaplı bir konteyner terminalinin yapılması sağlanmalıdır. 

 Karadeniz Bölgesi‟nde ise konteyner hacmi mevcut kapasitenin çok altında olduğu için 

yeni konteyner tesislerinin inĢası için gelecekteki artıĢ durumuna göre bir program 

yapılmalıdır.  

Uzun vadede, 2020 yılına dek Türkiye‟deki konteyner inĢası baĢlangıç yatırımının 880 Milyon 

Dolar civarında olacağı tahmin edilmekte, toplam palamar yeri uzunluğunun ise 5.900 metre 

olacağı öngörülmektedir. 

Kısa vadede ise, hub liman politikası ve sırasıyla Ege ve Marmara Bölgeleri‟nde ana liman tipi bir 

uğrak limanı inĢası hedeflenmektedir. Sadece konteynerlere ayrılmıĢ liman tipi de dâhil olmak 

üzere iki adet konteyner kargo palamar yeri, öncelikle Akdeniz ve daha sonra Ege Bölgeleri‟nde 

gerekli olacak, Marmara Bölgesi‟nde de üç adet palamar yeri inĢasına ihtiyaç olacaktır. 

Türkiye‟de 2010 yılına kadar konteyner terminali ilk inĢa yatırımının 360 Milyon Dolar olacağı ve 

rıhtım uzunluğunun 2.200 metre olacağı beklenmektedir.  

Akdeniz Bölgesi için 5 genel yük rıhtımına ihtiyaç duyulacaktır. Bu rakam Ege Bölgesi için 18, 

Marmara Bölgesi için ise 21 olacaktır. Türkiye‟de 2010 yılına kadar genel yüklere yönelik rıhtım 

inĢaatında, ilk inĢa yatırımının 650 Milyon Dolar ve toplam uzunluğun 10.000 metre olacağı 

planlanmaktadır.  
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Politikalar:  

Uluslararası konteyner taĢımacılığında geliĢmiĢ bir deniz taĢımacılık ağının formüle edilmesi; 

 Uluslararası düzeyde rekabet gücü olan konteyner limanları oluĢturulmalıdır. 

 Gelecekteki talebe dayalı olarak kamu ve özel kaynaklar yoğun ve etkin biçimde 

liman geliĢimine yatırılmalıdır. 

 Mevcut kargo elleçleme kapasitesi geliĢtirilmelidir. 

 Yönetim ve konteyner iĢletmelerini kapsayacak biçimde genel bilgisayar sistemi 

oluĢturulmalıdır. 

 Uzun vadede elektronik veri alıĢ-veriĢi sistemine geçilmelidir. 

 

Rasyonel bir uluslararası deniz taĢımacılığı ağının formüle edilmesi; 

 Gelecekteki talebe dayalı olarak kamu ve özel kaynaklar yoğun ve etkin biçimde 

liman geliĢimine yatırılmalıdır. 

 Yük elleçleme kapasitesi, mevcut tesis ve ekipmanların bakım faaliyetlerinin 

güçlendirilmesi suretiyle geliĢtirilmelidir. 

 Dünya doğal kaynaklarının gelecekteki muhtemel kıtlığına karĢı enerji ve doğal 

kaynakların düzenli akıĢını sağlamak üzere hükümetin katılımı arttırılmalıdır. 

 Kamu ve özel sektör katılımlı kapsamlı bir petrol-mücadele sistemi oluĢturulmalıdır. 

Ülke içi deniz taĢımacılığı ağının rasyonel olarak formüle edilmesi; 

 Deniz taĢımacılığını destekleme politikaları oluĢturulmalıdır. 

 Mevcut tesislerin bakımı ve geliĢtirilmesi yapılmalıdır. 

Altyapı geliĢimi ortak çerçevesi; 

 Farklı kuruluĢlar tarafından uygulanan liman geliĢtirme projelerini koordine etmek ve 

yönlendirmek üzere Ulusal Liman GeliĢimi Master Planı oluĢturulmalıdır. 

 Özel ve kamu kaynaklarını yoğun ve etkin olarak liman altyapı geliĢimine yatırmak 

üzere sınıflandırılmıĢ liman geliĢim sistemleri getirilmelidir. 
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 Limanlar ile bunların hinterlandını birbirine bağlayan kara ve demiryolu ağları 

güçlendirilmelidir. 

 Özellikle konteyner taĢımacılığında demiryolu faaliyetlerini arttırmak üzere yeterli 

önlemler alınmalıdır. 

Deprem, enerji krizleri gibi hallerde ulusal/bölgesel ekonominin ve halkın günlük yaĢamının 

sürekliliğinin sağlanması; 

 Seçilecek tesislerin depreme karĢı kapasiteleri geliĢtirilmelidir. 

 Dünya doğal kaynaklarının gelecekteki muhtemel kıtlığına karĢı enerji ve doğal 

kaynakların düzenli akıĢını sağlamak üzere hükümet katılımı arttırılmalıdır. 

 

Güvenli ve rahat yolcu taĢımacılığı ağının formüle edilmesi; 

 Turizmi desteklemek üzere uluslararası deniz yolcu taĢımacılığı tesisleri 

geliĢtirilmelidir. 

 Mevcut yolcu tesislerinin bakımı ve geliĢtirilmesi yapılmalıdır. 

Bölgesel kalkınmayı desteklemek üzere liman projelerinin desteklenmesi; 

 Uzun vadeli bölgesel kalkınmayı desteklemek üzere konteyner limanları 

oluĢturulmalıdır (Akdeniz ve Karadeniz). 

 Mevcut deniz yolcu tesislerinin bakımı ve geliĢtirilmesi yapılmalıdır. 

 Mevcut yük taĢımacılığı tesislerinin bakımı ve geliĢtirilmesi yapılmalıdır. 

 

b. Liman Yönetimine ĠliĢkin Stratejiler 

Türk yasalarınca kıyı hatları kamu kullanımı ile sınırlandırılmıĢtır. Öncelikle her bir liman birimine, 

özel sektörün iĢletiminde olanlar da dâhil olmak üzere, belirli bir hukuki kurum statüsü verilmeli 

ve merkezi yönetim, liman yönetim birimlerini otonom bir birim olarak koordine etmeli ya da 

yönlendirmelidir. Türkiye‟de liman geliĢiminin, özel sektör tarafından desteklenmesini sağlamak 

üzere ulusal liman sistemi önerilmektedir. 
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 Limanların tanımının yapılması, liman yönetim sisteminin sağlam bir temele 

oturtulabilmesi için önemlidir. Limanın tanımı “Yük ve yolcu trafiğine yönelik ve en 

azından liman yönetim, idare ve iĢletmesi için gerekli boyutta hukuki boyutları haiz olan 

ve birleĢik iĢlevsel birimler olarak yönetilecek, idare edilecek ve iĢletilecek kıyı tesisleri 

kümesinden oluĢan organik bir yapı” olarak yapılmıĢtır. 

 Her bir limanın otoritesi tarafından, limanın yönetim ve idaresi bakımından bir rehber 

oluĢturması için Liman GeliĢim Master Planı‟nın yapılması gerekmektedir. Bunun yanı 

sıra limanların kullanım ve bakımı, çevresel etkilerin incelenmesi ve limanın geliĢimini 

içeren uzun vadeli geliĢme planları da yapılmalıdır.  

 Liman otoritesinin oluĢturulması, liman iĢletmecilerinin merkezi hükümetçe yürürlüğe 

konulan master plan uyarınca yönetilip iĢletilebilmesi açısından önemlidir. Liman Otoritesi 

“Limanların birleĢik iĢlevsel birim olarak geliĢtiren ve bakımını yapan, kamu kullanımı için 

liman hizmetlerini güvenceye alan hukuki birim” olarak tanımlanmaktadır. 

 

Politikalar: 

Liman idaresinin iyileĢtirilmesi; 

 “Liman” kavramının temel anlamı ve hukuki tanımını açıklığa kavuĢturmak üzere 

“Liman Kanunu” hazırlanmalıdır. 

 Her limanın liman geliĢim master planı hazırlanmalıdır. 

 Liman idare birimlerinde rol ve fonksiyonlar tanımlanmalıdır. 

 Uzun vadede “Liman Otoritesi” sistemi geliĢtirilmelidir. 

 Yetki ve sorumlulukların bir kısmının TCDD‟den liman idaresine aktarımı 

sağlanmalıdır. 

 Yetenekli personelin terfisi ve puanlamayı da kapsayan yeni bir personel sistemi 

getirilmelidir. 

 Elleçleme verimliliğini arttırmak üzere TCDD konteyner terminalindeki konteyner 

yükleme-boĢaltma iĢçiliğinde rekabet getirilmelidir. 
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c. Liman Yatırım Finansmanı ile Ġlgili Stratejiler 

Liman yatırım finansmanları ile ilgili stratejileri temelde iki ana baĢlık altında toplamak 

mümkündür. Bunlardan birincisi, TCDD limanlar hesabının etkin yönetimi için demiryolları 

hesabından ayrı olarak yönetilmesi, ikincisi ise özel sektörün desteklenmesi bakımından Yap-

ĠĢlet-Devret modeli, iĢletme hakkının devri, özel sektör destek iĢlevi ve vergi sistemi konularının 

yeniden değerlendirilmesidir.  

Limanlar hesabının ayrı olarak yönetilmesine yönelik stratejiler aĢağıdaki gibidir: 

 Limanlar hesabı hazine gelirlerini arttırmaya devam etmelidir. Hazineye aktarılacak yıllık 

miktar, yıllık kaba iĢletme karının yüzde ellisi olmalıdır.  

 Limanlar hesabı yıllık verimliliği arttırmak üzere etkin bir Ģekilde yönetilmeli ve alt yapı ve 

üst yapı yatırımlarında kullanımına olanak sağlanmalıdır.  

 TCDD, artan kargonun tamamını elleçleme imkanına sahip olmadığı için limanlar hesabı 

özel sektörü destekleyecek bir kamu fonu olarak iĢlev görmelidir. Öte yandan, özel sektör 

de özel kredilerin yetersizliğinden dolayı borçlanabilme imkanlarını aramak 

durumundadır. Hazine ve UlaĢtırma Bakanlığı bu hesabı özel sektörü destekleyecek 

biçimde iĢletecektir.  

 

Özel sektörün desteklenmesi alanında karar verilen stratejiler ise; 

 Çekici Yap-ĠĢlet-Devret modelleri geliĢtirmek bakımından; yetkililer, finansörler ve 

hukukçulara danıĢmalı ve özel sektörün bu konudaki kabiliyetleri geliĢtirilmelidir. 

 ĠĢletme haklarının devri sözleĢmelerindeki doğal afetlerden kaynaklanan onarım 

maliyetleri ve yetki tayini ile ilgili maddeler -özel sektör iĢletmeleri mali yapılarından ileri 

gelen bir takım mali güçlüklerle karĢılaĢabileceklerinden dolayı- yetkili mercilerce tekrar 

gözden geçirilmelidir. 
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 Özel sektöre doğrudan borç vermek veya özel sektörün özel bankalardan 

borçlanmasında garantiler sağlamak üzere TCDD limanlar hesabı içerisinde bir kamu 

oluĢumu düĢünülmelidir.  

 Limanlar alanındaki ya da bu alana girmeyi düĢünen giriĢimcilerin küçük ölçekli olmaları 

nedeniyle ön ödemeli hisse senetleri ve özel amortismanlar özel yatırımı desteklemek 

bakımından güçlü araçlardır ve özel fonlar açığını telafi bakımından dikkate alınmalıdır. 

 

Politikalar: 

Liman yatırımları ve finansman; 

 Özel sektör yatırımlarını özendirmek üzere Yap-ĠĢlet-Devret sözleĢmeleri risk 

paylaĢımı açısından yeniden değerlendirilmelidir. 

 TDĠ limanları özelleĢtirme sözleĢmelerinin doğal afet sonrası onarım maliyetleri 

konusundaki mevcut maddeleri yeniden değerlendirilmelidir. 

 Özel sektöre doğrudan borçlanma ve/veya borçlanma garantisi sağlamak üzere bir 

kamu fonu oluĢturulmalıdır. 

 Limanlarla ilgili iĢ alanlarındaki özel sektör Ģirketlerine vergi muafiyeti sistemi 

sağlanmalıdır. 

 TCDD limanlar hesabının demiryolu hesabından ayrı olarak iĢletilmesi konusu 

değerlendirilmelidir. 

 Liman yatırımlarının alt ve üst yapılarda hızlandırılması sağlanmalıdır. 

 

 

d. Kurumsal Çerçeveye ĠliĢkin Stratejiler 

 Hükümet, liman otoritesi tarafından hazırlanan master planı inceler ve onaylar. Planda 

değiĢiklik yapılması durumunda da liman otoritesinin hükümetten onay alması 
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gerekmektedir. Onay alınmasından sonra, liman otoritesi bu plana uygun uygulama 

planlarını yapar ve böylece hükümetin temel siyasetine uygun bir çalıĢma yapılmıĢ olur. 

 Liman otoritelerinin ana plan oluĢturmak ya da değiĢiklik yapmak için danıĢacağı “Yerel 

Liman Konseyi” oluĢturulmalıdır. Bugün ilgili bakanlıklar arasında bölünmüĢ olan 

sorumlulukların yerine getirilmesinde en büyük paya sahip olacak ana bakanlığın açıkça 

ortaya konması gerekmektedir. 

 Liman idare birimleri liman istatistiklerine daha çok önem vermeli ve periyodik olarak 

hukuki bir temelde bu istatistikler toplanarak merkezi hükümete rapor edilmelidir.  

 Liman istatistiklerinin gelecekle uyum sağlaması ve hem ulusal hem de uluslararası 

düzeyde limanlarla mukayesesini mümkün kılacak Ģekilde Avrupa Birliği veya 

uluslararası örgütlerin standartlarına uygun olması sağlanmalıdır.  

 Konteyner kargoları ile ilgili olarak dönemsel yük akıĢ matrisinin oluĢturulması, liman 

otoritelerinin yük elleçleme hacimlerini takip etmeye ek olarak tamamlayıcı önlemlerden 

biridir. 

 ĠletiĢim ve bilgi paylaĢımı bakımından, limanlarla ilgili bakanlıklar arasında personel 

değiĢimleri değerlendirilmelidir. 

 Politikaların oluĢturulması sürecinde yararlanılmak üzere, hükümet tarafından, liman 

inĢaatı, yönetimi ve iĢletilmesi ve diğer konularda deneyimli kiĢilerden oluĢan bir “Liman 

Konseyi” oluĢturulmalıdır. 

 

Politikalar: 

Kurumsal Çerçeve; 

 Her liman, liman geliĢim master planı hakkında rehber hazırlamalıdır. 

 Limanlar Master Planı ve yapım planı konuları ile ilgili bakanlıklar arasında 

koordinasyonu sağlamak üzere uygun bir örgütlenme oluĢturulmalıdır. 

 Merkezi hükümetin koordinasyon fonksiyonu güçlendirilmelidir. 
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 Her limanda liman idaresi ve geliĢimi ile ilgili çeĢitli tarafların görüĢ ve önerilerinin 

alınmasına imkan sağlayacak uygun bir örgütlenme oluĢturulmalıdır. 

 Her liman yönetimi tarafından liman istatistikleri hazırlanmalıdır. 

 Ana liman yönetim birimlerinin hukuki bir temelde, periyodik olarak liman 

istatistiklerini hükümete rapor etmesi sağlanmalıdır. 

 BirleĢtirilmiĢ istatistik kategorileri oluĢturulmalıdır. 

 Liman tesisleri kayıt sistemi geliĢtirilmelidir. 

 Limanlarla ilgili bakanlıklar arasında personel değiĢimi sistemi getirilmelidir. 

 

e. Liman ĠĢletmesine ĠliĢkin Stratejiler 

 Konteyner elleçleme iĢlemlerinde verimliliği arttırmak üzere vinç operatörü ve kontrol 

merkezindeki gözetmen arasında bilgi alıĢveriĢinin etkin olması için yüz yüze iletiĢim 

sisteminin yerine telsizler tercih edilmelidir. 

 BilgisayarlaĢmanın yaygınlaĢması ile bilgisayar ortamına bir kez girilen verilerin defalarca 

kullanımı mümkün olacak ve liman faaliyetleri ile ilgili bilgilerin derlenmesi de 

kolaylaĢacaktır. Bunu, ilgili tarafların eriĢimini mümkün kılan açık bir sistemin 

oluĢturulması izleyecektir. 

 Eski yük elleçleme ekipmanlarının değiĢimi, devamlı bakımı ve yedek parçalarının hazır 

bulundurması gerekmektedir. 

 TCDD limanlarındaki bütün personelin bilgisayar kullanımı konusunda eğitim alması 

sağlanmalıdır. Böylece liman kullanıcıları bakımından hizmetlerin seviyesi 

yükseltilebilecektir. 

 Uluslararası rekabet gücünün arttırılması ve kullanıcı merkezli hizmetlerin sağlanabilmesi 

için “Elektronik Veri AlıĢ-VeriĢ” sistemi hayata geçirilmelidir. Bu sistemin kullanılması 

rekabet gücü yüksek limanlardan öğrenebileceklerimizin araĢtırılması bakımından da 

anlamlıdır. 
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Politikalar: 

Liman iĢletmesi; 

 Etkin önlemlerle, yük elleçleme verimliliği, özellikle kargo elleçleme verimliliği 

arttırılmalıdır. 

 AĢamalı olarak yük elleçleme iĢlemine özel sektör katılımı sağlanmalıdır. 

 Vinç operatörleri ve kontrol merkezi arasında ileri iletiĢim sistemleri kurulmalıdır. 

 Envanter, teslim/alım kontrolü ve yükleme-boĢaltma iĢlemleri kontrolü gibi bilgisayarlı 

iĢletim sistemleri geliĢtirilmelidir. 

 AĢamalı olarak ve dünya standartlarında elektronik veri alıĢ-veriĢi sistemleri 

getirilmelidir. 

 Bilgisayar sistemleri ve eğitim programları zenginleĢtirilmelidir. 

 

f. Çevre Değerlendirmesine ĠliĢkin Stratejiler 

 Deniz çevresinin tahribi ve kirlenmesini önleyici gerekli tedbirler alınmalıdır. 

 Liman idare birimlerine çevre kalitesini izleme ve çevresel projeler uygulama yetkisi 

verilmelidir. 

 Kamu ve özel sektörün katılımıyla, petrol kaynaklı çevre kirliliği ile mücadele sistemleri 

kapsamlı bir Ģekilde oluĢturulmalıdır. 

 Liman geliĢiminde, sadece liman tesisleri ve faaliyetleri hakkında değil, aynı zamanda 

hinterlandındaki ekonomik faaliyetlerle ilgili olarak da çevresel değerlendirmeler 

yapılmalıdır. 

 Deniz taĢımacılığını destekleme politikaları oluĢturulmalıdır. 
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Politikalar: 

Çevresel değerlendirme; 

 Deniz çevresinin tahribi ve kirlenmesini önleyici önlemler alınmalıdır. 

 Liman yönetim birimleri çevre kalitesini izleme ve çevresel projeleri uygulama 

yetkisiyle donatılmalıdır. 

 Ġlgili kamu ve özel sektör kuruluĢlarının katılımıyla kapsamlı petrol-mücadele 

sistemleri oluĢturulmalıdır. 

 Liman geliĢiminde çevresel değerlendirme, sadece liman tesis ve faaliyetleri 

bakımından değil aynı zamanda ilgili artalandaki ekonomik faaliyet bakımından da 

yapılmalıdır. 

 Ulusal deniz taĢımacılığını destekleme politikası oluĢturulmalıdır. 

 

 

2.3.2.4. TINA-T Tarafından Önerilen TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne Yönelik Stratejiler 

UlaĢtırma Bakanlığı ve Devlet Planlama TeĢkilatı MüsteĢarlığı için TINA (Transportation 

Infrastructure Need Assestment-Turkey) ortak giriĢimi tarafından 2007 yılında tamamlanmıĢ olan 

projenin amacı; “Türkiye Cumhuriyeti sınırları içinde ve Avrupa Birliği`nin TEN-T (Trans-

European Network-Turkey) sisteminin Türkiye`ye uzantısı niteliğinde çok modlu bir ulaĢtırma ağı 

geliĢtirilmesi” olarak tanımlanmaktadır. Bu projenin tanıtımı, Mersin Lojistik Strateji Planı 

çalıĢmasının 1. Bölüm‟ü (Mevcut Durum Raporu) içinde daha önce yapılmıĢtır. AĢağıda bu 

projenin planlama bulguları ve sonuçları verilmektedir. 

a. 2020 Yılı Model Sonuçları 

UlaĢtırma altyapısındaki darboğazları ve gereksinimleri değerlendirebilmek için trafik 

tahminlerinin yapılması gerekmektedir. Trafik tahminlerinin yapılması için baz yıl 2004`e ait yük 

ve yolcu taĢımacılığı verileri mümkün olduğunca gözleme dayalı olarak verilmiĢ, yeterli 

bulunamadığı durumlarda modeller kurulmuĢtur. 
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Gelecek için yapılan tahminler üç ayrı senaryo üzerinedir; Bunlardan birincisi, devam etmekte 

olan bütün projelerin yanı sıra, 2020 yılına kadar tamamlanması öngörülen, finansmanı temin 

edilmiĢ projelerden oluĢan “Referans Senaryo”; Ġkincisi, referans senaryoda bir Ģekilde 

tanımlanmamıĢ olmakla birlikte 2020 yılına kadar tamamlanması beklenen bir grup projeyi de 

içeren “Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu”, üçüncü ve son senaryo ise uzun vadeli yatırım 

senaryosu kapsamında yer alan projelerin yanında bu proje kapsamında yapılan taĢımacılık 

talebi analizi sonuçlarına göre ortaya çıkacak taĢımacılık sorunlarını çözmeye yönelik projeleri 

de içeren “Alternatif Senaryo”dur.  

Yolcu ve yük trafik hacimleri ayrı ayrı modellenmiĢ ve tahmin edilmiĢtir. 

 

Model Sonuçları 

Model sonuçları daha önce bahsi geçen üç senaryo her biri için ayrı ayrı hesaplanmıĢ, yolcu ve 

yük taĢımacılıkları, yurt içi ve uluslararası ölçekte incelenerek sunulmuĢtur.  

Yurtiçi yolcu taĢımacılığı modellerinde özel otomobiller ve otobüslerden oluĢan karayolu türünün 

baskın olduğu görülmektedir. Havayolu ve demiryolunun payı oldukça düĢüktür. AĢağıdaki 

tabloda bu türlerin aldığı pay senaryolara göre görülmektedir. 

UlaĢtırma  
Türü 

Baz yıl 
Referans Senaryo  

2020 
Uzun Vadeli Yatırım 

Senaryosu 2020 
Alternatif Senaryo 

2020 

Milyar 
yolcu-km 

Pazar 
Payı (%) 

Milyar 
yolcu-km 

Pazar 
Payı(%) 

Milyar 
yolcu-km 

Pazar 
Payı (%) 

Milyar 
yolcu-km 

Pazar 
Payı(%) 

Özel Otomobil 80,8 52,9 153,8 59,7 146,9 57,5 149,6 57,6 

Otobüs 64,1 42,0 88,8 34,5 88,8 34,8 90,7 35,0 

Demiryolu 5,0 3,3 5,6 2,2 10,4 4,1 10,0 3,9 

Havayolu 
(Yurtiçi yolcu) 2,8 1,8 9,5 3,7 9,4 3,7 9,0 3,5 

Toplam 152,7 100 257,7 100 255,5 100 259,5 100 

Tablo 2.1: Yurt İçi Yolcu Taşımacılığı Performansı 

2020 yılına gelindiğinde, özellikle gelir seviyesi ve otomobil sahipliliğindeki artıĢlara paralel 

olarak otobüs taĢımacılığının payının, otomobil ve havayolu taĢımacılığına kayacağı tahmin 

edilmektedir. Ekonomideki olumlu geliĢmeler ve iĢ seyahatlerinin artması, havayolu 

taĢımacılığındaki artıĢının baĢlıca sebepleri arasındadır. Ekonomik büyümeye paralel olarak 

zamanın değerinin artması ve demiryolu altyapısındaki yetersizlikler, demiryollarının payının 

azalmasında da önemli derecede etkili olmaktadır.  
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Uzun Vadeli Yatırım Senaryosu ve Referans Senaryo karĢılaĢtırıldığında, Uzun Vadeli Yatırım 

Senaryosu‟nda hedeflenen birkaç hızlı demiryolu projesinin demiryolu payı üzerinde yarattığı etki 

dıĢında önemli değiĢiklikler olmadığı gözlenmektedir. Alternatif Senaryo‟ya bakıldığında ise, 

altyapıda gerçekleĢtirilecek değiĢiklikler dolayısıyla demiryolu ve havayolunun payının bir miktar 

karayolu taĢımacılığına kaydığı görülmektedir. 

Uluslararası yolcu taĢımacılığında ise baskın tür havayolu taĢımacılığıdır. Bu anlamda 

Türkiye‟deki havaalanları iki kategoride incelenmiĢtir; turistik havaalanları ve diğer havaalanları. 

Turistik havaalanlarındaki trafik artıĢının Türkiye‟deki yıllık ortalama turizm artıĢına paralel olarak 

% 4,3 olacağı kabul edilirken diğer havaalanları için artıĢın, EUROMED UlaĢtırma Projesi 

kapsamında hazırlanan MEDA yolcu tahmin modeli dikkate alınarak yıllık % 6 olacağı kabul 

edilmiĢtir. 

Uluslararası yolcu akımında senaryoların etkisi olmadığı için her senaryoda sonuçlar aynıdır. 

AĢağıdaki tabloda havayolu ile taĢınan uluslararası yolcu sayıları ve gelecek tahminleri 

verilmiĢtir.  

Havaalanı Havaalanı Kodu 
Baz yıl 

(milyon yolcu/yıl) 
Senaryolar 2020 
(milyon yolcu/yıl) 

Adana ADA 0,34 0,67 

Ġzmir-Adnan Menderes ADB 1,54 3,02 

Kayseri ASR 0,17 0,44 

Antalya AYT 12,56 24,64 

Milas-Bodrum BJV 1,64 3,22 

Muğla-Dalaman DLM 2,56 5,02 

Ankara-Esenboğa ESB 1,13 2,88 

Ġstanbul-Atatürk IST 10,17 25,83 

Ġstanbul-Sabiha Gökçen SAW 0,46 1,17 

Trabzon TZX 0,06 0,16 

Tablo 1.2: Uluslararası Havayolu Yolcu Taşımacılığı Performansı 

GSYĠH‟da yaĢanacağı öngörülen artıĢlara paralel olarak üretim ve tüketim sektöründe 

yaĢanacak geliĢmeler nedeniyle, yük taĢımacılığında önemli artıĢlar olacağı ve bütün alternatif 

senaryolar için % 2,38 oranında bir büyüme gözleneceği kabul edilmiĢtir.  

AĢağıdaki tabloda yurt içi yük taĢımacılığının türlere göre dağılım senaryoları görülmektedir. 

Yurtiçi yük taĢımacılığında tüm senaryolar için karayolu taĢımacılığının oranının diğerlerine göre 

daha hızlı artacağı gözlenmektedir. 

 



689 
 

UlaĢtırma  
Türü 

Baz yıl 
Referans Senaryo  

2020 
Uzun Vadeli Yatırım  

Senaryosu 2020 
Alternatif Senaryo 

2020 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar 
Payı (%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar 
Payı (%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar 
Payı(%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar 
Payı(%) 

Karayolu 123,3 81,2 305,2 84,3 307,1 84,8 307,6 85,0 

Demiryolu 14,1 9,3 31,5 8,7 29,6 8,2 29,1 8,1 

Denizyolu 14,3 9,5 25,3 7,0 25,3 7,0 25,3 7,0 

Toplam 151,8 100,0 362,0 100,0 362,0 100,0 362,0 100,0 

Tablo 2.2: Yurt İçi Yük Taşımacılığı Performansı 

GSYĠH ve buna bağlı olarak üretim ve tüketimde yaĢanacak artıĢlar uluslararası yük taĢımacılığı 

üzerinde de etkili olmakta, ithalatta %132, ihracatta %209 oranında artıĢ olacağı tahmin 

edilmektedir. Ġthalattaki en önemli ulaĢım türü denizyolu taĢımacılığıdır. AĢağıdaki tabloda 

ithalatta yaĢanacak artıĢlarla ulaĢım türlerinin nasıl değiĢeceği görülmektedir.  

UlaĢtırma  
Türü 

Baz yıl 
Referans Senaryo  

2020 

Uzun Vadeli 
Yatırım  

Senaryosu 2020 
Alternatif Senaryo 

2020 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı (%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı (%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı(%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı(%) 

Karayolu 3,6 3,2 9,8 3,7 9,8 3,7 9,9 3,7 

Demiryolu 1,3 1,1 3,2 1,2 3,2 1,2 3,1 1,2 

Denizyolu 107,1 94,1 247,9 93,8 247,9 93,8 247,9 93,8 

Diğer 1,7 1,5 3,2 1,2 3,2 1,2 3,2 1,2 

Bilinmeyen 0,1 0,1 0,3 0,1 0,3 0,1 0,3 0,1 

Toplam 113,8 100,0 264,3 100,0 264,3 100,0 264,3 100,0 

Tablo 2.3: Ulaşım Türüne Göre Toplam İthalatın Dağılımı 

Ġhracatta da ithalattakine benzer bir tablo gözlenmektedir. Yolculuk türleri arasında en önemli 

pay denizyolu taĢımacılığına aittir. AĢağıdaki tabloda ihraç edilen yüklerin yolculuk türlerine göre 

ayrımı yer almaktadır. 

UlaĢtırma  
Türü 

Baz yıl 
Referans Senaryo  

2020 

Uzun Vadeli 
Yatırım  

Senaryosu 2020 

Alternatif 
Senaryo 

2020 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı(%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı(%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı(%) 

Milyon 
Ton/Yıl 

Pazar  
Payı(%) 

Karayolu 9,4 15,5 25,1 13,4 25,2 13,5 25,2 13,5 

Demiryolu 0,7 1,2 2,3 1,2 2,3 1,2 2,3 1,2 

Denizyolu 50,3 83,0 159,0 85,1 159,0 85,1 159,0 85,1 

Diğer 0,2 0,2 0,4 0,2 0,4 0,2 0,4 0,2 

Bilinmeyen 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Toplam 60,5 100,0 186,9 100,0 186,9 100,0 186,9 100,0 
Tablo 2.4: Ulaşım Türüne Göre Toplam İhracatın Dağılımı 
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b. Çekirdek Ağın Tanımlanması ve Projelerin Önceliklendirilmesi 

b.1. Çekirdek Ağın Tahsisi 

Raporda, Türkiye için AB‟nin TEN-T geliĢim kriterleri ile uyumlu, gelecekte beklenen trafik hacmi 

ve kapasitesi arasında tutarlılık sağlayan ve 2020 yılında gerçekleĢmesi hedeflenen bir 

“Çekirdek Ağ” tanımı yapılmaktadır. 

Çekirdek Ağ, AB TEN-T sisteminin Türkiye‟ye uzantısını oluĢturacak çok modlu bir ağı 

tanımlamaktadır. Bu ağ oluĢturulurken; 

 KiĢilerin ve malların sürdürülebilir hareketliliğini sağlamak, 

 KiĢilerin, mal ve hizmetlerin hareket özgürlüğünü sağlamak, 

 Kullanıcılara kabul edilebilir ekonomik koĢullarda yüksek kaliteli altyapı sunmak, 

 Sağladıkları karĢılıklı avantajları dikkate alarak, tüm ulaĢtırma modlarını ağa dâhil etmek, 

 Mevcut kapasitelerden optimum düzeyde yararlanılmasını sağlamak, 

 UlaĢtırma modlarını karĢılıklı iĢletilebilir kılmak ve intermodal taĢımacılığı teĢvik etmek  

amaçlanmaktadır. 

ġekil 2.1‟de Çekirdek Ağ görülmektedir. Ağı gerçekleĢtirmenin tahmini maliyeti; demiryolu ağı 

için 8.878 Milyon €, karayolu ağı için 8.595 Milyon €, havaalanları için 1.185 Milyon € ve limanlar 

için 1.488 Milyon € olmak üzere toplam 20.146 Milyar €'dur. 

2020 yılı için tamamlanması beklenen çekirdek ağ, 3.508 kilometresi hızlı demiryolu olmak üzere 

10.912 kilometre demiryolu ağını, 11.984 kilometre karayolu ağını, 20 havaalanı ve 39 limanı 

kapsamaktadır. 
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Şekil 2.1: Türkiye İçin Çekirdek Ağ 



692 
 

Çekirdek Ağ’da Yer Alan Havayolu Projeleri 

Türkiye‟de DHMĠ tarafından iĢletilen 37 havaalanı bulunmaktadır. Bunlardan 10 tanesi 

uluslararası ve iç uçuĢlarda düzenli ve charter seferlere açıktır. Bu havaalanları; Ġstanbul 

(Atatürk Havaalanı), Ankara (Esenboğa Havaalanı), Ġzmir (Adnan Menderes Havaalanı), 

Antalya, Dalaman, Adana, Trabzon, Milas–Bodrum, Isparta (Süleyman Demirel Havaalanı) ve 

NevĢehir-Kapadokya Havaalanlarıdır.  

Havaalanlarımızın 10‟u uluslararası tarifesiz uçuĢlar ve iç hat uçuĢlarına 17‟si ise sadece iç hat 

uçuĢlarına açıktır.  Uluslararası tarifesiz uçuĢlar ve iç hat uçuĢlarına açık olan havaalanları; 

Bursa-YeniĢehir, Denizli-Çardak, Çorlu, Erzurum, Gaziantep, Kars, Kayseri, Konya, Samsun 

ÇarĢamba, Van Ferit Melen Havaalanları; sadece iç uçuĢlara açık olan havaalanları ise 

Adıyaman, Ağrı, Balıkesir, Çanakkale, Diyarbakır, Elazığ, Erzincan, KahramanmaraĢ, Körfez, 

Malatya, Mardin, MuĢ, Siirt, Sivas, ġanlıurfa, Tokat ve UĢak Havaalanlarıdır. 

2006 yılı yolculuk talebine göre havaalanlarını TEN-T yönergesinde tanımlanan A, B ve C 

kategorilerine ayırmak gerekirse; 

 A kategorisindeki havaalanları: Ġstanbul Atatürk 

 B kategorisindeki havaalanları: Adana, Ankara Esenboğa, Dalaman, Ġstanbul Sabiha 

 Gökçen, Ġzmir Adnan Menderes, Milas-Bodrum, Trabzon 

 C kategorisindeki havaalanları: Diyarbakır, Erzurum, Kayseri, Malatya, Samsun- 

 ÇarĢamba, Van Ferit Melen havaalanlarıdır. 

2020 yılı trafik hacimleri dikkate alındığında ise; 

 A kategorisindeki havaalanları: Ankara Esenboğa, Antalya, Dalaman, Ġstanbul 

Atatürk, Ġstanbul Sabiha Gökçen, Ġzmir Adnan Menderes, Milas-Bodrum 

 B kategorisindeki havaalanları: Adana, Diyarbakır, Gaziantep, Kayseri, Samsun- 

 ÇarĢamba, Trabzon, ġanlıurfa GAP 

 C kategorisindeki havaalanları: Denizli Çardak, Erzurum, Kars, Konya, Malatya, Van  

 Ferit Melen havaalanları olacağı tahmin edilmiĢtir. 

 

Çekirdek Ağda Yer Alan Limanlar 

Türkiye‟deki 226 özel ve kamu limanına ait bilgiler incelenmiĢ ve 2020 yılı trafik tahminleri ile 

birleĢtirilmiĢtir (Hükümetin kararı ile Ġstanbul HaydarpaĢa Limanı, Marmaray projesi 

tamamlandıktan sonra kapatılacak olduğundan ağa dâhil edilmemiĢtir). 
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2020 yılında TEN-T yönergesine göre A kategorisindeki limanlar; 

 Ana Limanlar; Mersin, Çandarlı (Planlanan) 

 Kamu Limanları; Trabzon, Samsun, Filyos (Planlanan), Derince, Tekirdağ, Çanakkale, 

Bandırma, Ġzmir, KuĢadası, Güllük, Bodrum, Marmaris, Antalya, TaĢucu, Ġskenderun 

 Özel Limanlar; Erdemir, Ambarlı, Gemport, Ġzmit Körfezi, Ceyhan, Ġsdemir Petrol 

Terminali, Ġskenderun Körfezi, Karabiga, Aliağa-Nemrut Körfez limanlarıdır. 

B kategorisindeki limanlar: Rize, Ünye, Bartın, Zonguldak, Mudanya, Dikili, ÇeĢme 

C kategorisindeki limanlar: Hopa, Giresun, Ġnebolu, Gökçeada, Bozcaada limanlarıdır. 

AĢağıdaki Ģekillerde sırası ile 2006 yılındaki ve 2020 yılındaki havayolu ve denizyolu 

altyapısının TEN-T yönergesine göre sınıflandırılması görülmektedir. 

 

Şekil 2.2: 2006 Yılı Havayolu Ve Denizyolu Altyapısının TEN-T Yönergesine Göre Sınıflandırılması 

 



694 
 

 

Şekil 2.3: Çekirdek Ağ İçindeki Havayolu Ve Denizyolu Projelerinin TEN-T Yönergesine Göre Sınıflandırılması 
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Çekirdek Ağ’da Yer Alan Demiryolları 

Çekirdek Demiryolu Ağı, 2020 trafik tahminleri ve TEN-T yönergesinin kriterleri dikkate alınarak 

ana hatlarıyla tanımlanmıĢtır. Çekirdek Ağ içinde türler arası geçiĢlerin daha kolaylaĢtırılması 

için önerilen uzatma projeleri, henüz fizibiliteleri tamamlanmamıĢ projeler olduğu için bu 

projelerle ilgili kararların detaylı çalıĢmalar sonrasında verilmesi gerekmektedir. AĢağıdaki 

tablolarda, mevcut ve geliĢtirilmesi planlanan güzergâhlar ve uzunlukları görülmektedir. 

 

Güzergâh 
Uzunluk 

(km) 

Yunanistan ve Bulgaristan TEN-T ağının Türkiye Uzantısı  

Bulgaristan sınırı - Kapıkule - Edirne - Pehlivanköy - Mandıra - Çerkezköy - Halkalı – 
Ġstanbul 318,6 

Yunanistan sınırı - Uzunköprü – Pehlivanköy 30,18 

TRACECA, AGC  

Ġstanbul - Ġzmit - Arifiye (Adapazarı) - Bilecik - EskiĢehir - Ankara - Irmak - Kırıkkale - 
Boğazköprü - Kayseri - Hanlı - Kalın - Sivas - Bostankaya - Tecer - Kangal - Çetinkaya - 
Erzincan - Erzurum - Kars - Mezra - Akyaka - Ermenistan sınırı 2021,66 

Boğazköprü - Niğde - UlukıĢla - Yenice 280,2 

Mersin - Yenice - Adana - Toprakkale - Osmaniye - FevzipaĢa - Köprüağzı - Narlı - 
Gaziantep - KarkamıĢ - ġenyurt - Nusaybin - Suriye (Irak) sınırı 777,84 

Çetinkaya - Malatya - Narlı 321,67 

Malatya - Yolçatı - Elazığ - MuĢ - Tatvan - Van - Kapıköy - Ġran sınırı 575,33 

Samsun - Amasya - Kalın 377,76 

Hanlı – Bostankaya 46 

Balıkesir - Kütahya - Alayurt 262,65 

Hinterlant bağlantıları ve Stratejik bağlantılar  

Zonguldak - Karabük - Çankırı – Irmak 415,19 

Toprakkale – Ġskenderun 58,91 

Ġzmir - Menemen - Manisa - Soma - Balıkesir – Bandırma 341,72 

Manisa - UĢak – Afyonkarahisar 355,68 

Ġzmir - Aydın - Denizli – Afyonkarahisar 512,49 

EskiĢehir - Alayunt – Afyokarahisar 161,23 

Konya - Karaman – UlukıĢla 237,63 

FevzipaĢa – Hudut 36,96 

Afyonkarahisar – Konya 272,46 

Toplam Mevcut Hatlar 7404,16 

Tablo 2.5: Mevcut Demiryolu Sistemi Güzergâh Ve Uzunluk Bilgileri 
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Güzergâh 
Uzunluk 

(km) 

Konvansiyonel hatlar  

Kars - Çıldır - Gürcistan sınırı 76 

Muratlı – Tekirdağ 31 

Aliağa – Çandarlı 30 

Adapazarı - Karasu - Zonguldak – Bartın 281 

Aydın – Güllük 160 

Yüksek Hızlı Demiryolu Hatları  

Ġstanbul – Ankara 533 

Polatlı – Konya 212 

Bandırma - Bursa - Osmaneli - Ayazma - Ġnönü 278 

Ankara (Polatlı) - Ġzmir (Menemen) 511 

Halkalı – Kapıkule 230 

Ankara – Sivas 466 

Sivas – Kars 700 

Toplam Yeni Yapım 3508 

Öngörülen çekirdek ağ uzatmaları  

Afyonkarahisar - Isparta – Antalya 250 

Karaman - Silifke – Mersin 220 

Trabzon - Tirebolu - ErbaĢ - Genç - Kurtaran - Irak 650 

Yolçatı - Diyarbakır - Batman – Kurtalan 317,97 

Toplam Çekirdek Ağ Uzantıları 1437,97 

Tablo 2.6: Yeni Yapılması Planlanan Demiryolu Güzergâh Ve Uzunluk Bilgileri 

 

AĢağıda yer alan haritalar, 2006 yılı demiryolu altyapısı ve 2020 yılında önerilen projelerle 

oluĢturulacak yeni durumu göstermektedir.  
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Şekil 2.4: 2006 Yılı Demiryolu Altyapısı 

 

 

Şekil 2.5: Çekirdek Ağ’da Yer Alan Demiryolu Projeleri 
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Çekirdek Ağ’da Yer Alan Karayolu Projeleri 

Karayolu Ģebekesinin 2020 yılı talebine karĢılık verecek Ģekilde uzatılması sonucu, Çekirdek Ağ 

uzunluğu 12.000 kilometrenin üzerine çıkmaktadır. Karayolu Ģebekesinin Ģekillenmesinde 2020 

yılı yolculuk tahminleri ve TEN-T yönergesinin kriterleri uygulanmıĢtır. AĢağıdaki tabloda, 

Çekirdek Ağ içerisinde yer alan karayolu güzergâhları ve uzunlukları görülmektedir: 

Güzergâh Uzunluk km 

Yunanistan ve Bulgaristan TEN-T ağının Türkiye uzantısı  

Bulgaristan sınırı - Kapıkule - Edirne – Ġstanbul 261 

Yunanistan sınırı - Ġpsala- KeĢan - Tekirdağ - Kınalı kavĢağı 182 

TRACECA, AGC  

Ġstanbul - Bolu - Gerede - Merzifon - Refahiye - Erzincan - Erzurum - Doğubeyazıt - 
Gürbulak (Ġran sınırı) 1.493 

Horasan – Kars 121 

Doğubeyazıt - Iğdır - Dilucu (Azerbaycan sınırı) 134 

Karakoyunlu - Alican (Ermenistan sınırı) 6 

(Merzifon - Amasya) kavĢağı - Samsun - Trabzon - Rize - Hopa - Sarp (Gürcistan 
sınırı) 642 

Gerede - Ankara - Pozantı - Gaziantep - ġanlıurfa - Silopi - Habur ( Irak sınırı) 1.312 

Ankara K1 - Esenboğa K12 - Samsun 2K91 - Konya karayolu 2K71 71 

Ġskenderun K6 - Belen K71 - Belen - Kırıkhan - Reyhanlı - Cilvehözü(Suriye sınırı) 91 

ÇeĢmeli D400 K9 - Mersin K6 - Tarsus Doğu1 K2 67 

Samsun2 K91 - Kırıkkale - KırĢehir - Kayseri - Sivas -Refahiye kavĢağı 700 

Trabzon - GümüĢhane - AĢkale -Erzurum - Bingöl - Diyarbakır - Mardin - Kızıltepe 720 

ġanlıurfa - Diyarbakır - Silvan - Bitlis - Van - Kapıköy(Ġran sınırı) 658 

Ġzmir Batı1 K9 - Ġzmir Batı2 K191 - Gölcük - Bursa - Balıkesir - Akhisar - Manisa – 
Ġzmir 504 

Bursa Mustafa Keman PaĢa kavĢağı - Mustafa Kemal PaĢa Susurluk kavĢağı 39 

Ankara - EskiĢehir Bursa Bandırma - Lapseki – Çanakkale 625 

KeĢan - Gelibolu - Çanakkale * Ġzmir - Aydın - Dinizli – Antalya 899 

Sivrihisar - Afyonkarahisar - UĢak - Salihli – Ġzmir 438 

Hinterland bağlantıları ve Stratejik balantılar  

Aydın - Yatağan – Bodrum 152 

Adapazarı - Bilecik - Bozüyük - Kütahya - Afyonkarahisar - Kızılören - Keçiborlu - 
Burdur – Antalya 559 

Salihli Kula kavĢağı - Buharkent Denizli kavĢağı 107 

Afyonkarahisar - AkĢehir - Konya - Karapınar - Ereğli - UlukıĢla Aksaray kavĢağı 400 

Antalya - Manavgat – Alanya 122 

Konya - SeydiĢehir, Manavgat Alanya kavĢağı 231 

Denizli – Dinar 107 

Pozantı - Niğde - Kayseri - Himmetdede - Boğazlıyan - Yozga - Çorum - Merzifon 530 

Kırıkkale  Sungurlu – Çorum 167 

Narlı 1K11 - Pazarcık - Malatya - Elazığ – Diyarbakır 453 

Yeniçağa K21 - Yeniçağa - Mengen - Devrek - Çaycuma - Hisarönü 114 

Ġskenderun kavĢağı Bakı K4 - Ġskenderun Limanı 67 

Ġskenderun Doğu K5 - Gözenler K 2 12 

Toplam Çekirdek Ağ 11.984 

Öngörülen Çekirdek Ağ Uzatmaları  

Kayseri – Malatya 350 

Toplam Çekirdek Ağ Uzatmaları 350 

Tablo 2.7: Çekirdek Ağ İçinde Yer Alan Karayolu Güzergâhları 
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2006 yılı karayolu Ģebekesinin durumu ve 2020 yılı projeleri aĢağıdaki Ģekillerde görülmektedir. 

 

Şekil 2.6: 2006 Yılı Karayolu Altyapısı 

 

Şekil 2.7: Çekirdek Ağ’da Yer Alan Karayolu Projeleri (2020) 
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b.2. Proje Önceliklerinin Belirlenmesi 

Projelerin önceliklendirilmesinde, “Çok Kriterli Analiz Yöntemi” kullanılmıĢtır. Bu yöntemle, 

ulaĢtırma ağı, tüm ulaĢım türlerini içeren bir bütün olarak düĢünülüp optimize edilmektedir. Çok 

Kriterli Analiz Yöntemi kullanılarak, projelerin hangi öncelik sırası ile yapılması gerektiği ve buna 

bağlı olarak da finansman programı hazırlanabilir. 

Öncelikli projeler ve proje haritaları aĢağıda verilmektedir. Proje listesindeki numaralar aynı 

zamanda haritalar üzerine de yerleĢtirilmiĢtir.  

Demiryolu Projeleri; 

1. Halkalı – Kapıkule yeni hızlı hat yapımı 

2. Ankara – Konya yeni hızlı hat yapımı 

3. Ankara – Afyonkarahisar – Ġzmir yeni hızlı hat yapımı 

4. Ankara – Sivas yeni hızlı hat yapımı 

5. EskiĢehir – Kütahya – Balıkesir sinyalizasyon 

6. Bandırma – Menemen sinyalizasyon 

8. Samsun – Kalın sinyalizasyon 

9. Sivas – Kars hattı (Kars – Divriği) sinyalizasyon ve elektrifikasyon 

10. Kırıkkale – Çetinkaya elektrifikasyon 

12. Bandırma – Bursa – Osmaneli, Ayazma – Ġnönü yeni yapım 

16. Altı lojistik merkezin yapım ve modernizasyonu ; Halkalı (Ġstanbul), Köseköy (Ġzmir), 

Boğazköprü (Kayseri), Gelemen (Samsun), Hasanbey (EskiĢehir), Gökköy (Balıkesir) 

17. Boğazköprü – Yenice, Mersi – Adana – Toprakkale elektrifikasyon 

18. Irmak – Zongldak elektrifikasyon 
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Karayolu Projeleri; 

19. Bala ayrımı – Aksaray – (Ereğli / UlukıĢla) ayrımı (2.aĢama) iyileĢtirme 

20. Gerede – Merzifon (2.aĢama) iyileĢtirme 

21. Merzifon – Refahiye ayrımı (2.aĢama) iyileĢtirme 

22. Refahiye ayrımı – Erzurum – Gürbulak – Ġran sınırı (2.aĢama) iyileĢtirme 

23. 6. Bölge Sınırı – KırĢehir – Kayseri (Kayseri Kuzey Çevreyolu) (2.aĢama) iyileĢtirme 

24. Bozüyük – Kütahya – Afyonkarahisar – Dinar – Çardak – Denizli (2.aĢama) iyileĢtirme 

25. Antalya – Denizli – Salihli (2.aĢama) iyileĢtirme 

26. Afyonkarahisar – Konya – Ereğli /UlukıĢla ayrımı (2.aĢama) iyileĢtirme 

29. Kınalı ayrımı Yunanistan sınırı (2.aĢama) iyileĢtirme 

30. Balıkesir – Akhisar – Manisa (2.aĢama) iyileĢtirme 

31. Çanakkale – Ġzmir (2.aĢama) iyileĢtirme 

32. Sivrihisar – EskiĢehir – Bozüyük (2.aĢama) iyileĢtirme 

33. Sivrihisar – Afyonkarahisar (2.aĢama) iyileĢtirme 

34. ġanlıurfa – Silopi (2.aĢama) iyileĢtirme 

35. Hadımköy – Kınalı otoyolu geniĢletme ve iyileĢtirme 

 

Liman Projeleri; 

36. Ġzmir limanı kanalı 2.aĢama konteyner terminali 

37. Derince konteyner terminali, yeni yapım 

38. Çandarlı limanı, yeni yapım 

39. Mersin konteyner limanı, yeni yapım 

40. Filyos limanı, yeni yapım 
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AĢağıdaki Ģekillerde sırasıyla demiryolu ve karayolu öncelikli projeler yer almaktadır. 

 
Şekil 2.8: Demiryolu Öncelikli Projeler  

 

 

Şekil 2.9: Karayolu Öncelikli Projeler 



703 
 

Raporda, Türkiye‟de uygulanması gereken ulaĢım stratejileri; 

 Yeterli düzeyde ulaĢtırma ağı geliĢtirmek suretiyle ülkenin siyasi, sosyal ve ekonomik 

durumunu güçlendirmek, 

 Mevcut ağların verimli ve etkin Ģekilde geniĢletilmesinin sağlanmasıyla, yalnız altyapıları 

değil sistemin iĢleyiĢini ve hizmetlerin sunumunu da olumlu etkileyen aĢamalı bir 

modernizasyonu sağlamak, 

 UlaĢtırma güvenliğini arttırmak, 

 Projelerin finansmanını sağlamak, kısa-vadeli yatırımları uzun-vadeli finansal 

planlamayla koordine etmek, 

 Uygulamayı basitleĢtirmek. Kavramsal düzey ile proje düzeyi arasında dinamik bir proje 

yönetimi oluĢturmak  

olarak tanımlanmıĢtır. 

 

2.3.2.5. UlaĢtırma Bakanlığı Tarafından Uygulanan TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne 

Yönelik Stratejiler 

Uygulanmakta olan planlar, yasalar ve yönetmelikler, aslında çeĢitli konulardaki toplumsal 

hedefleri gerçekleĢtirmeyi amaçlayan toplumsal stratejilerdir. Bu stratejiler yürürlükte olduğu 

sürece, gerek kamu kuruluĢları, gerekse özel kiĢi ve kuruluĢların kararlarında bağlayıcıdır. 

Sektör açısından yüksek bağlayıcılığı olan ve üst planlarca önerilen stratejiler, önceki 

bölümlerde detaylı olarak açıklanmıĢtır. ġüphesiz, ulaĢtırma ve lojistik sektörünü ilgilendiren 

mevzuat burada teker teker sıralanamayacak kadar hacimli olacağından iĢ tanımı dıĢında 

tutulmuĢtur. Ancak, yine bizim için önemli yol göstericiliği olabilecek ve yerel düzeyde iĢbirliği 

gerektirecek niteliğe sahip stratejileri burada kısaca özetlemek, çalıĢmamız açısından yararlı 

olacaktır. 
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Karayolları Genel Müdürlüğü Stratejik Planı’nda Yer Alan Stratejiler  

Karayolları Genel Müdürlüğü Strateji Planı 2007-2011 yıllarını kapsamaktadır ve 5 temel amaç 

içerilmiĢtir. Her bir amaç ve bu amaçlara ait alt hedefler aĢağıda sıralanmıĢtır 17: 

 

Amaç 1: Yol ve Trafik Güvenliği 

Hedef 1.1. 2011 yılına kadar yol ağımızda, kar ve buzla mücadele uygun malzeme ve çağdaĢ 

ekipman kullanılarak yapılacaktır.  

Hedef 1.2. Yol bakım, onarım ve trafik güvenliği hizmetlerinin standartları her mevsimde 

konforlu ve güvenli ulaĢımı sağlayacak Ģekilde yükseltilerek 5 yıl içerisinde müĢteri memnuniyeti 

% 20 artırılacaktır. 

Hedef 1.3. Karayollarından kaynaklanan ölümlü ve yaralanmalı kazalar (2005 yılı verilerine göre 

% 0,14) 5 yıl içerisinde % 40 azaltılacaktır.  

 

Amaç 2: Hareketlilik  

Hedef 2.1. Sosyo-ekonomik ihtiyaçlar gözetilerek belirlenen yol koridorlarının fayda-maliyet 

analizleri sonuçları doğrultusunda yapılabilirliği tespit edilenleri projelendirilerek inĢa edilecektir. 

Hedef 2.2. Fiziki ve geometrik standardı düĢük devlet yollarının % 30‟u ile il yollarının % 20‟si 5 

yıl içinde iyileĢtirilecektir.  

Hedef 2.3. 2005 yılı sonu itibarıyla önemli fiziki gerçekleĢme sağlanmıĢ projeler 

önceliklendirilerek 3 yıl içerisinde bitirilecektir.  

 

Amaç 3: Kurumsal Mükemmeliyet ve Sürekli GeliĢme  

Hedef 3.1. 5 yıl içerisinde akıllı ulaĢım sistemleri uygulaması yaygınlaĢtırılacaktır.  

                                                
17 Bu hedeflere yönelik uygulama stratejileri için ana doküman www.kgm.gov.tr web adresinden temin edilebilir. 

 

http://www.kgm.gov.tr/
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Hedef 3.2. Karayolu sektöründe çalıĢanların niteliklerinin teknolojik bilgi açısından en üst 

düzeye ulaĢtırılabilmesi için kurum içi ve kurum dıĢı eğitime ağırlık verilecektir.  

Hedef 3.3. Kurum çalıĢanlarının kurumsal memnuniyeti 5 yıl içerisinde % 10 artırılacaktır.  

Hedef 3.4. Karar destek ve yönetim sistemi geliĢtirilerek 5 yıl içerisinde kullanıcıların hizmetine 

sunulacaktır. 

Hedef 3.5. Kurumun kalite kontrol deney laboratuarları 5 yıl içerisinde geliĢtirilecektir.  

 

Amaç 4:  Ulusal Güvenlik  

Hedef 4.1. Ulusal güvenlik açısından stratejik önemi haiz güzergahlarda 5 yıl içerisinde 

iyileĢtirme yapılarak, alternatif güzergahlar geliĢtirilecektir.  

 

Amaç 5:  Ġnsana ve Çevreye Duyarlılık  

Hedef 5.1. Yol boyu geliĢim ve erozyon kontrolü çalıĢmaları hızlandırılacak, uygulama 

aĢamasında mevcut ve yeni projelendirilecek yollarda insan ve çevreyi gözeten peyzaj 

çalıĢmaları yapılacaktır.  

Hedef 5.2. 2007 yılından itibaren karayolu projelendirmesi çed (çevresel etki değerlendirme) 

çalıĢmalarında yer alan çevre koruyucu önlemlerin (gürültü azaltıcı önlemler, rezervi bitmiĢ 

ocakların rehabilitasyonu vb.) uygulanması sağlanacaktır. 

Hedef 5.3. 2007-2011 yılları arasında mevcut tüm tesislerin bakım ve onarım hizmetleri 

tamamlanarak idare binalarının her türlü eksikliği giderilmiĢ olacaktır.  

 

Demiryolu Taşıma Kanunu’na İlişkin Stratejiler 

Türkiye‟de bilindiği üzere demiryolları ile ilgilenen kurumların baĢında UlaĢtırma Bakanlığı ve 

TCDD ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü gelmektedir. TCDD‟nin çalıĢmalarını düzenleyen kanunlar, 

Avrupa Birliği‟nin demiryollarını canlandırmaya yönelik 91/440 EEC sayılı direktifleri ile yeniden 

değerlendirmeye alınmıĢ ve çeĢitli düzenlemeler yapılması yönünde giriĢimlerde bulunulmuĢtur.  

Bu çalıĢmalar temelde; 
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 UlaĢtırma sektörü içinde demiryollarının yeniden yapılanmasına yardımcı olacak bir 

kanunun çıkarılması ve bu kanunla birlikte TCDD ile Hükümet arasındaki iliĢkilerin 

netleĢtirilmesini, 

 ĠĢ birimlerine dayalı bir örgütsel yapının geliĢtirilmesini, 

 Özel sektörün demiryolu altyapısının oluĢturulmasında rol almasını sağlayacak iç 

rekabet oluĢturmaya yönelik projelerin desteklenmesini amaçlamaktadır. 

Tüm bu yapısal değiĢikliklerin oluĢturulması ve Avrupa Birliği‟nin tavsiyelerine yönelik 

geliĢmenin sağlanması amacıyla iki kanun taslağı hazırlanmıĢtır. Bunlardan birincisi TCDD‟nin 

rollerini tanımlayan ve TCDD içerisinde gerçekleĢtirilmesi planlanan yapısal reformları içeren 

“Türk Demiryolları Kanunu”, diğeri ise demiryollarının pazar payının artmasını ve Avrupa Birliği 

hedeflerine ulaĢılmasını destekleyecek “Demiryolu Çerçeve Kanunu”dur. 

 

1. TCDD’nin ĠyileĢtirilmesine ĠliĢkin Stratejiler 

Türk Demiryolları Kanunu taslağında, TCDD‟nin iyileĢtirilmesine yönelik stratejiler aĢağıdaki 

gibidir: 

 TCDD ĠĢletmesi Genel Müdürlüğü, Türk Demiryolları (TDY) adını alacaktır. 

 TCDD mülkiyetindeki tüm varlıklar ve mevcut personel TDY`ye devredilecek, TDY mali 

ve idari özerkliğe kavuĢacaktır. 

 TDY, demiryolu altyapısını kurmak, bakımını ve iĢletmesini yapmak, bu altyapıyı 

kullanarak yolcu ve yük taĢımacılığı yapmak, lojistik hizmet vermek gibi görevlerini ticari 

ve ekonomik kârlılık prensipleri doğrultusunda yerine getirecektir. 

 TDY, Yönetim Kurulu ve Genel Müdür tarafından yönetilecektir. 

 Yönetim kurulu bir baĢkan ve beĢ üyeden oluĢacaktır. Bu üyelerden ikisi özel sektörde 

en az beĢ yıl deneyimi olanlar arasından UlaĢtırma Bakanlığı tarafından, bir üye Hazine 

MüsteĢarlığı‟nın bağlı olduğu Bakanlık tarafından ve bir üye de ortak kararla TDY Genel 

Müdür Yardımcıları arasından atanacaktır. Genel Müdür, aynı zamanda yönetim kurulu 

baĢkanı olup ilgili bakanın teklifi üzerine ortak kararla atanacaktır. 

 TDY, dört ana birim ile danıĢma ve yardımcı hizmet bölümlerine ayrılacaktır. Bu birimler; 

altyapı, yolcu taĢımacılığı, yük taĢımacılığı ve taĢınmaz mallardır. 
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 TDY, iç muhasebe hesaplarında, demiryolu altyapısı, liman iĢletmeleri, demiryolu yolcu 

taĢıma iĢletmesi ve yük taĢıma iĢletmesine iliĢkin gelir, gider ve tahsilâtlara ait 

muhasebe kayıtlarını ayrı ayrı yapacaktır. 

 TDY, BaĢbakanlık Yüksek Denetleme Kurulu tarafından denetlenecek, ilgili olduğu 

UlaĢtırma Bakanlığı ise TDY‟nin faaliyetlerinin kanun, tüzük ve yönetmeliklere uygun 

olarak yürütülüp yürütülmediğini gözetleyecektir. 

 TDY bünyesinde görev yapacak daire baĢkanı düzeyinin altındaki personel için norm 

kadro cetveli oluĢturulacak, norm kadro fazlası yani ihtiyaç dıĢı çalıĢtırılacak personelin 

maliyetinden hükümet sorumlu olacaktır. Ayrıca TDY‟nin talebi dıĢında istihdam edilecek 

personelin tüm masrafları Hazine MüsteĢarlığı tarafından karĢılanacaktır. TDY personeli, 

ücret ve mali haklar dıĢında 657 sayılı Devlet Memurları Kanununa tabi olacaktır. 

 TÜDEMSAġ, TÜVASAġ ve TULOMSAġ‟ın bağlı ortaklık statüsü kaldırılacak ve 

müessese müdürlüklerine dönüĢtürülecektir. 

 

2. Demiryolunun Pazar Payının Arttırılmasına Yönelik Stratejiler 

Demiryollarının Avrupa Birliği ve demiryolu pazarı ile bütünleĢmesine yönelik geliĢtirilen 

Demiryolu Çerçeve Kanununda tanımlanan hedefler, 

 Demiryolu sektörünün kademeli olarak serbestleĢmesi, 

 Hizmetlerde kalite ve emniyetin iyileĢtirilmesi, 

 Hizmetlerin uygun ücretle, rekabete dayalı bir ortamda sunulması, 

 ġeffaf ve ayırımcı olmayan bir yapının sunulması, 

 Bunları gerçekleĢtirmek üzere bağımsız bir denetleme görevinin yerine 

getirilmesidir. 

Demiryolu Çerçeve Kanunu ile birlikte oluĢturulması hedeflenen yeni organizasyon yapısı 

içerisinde üç önemli aktörden söz edilebilir. Bunlar; 

Altyapı Yöneticisi; demiryolu altyapı tesislerinden, muhafazasından ve iĢletmesinden 

sorumludur. 
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Demiryolu ĠĢletmeleri; altyapı üzerinde sahip olduğu araçlarla yük ve yolcu taĢımacılığı 

yapar. 

Demiryolu Otoritesi; UlaĢtırma Bankalığı bünyesinde oluĢturularak, rekabetin 

korunması, Ģeffaf ve ayrımcı olmayan bir demiryolu altyapısına eriĢimin sağlanması ve 

güvenliğinin temini ile ilgili konularda denetimleri yapar. 

Demiryolu otoritesi bünyesinde oluĢturulması planlanan kurumlar aĢağıdaki gibidir. 

 Altyapıya EriĢim Düzenleme Kurulu; altyapı yöneticisi ve demiryolu iĢletmeleri arasında, 

altyapı kapasite tahsis usulleri ile altyapı ücretlendirmesi konularında ortaya çıkan 

anlaĢmazlıkları çözer. 

 Emniyet Kurulu; Ulusal demiryolu emniyeti için genel kurallar koyar ve denetler, iĢletme 

ruhsatı ve emniyet belgelerini verir. 

 Kaza AraĢtırma Kurulu; Demiryolu emniyetini arttırmak ve kazaları önlemek için, suçlu 

tespit amacı olmaksızın, yalnızca önerilerde bulunmak üzere ciddi kazalardan sonra 

veya kazalara neden olabilecek olaylar hakkında gerekli araĢtırma ve incelemeyi yapar. 

 YetkilendirilmiĢ Kurul; Avrupa Birliği tarafından yayınlanan direktiflere ve teknik iĢletme 

standartlarına uygunluğu denetler ve belgelendirir. 

Demiryolları Çerçeve Kanununda, demiryollarının Avrupa Birliği ve demiryolu pazarı ile 

bütünleĢmesine yönelik stratejiler aĢağıdaki gibi özetlenebilir; 

 Demiryolu Otoritesi; herhangi bir demiryolu iĢletmesi, altyapı yöneticisi, tedarikçi Ģirket 

ve lisans/emniyet belgesi için baĢvuru yapan Ģirket veya Ģahıslardan bağımsız olacaktır. 

 Kaza AraĢtırma Kurulu ve yetkilendirilmiĢ kurul doğrudan Demiryolu Otoritesi BaĢkanı‟na 

bağlı olacaktır. 

 Altyapı Yöneticisi ve Demiryolu ĠĢletmeleri, genel emniyet kuralları ve Avrupa Birliğ i 

standartları çerçevesinde kendilerine ait emniyet sistemlerini kurmak ve geliĢtirmekle 

yükümlü olacaktır. 

 Demiryolu Çerçeve Kanunu‟nda en önemli iki aktör olarak tanımlanan Altyapı Yöneticisi 

ve Demiryolu ĠĢletmeleri kendi faaliyet alanları içerisinde muhasebelerini ayrı 

tutacaklardır. 
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 Altyapı Yöneticisi, altyapı tahsisi ve altyapı ücretlendirmesi konularında yasal statüsü, 

kurumsal yapısı ve karar alma iĢlevleri bakımından herhangi bir demiryolu iĢletmesinden 

bağımsız olacaktır. 

 Yolcu taĢımacılığı faaliyeti ticari demiryolu taĢıma Ģirketleri tarafından istenen düzeyde 

gerçekleĢtirilemediği takdirde, UlaĢtırma Bakanlığı ile Demiryolu ĠĢletmeleri arasında, 

bedeli iĢletmelere ödenmek kaydı ile bu tür yolcu taĢıma hizmetlerini yerine getirmek 

üzere kamu hizmeti sözleĢmeleri yapılacaktır, 

 Altyapı yöneticisi, adil ve ayırımcı olmayan bir Ģekilde demiryolu altyapısına eriĢimi 

sağlamak üzere, altyapı kapasitesinin iĢletmelere tahsisi ve verilecek hizmetlerin 

ücretlendirilmesi konusunda gerekli ayrıntıları kapsayan bir Ģebeke bildirimi 

hazırlayacaktır. 

 Bu kanunun uygulanmasına iliĢkin esas ve usulleri açıklamak üzere; emniyet, emniyet 

belgeleri ile iĢletme ruhsatlarının verilmesi, karĢılıklı iĢletilebilirlik, demiryolu altyapısına 

eriĢim ve altyapının ücretlendirilmesi konusundaki ayrıntılar yönetmelikler ile 

düzenlenecektir. 

 

2.3.3. TaĢımacılık ve Lojistik Sektörüne Yönelik Yerel Stratejiler 

2.3.3.1. Mersin UlaĢtırma Altyapısına Yönelik Yerel Yönetim Stratejileri 

a. Mersin Nazım Ġmar Planı Revizyonu 

ġekil 2.10‟da sunulan 1/100.000 ölçekli Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni Nazım Ġmar Planı, 

yakın tarihte onaylanarak yürürlüğe girmiĢtir.  Daha sonra 1/25.000 ölçekli Çevre Düzeni Nazım 

Ġmar Planı hazırlanmıĢ, alt ölçekli bu plan üst ölçekli planın getirmiĢ olduğu arazi kullanım 

kararlarını ve kent makro-formunu korumuĢtur. Bu planlarda, 2025 yılı temel nüfusu 1.528.000, 

çalıĢan sayısı ise 382.000 olarak kabul edilmiĢtir. Söz konusu planların, isimlerinden de 

anlaĢılacağı üzere ortak amacı, çevresel kaynakları koruyarak koruma-kullanma dengesini 

gözeten bir arazi kullanım biçimini önermektir. Söz konusu plan, kentin kuzey ve batı bölümlerini 

kentsel yaĢam alanları olarak belirlemiĢ, çalıĢma alanlarının ağırlıklı kısmını kent doğusuna, 

hizmet ve ticaret istihdamının bir kısmını da geleneksel kent merkezi olarak kabul edilen Gazi 

Mustafa Kemal Bulvarı güneyindeki alanlarda muhafaza etmiĢtir. Kentin doğusundaki kıymetli 

tarım arazileri de kentsel çalıĢma alanları dıĢında kalan bölgelerde korunmuĢtur. Bu yaklaĢım, 

arazi kullanım planlaması esaslarından birisi olan konut - iĢyeri ayırımı ilkesini yerine 
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getirmektedir. Ancak, bu ilkenin bu planlar özelinde uygulanıĢ biçimi “ulaĢım sürdürülebilirliği” 

açısından ciddi sorunlara neden olacaktır: 

Trafik sıkıĢıklığı, nüfusu 500.000 üzerindeki dünya kentlerinde yaĢanan ve önemli çevresel 

hasarlara yol açan kentsel sorunların baĢında gelmektedir. Bu sorunla baĢa çıkmak üzere, 

değiĢik stratejiler geliĢtirilmiĢtir. Bunların bazıları, toplu taĢıma sisteminin yaygınlaĢtırılması, 

trafik sıkıĢıklığının fiyatlandırılması, kent merkezlerinde yüksek otopark ücretleri uygulaması, 

yüksek taĢıt ve akaryakıt vergileri, kalabalık saatler için tercihli Ģeritler konması, zirve saatlerde 

toplu taĢıma ücretlerinin düĢürülmesi gibi önlemler olup, bunlar genellikle trafik sistem yönetim 

önlemleri olarak adlandırılır ve kısa ve orta vadeli önlemlerdir. Ancak öte yandan, daha uzun 

vadeli olan ve daha dikkatli yönlendirme gerektiren arazi kullanım önlemleri akıllıca 

uygulandığında, kentlerin hiç trafik sıkıĢıklığı yaĢamaması da mümkündür. Bunların en önemlisi 

de kent içinde nüfusun ve istihdamın dengeli biçimde dağıtılması esasına dayanır ve uzun 

dönemde ulaĢım ve çevresel açıdan sürdürülebilir kent geliĢimi ile sonuçlanır. 

Yakın tarihte onaylanmıĢ olan kent planları incelendiğinde, bu açıdan bekleneni vermediğini 

söylemek mümkündür. Bir diğer deyiĢle, 2025 yılında yaklaĢık 1,5 milyon nüfus barındıracak 

Mersin Metropoliten Alanı, bu planla tek merkezli bir kent haline getirilecektir. Aslında nominal 

olarak bakıldığında, Mersin planlarının tek merkezli olmadığı, kentsel çalıĢma alanlarının farklı 

bölgelere dağıtıldığını söylemek mümkündür; burada kentsel çalıĢma alanları tek bir bölge 

içerisinde faklı yerlere dağıtılmıĢtır. Ancak, tek merkezlilikten bil-hakkın kasıt, kentsel yaĢam 

alanları bir bölgede (batıda), kentsel çalıĢma alanları ise bir baĢka bölgede yer almaktadır 

(doğuda). 2025 yılında her sabah 382 bin kiĢi, 07:00-08:00 arasında, kentin batı yakasındaki 

evlerinden kalkarak, kentin doğu yakasındaki iĢ yerlerine gitmeye çalıĢacaktır. UlaĢım ana planı 

çalıĢmasına göre iĢ yolculuklarında türel dağılım % 48 toplu taĢıma, % 27 özel otomobil ve % 25 

de yayadır. Buna göre 95.500 kiĢi otomobilleriyle iĢe gitmek isteyecektir. Bu insanlardan her 1,5 

kiĢinin bir otomobili kullanacağı varsayılırsa 63.700 otomobil aynı yöne doğru iĢe gitmeye 

çalıĢacaktır. Bu kadar otomobili ise kentin batısından doğusuna geçirebilmek için gereken arter 

Ģeridi sayısı (bir Ģerit herhangi bir kırmızı ıĢık kesintisi olmadan en fazla bir saatte 1.900 araç 

geçirebilecektir) 34 Ģerittir. Her bir kentsel arterin tek yönde en fazla 3 Ģerit olduğu 

varsayıldığında bile Mersin‟de 2025 yılında bu planın arazi kullanım kararları gereği en az doğu 

batı yönünde 11 ayrı arterin var olması gereklidir ki planda öngörülen doğu-batı arteri otoyol 

dâhil sadece 4 tanedir. Hele hele kentin sağlıklı bir toplu taĢıma sistemi olmadığı da göz önüne 

alınırsa durum umulandan daha kötü olabilecektir. 
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Şekil 2.10: Mersin Çevre Düzeni Nazım İmar Planı 
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Aslında kentin hâlihazırda bile doğu-batı geçiĢleri sorunludur. Güneydeki doğu-batı arterleri 

kentsel aktivitelerle çevrelenmiĢ olup, bu aktivitelerden kaynaklanan kapasite kayıpları 

yaĢamaktadır. Bunun üzerine, 2025 yılı tek merkezli arazi kullanım planlarının öngörüldüğü 

Ģekilde teĢekkül etmesi, Mersin‟de trafik sorununu, çözülmesi çok pahalı bir sorun haline 

dönüĢtürecektir. Oysa yürürlükteki imar planlarının, nüfus ve istihdam dengelerini gözetir çok 

merkezli bir hale getirilerek revize edilmesi, görünür bir sorunun bugünden çözülmesi için 

kaçınılmazdır.  

Kent imar planının, kentin lojistik sektörüyle doğrudan bir iliĢkisi olmadığı ve imar planı 

revizyonuna yönelik bir stratejinin lojistik strateji planında yer almaması gerektiği savunulabilir. 

Ancak, kentin ulaĢtırma altyapısını yolcu ulaĢımı ile birlikte kullanan diğer önemli aktör, bir 

kentteki lojistik ve kent lojistiği sektörleridir. Doğal olarak, bu sektörlerin bir kentteki geliĢimini 

belirleyen en önemli faktör, kentin ulaĢtırma altyapısının rasyonel kullanımı ve kentteki ulaĢtırma 

altyapısının servis düzeyidir. O nedenle, bu altyapının sürdürülebilirliğini etkileyecek ve lojistik 

sektörü açısından önemli sorunlara neden olacak bir planın revizyonunun ivedilikle yapılması 

önerdiğimiz stratejilerdendir. 

 

b. UlaĢtırma Ana Planı ve Raylı Sistem Toplu TaĢıma Sistemi  

Mersin BüyükĢehir Belediyesi, 2000 yılında, yaptırılması planlanan bir hafif raylı sistem 

fizibilitesine esas teĢkil etmek üzere, bir ulaĢım etüdü yaptırmıĢ ve ġekil 2.11‟de sunulan 

güzergâhtaki bir hafif raylı sistem hattının yapılmasının uygun olduğu sonucuna varmıĢtır. 

Gerçekten de, özellikle bir önceki tek merkezlilik argümanlarının ıĢığında, bu raylı sistem hattı 

için gerekli finansmanın ivedilikle sağlanarak inĢasına baĢlanması, Mersin ulaĢtırma 

Ģebekesinin rahatlatılması adına son derece önemli bir stratejidir. 

Bununla birlikte, çalıĢma ekibimiz yapmıĢ olduğu inceleme sonucunda 2000 yılı ulaĢım 

etüdünde, lojistik sektörü açısından önemli görülen bazı eksiklikler nedeniyle, ulaĢım etüdünün 

yeniden ele alınarak, entegre bir kentsel ulaĢtırma ana planı yapılmasını bir baĢka strateji olarak 

önermektedir. 

Öncelikle, mevcut ulaĢım etüdünün, kentsel yük taĢıma modülü ve modeli eksiktir. Kentteki 

lojistik odaklar arasındaki kamyon hareketinin yolcu modeli parametrelerine göre davranacağı 

varsayılmıĢ, mevcut durum belirli bir oranda büyütülerek, gelecekte de yük hareketlerinin 5-6 

odak arasında (liman, serbest bölge, hal, v.s.) gerçekleĢeceği varsayılmıĢtır.   
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Şekil 2.11: Mersin Hafif Raylı Sistem Hattı 
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Öte yandan kentin ihtiyaç duyduğu yük hareketleri, örneğin çöp lojistiği, akaryakıt lojistiği, gıda 

lojistiği, posta lojistiği, kargo lojistiğinin gerektirdiği kamyon, kamyonet ve araç hareketleri 

ulaĢtırma talep modeline dâhil edilmemiĢtir. Oysaki yük hareketleri, bir ulaĢtırma ana planının 

temel cüzlerinden birisidir. Bir diğer deyiĢle, ulaĢtırma etüdünde yük hareketlerinin gerektirdiği 

altyapı ihtiyacına yönelik herhangi bir Ģey düĢünülmemiĢtir. 

Yapılan incelemelerde, yine ulaĢım talep modelinde, herhangi bir toplu taĢıma Ģebekesi 

kurulmamıĢ ve toplu taĢıma Ģebekesinin politika değiĢkenleri karĢısında nasıl davranacağı 

sınanmamıĢtır. Kentteki toplu taĢıma talebi de karayolu Ģebekesine yüklenerek model 

bulgularına ulaĢılmıĢtır. Bu anlamda bir modelleme, önerilen toplu taĢıma hatlarının fizibilitesi 

hakkında soru iĢaretleri yaratabilir ve finansör kuruluĢlardan finansman teminini güçleĢtirebilir. 

Zira ulaĢtırma altyapısı finansmanı yapan, Dünya Bankası, DPT, Avrupa Yatırım Bankası gibi 

kuruluĢlar, kendilerine baĢvuruda bulunan fizibilitelerin dayandığı modellemelerin 

güvenilirliklerini kendi uzmanlarına incelettirdikten sonra karar vermektedir.  

Yukarıda belirtilen nedenler de göz önüne alınarak 1,5 milyonluk bir metropoliten alan olmaya 

hazırlanan Mersin‟in, entegre bir Metropoliten Alan UlaĢım Ana Planı‟na sahip olması ve bu 

planın öngöreceği ulaĢtırma altyapı ve politikalarını uygulamaya baĢlaması elzem 

görülmektedir. Bunun da ötesinde, yeniden ele alınacak bir ulaĢtırma ana planı büyük ihtimalle 

birden çok raylı sistem toplu taĢıma sistemi önerecektir. Mersin‟in çok hatlı (büyük olasılıkla 

doğu-batı ekseninde) ve güvenilir bir toplu taĢıma sisteminin kurulmasına bugünden 

baĢlanmalıdır. 

c. Mersin-Tarsus D-400 Koridorunun ĠyileĢtirilmesi 

Uzun yıllar Mersin‟in ulusal ve uluslararası bağlantı yolu olarak görev yapmıĢ olan D-400 

karayolu koridoru, bugün bile Mersin ulaĢtırma altyapısı içinde en sorunlu kesimi 

oluĢturmaktadır. Öncelikle, yol fiziksel kalitesi uzun yıllar boyu kullanım sonucunda ciddi bir 

kalite kaybına uğramıĢtır. Ayrıca zaman içinde, birçok lojistik, endüstriyel ve ticari kuruluĢ ya bu 

koridor üzerinde doğrudan cephe alacak Ģekilde, ya da bu yoldan servis alan iç bölgelere 

yerleĢmiĢlerdir. Bu da doğal olarak bu koridorda önemli miktarda ağır taĢıt trafiğinin yolcu trafiği 

ile birlikte yer almasına neden olmuĢtur. Bu yol üzerindeki trafik hacimleri, mevcut durum 

raporunda yıllık ortalamalar olarak verilmiĢtir. Yıllık ortalamalarla bile, kapasite düzeyinde 

çalıĢan bu koridorda özellikle yaz aylarında ciddi sorunlar yaĢanmaktadır.  

Yaptığımız araĢtırmalar sonucu bu koridorda beĢ tip ulaĢtırma talebi olduğu tespit edilmiĢtir: 

 (i) Mersin-Tarsus-Adana ve ötesi transit yolcu trafiği (mevsimsel dalgalanma göstermektedir ve 

trafiğin ağırlıklı kısmını oluĢturmaktadır) (ii) Kentiçi lojistiğin gerektirdiği ağır taĢıt trafiği (iii) 
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Mersin orijinli ve Mersin destinasyonlu ağır taĢıt trafiği (mevsimsel dalgalanmalar 

gösterebilmektedir) (iv) Koridor üzerinde yer alan yerleĢim birimlerinin oluĢturduğu yolcu ve yük 

trafiği (v) Koridor üzerinde yerleĢmiĢ ekonomik ve lojistik aktivitelerin gerektirdiği ağır taĢıt ve 

yolcu ve trafiğidir. 

Bu talepler yazın en yüksek düzeyine çıkmakta ve seyir güvenliğini etkilemektedir. Bu koridora 

yönelik olarak yapmıĢ olduğumuz incelemede Ģu sorunlar tespit edilmiĢtir: (i) KavĢaklarda ya 

sinyalizasyon yoktur, ya sinyaller tamamıyla çalıĢmamaktadır ya da çalıĢan sinyaller arasında 

koordinasyon bulunmamaktadır. (ii) KavĢaklarda sağ ve sol dönüĢ Ģeritlerinin olmaması 

kapasiteyi düĢürmekte ve transit trafiğin akım emniyetini düĢürmektedir. (iii) Yol kaplaması 

önemli ölçüde aĢınmıĢtır, beklenmedik çukurlar vardır ve kesit eğimleri ortadan kalkmıĢ olup, ani 

savrulmalara neden olmaktadır. (iv) Yatay kurplar özellikle kavĢaklarda ağır taĢıt manevrasına 

izin verecek nitelikte değildir. (v) Yola kontrolsüz giriĢ çıkıĢlar her yerden mümkündür ve bu 

seyir güvenliğini etkilemektedir. (vi) Bazı kesitlerde ya Ģerit sayısı yetersizdir ya da mevcut 

Ģeritlerin bile verimli kullanımı mümkün değildir. (vii) Koridor boyunca yer yer yoğun yaya trafiği 

olmasına karĢın yaya kaldırımları, yaya (alt veya üst) geçitleri bulunmamaktadır. (viii) Yoğun 

yaya ve taĢıt kullanımının getirdiği kirlilik vardır.  

YapmıĢ olduğumuz sayımlara göre, Mersin-Tarsus arasında her iki yönde yaklaĢık 98 sanayi ve 

ticari kuruluĢun yer aldığı saptanmıĢtır. Bu kuruluĢların önemli bir kısmı, yüksek miktarda 

yolculuk üreten ve çeken kuruluĢlar olarak karĢımıza çıkmakta ve koridordaki transit trafiğin 

kalitesini ve kontrolsüz giriĢ çıkılar nedeniyle de güvenliğini etkilemektedir. Bu kuruluĢların listesi 

aĢağıdaki tabloda verilmiĢtir. 

 
 

 
Mersin-Tarsus Yol Kenarındaki 
ĠĢletmeler 

Tarsus-Mersin Yol Kenarındaki 
ĠĢletmeler 

1 Mersin Ticaret Borsası Hyunday Derya Oto 

2 Tuğra Plastik  Tasgül Aġ. 

3 Ece Yemek – Salon Buse YeĢil Gönen GüneĢ Enerji Sistemleri 

4 Ems Makine Eko Gaz 

5 Akay Tat  Köse Narenciye 

6 Korkmazoğlu ĠnĢaat Aysal Aġ. 

7 Tamsa Seramik Erkoç Mimarlık 

8 Öner Paketleme Deposu Hıdıroğlu Un Fabrikası 

9 Çaykur  Çukurova Aġ. 

10 Haspınar Tarım  Likid Aġ. 

11 BaĢhan Tarımsal Ürünler ġılbırlar Paketleme 

12 Altıngöz AteĢ Tuğla 3t Market Toptan 

13 Cıtroen Hekimoğlu Mersin Sofra Yemekçilik 
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14 GülpaĢ Pepsi Kristal Yemekçilik 

15 Etap Tarım Gıda Demirağ Grup 

16 Dekor Glass ġenel Mutfak Mobilyaları 

17 Arı Elektrik Toker Ticaret (Tel Örgü Vs.) 

18 Dedeman Madencilik Mercedes Koluman 

19 Adahan Lojistik GökĢah Aġ. 

20 VuruĢkan Ticaret Ankara Gazoz 

21 Kola Fabrikası Köseoğlu Kükürt ĠĢletmesi 

22 Çukurova Mobilya Anadolu Cam Sanayi 

23 Arh Gıda (Markalı) Çimsa Aġ. 

24 Yummy Meyve Suları Map Madencilik 

25 Serhat Narenciye Özvural Gıda 

26 SomaĢ Mermer Kaynak Madencilik 

27 Otat Bakliyat Tat Bakliyat (MemiĢoğlu) 

28 Ġpek Mobilya Çukurova ĠnĢ. Makinaları San. Aġ. 

29 Torunlar  Narpa (Narin Grup) 

30 Unıfruttı Tamtut YapıĢtırıcıları 

31 Saf Çelik Poli Tekstil 

32 Ekinata Lojistik Nassan Kağıt 

33 Temsa (Man) Köksal SerttaĢ Aġ. 

34 Biberciler Narenciye Paketleme BYS Lojistik 

35 Altın Un Fabrikası Batallı 

36 Aygar Narenciye Özgen Pazarlama (Oto Lastik) 

37 Köseler Sarıkaya Paketleme Zirve Endüstri Aġ. 

38 AvĢarlar KuruyemiĢ Toyota Otomer 

39 Coca Cola Balcı Aġ. Kılıç Grup 

40 Prestij Plastik Hakan Gıda Sanayi 

41 Güney Süt Aracılar Plastik Sanayi 

42 Ford Otokoç Doruk Tütün Ürünleri 

43 Tunç BaĢak Un Fabrikası Toros Kimya 

44 Aydoğanlar Yapı Market Teks-Team Fabrika SatıĢ Mağazası 

45 Renault Çayan Oto  Can Oto Lastik 

46  Marmo Mermer 

47  Zirve Plastik 

48  Demak Hububat Makinaları 

49  Mersin B.B. Ekmek Fabrikası 

50  Beymak Değirmen Makinaları 

51  Güney Alüminyum Ltd. 

52  Akyürek KardeĢler 

53  Ceynak Lojistik 

Tablo 2.8: Mersin-Tarsus D-400 Koridorundaki Kuruluşlar 
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Türkiye‟nin çağdaĢ metropollerinden birisi olan Mersin‟e giriĢ koridoru da olan bu aksın, 

yukarıda tespit edilmiĢ sorunları giderecek Ģekilde ıslahı gerekmektedir. Bu yolun taĢıt yükünü 

alacak alternatif bir aks mevcut planlarda önerilmektedir. D–400 koridorundaki iyileĢtirmeler, 

gerek etrafındaki kamulaĢtırma alanının geniĢ olması, gerekse orta refüjün geniĢliği sayesinde 

kolaylıkla yapılabilecektir. Öncelikle, yerleĢim alanları olan kısımlarda Ģerit sayısı arttırılmalı, 

servis Ģeritleri tesis edilerek yola giriĢ çıkıĢlar kontrol altına alınmalıdır. KavĢaklarda mutlaka 

münhasır sol dönüĢ Ģeritleri gerçekleĢtirilmelidir. Yaya geçitleri belirlenmeli, etkin bir 

sinyalizasyonla yeĢil dalga uygulaması yapılmalı, yol yatay kurpları ağır taĢıt manevralarına 

uygun hale getirilmedir.  

 

d. Lojistik Firmalarının ve Kamyon Parklarının Desantrilizasyonu Planı 

Mersin Lojistik Strateji Planı‟ndan beklenen stratejilerinden bir tanesi de, Mersin‟de yapımı 

planlanan bir Lojistik Köy‟ün uygulama esaslarının belirlenmesidir. Bunun gerçekleĢmesi, inĢa 

edilecek lojistik köye ait talebin oluĢturulması ve kent içinde dağınık halde bulunan ve çoklukla 

da çevresel sorunlara neden olan lojistik firmalarının, depoların, antrepoların ve ağır taĢıt 

parklarının lojistik köyde konsolidasyonunun sağlanması için, “lojistik aktivitelerin kent 

merkezinden de-santrilizasyonu stratejisi”nin oluĢturulması gereklidir. ġüphesiz ki, bu stratejinin 

temel aktörleri baĢta Mersin BüyükĢehir Belediyesi, Mersin Valiliği, Mersin Ticaret ve Sanayi 

Odası, Mersin Deniz Ticaret Odası, Hazine ve DıĢ Ticaret MüsteĢarlığı ve sektör temsilcileridir. 

Bu aktörlerin temsilcilerinden oluĢan bir çalıĢma grubu oluĢturularak, belirtilen strateji için bir 

eylem planının Ģimdiden oluĢturulması gereklidir.  

Bu komisyonun amacı, Mersin lojistik sektörünün, lojistik merkezde yer alması için gereken 

önlem ve araçları oluĢturmak, oluĢması muhtemel direnç ve darboğazları belirlemek ve bunları 

aĢmak ve yumuĢak bir geçiĢi temin edecek politikalar bütününü katılımcı bir Ģekilde belirlemek 

olmalıdır. 

 

2.3.3.2. Mersin-Samsun Yük Koridoruna Yönelik Stratejiler 

Daha önceki bölümlerde de detaylı bir Ģekilde anlatıldığı üzere, küresel ticaretin ağırlıklı kısmı 

üç ana blok arasında gerçekleĢmektedir: Kuzey Amerika, Avrupa ve Uzak Asya. Bu bloklar 

arasındaki yıllık ticaret 600 Milyar Dolar‟ı bulmaktadır. Bunun, yıllık olarak yaklaĢık 6-7 Milyon 

konteynerlik bir kapasiteye eĢit olabileceği söylenilebilir. Bu ticaretin gerçekleĢmesinde ağırlıklı 
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olarak denizyolu kullanılsa da, bu bloklar arasındaki karasal ticaret, üç ana koridorda 

gerçekleĢtirilmektedir. Bunlar, Kuzey Koridoru, Merkez Koridor ve Güney Koridorudur.  

Kuzey Koridoru, Kore, Çin, Kazakistan, Moğolistan ve Rusya‟yı birbirine bağlamakta, Merkez 

Koridor, Orta ve Uzak Asya‟yı Kafkasya ve Türkiye üzerinden Avrupa‟ya bağlamakta, Güney 

Koridoru ise Uzak Asya‟yı, Ġran üzerinden Avrupa‟ya bağlamaktadır. Bu koridorlardan Merkez 

Koridoru, Avrupa Birliği tarafından TRACECA koridoru olarak belirlenen koridorla büyük oranda 

örtüĢmektedir. Bu açıdan bakıldığında, Türkiye, Dünya üzerindeki üç ana ticaret koridorunun 

ikisinin baĢlangıç ve bitiĢ noktasında bulunmaktadır. Bu nedenle, giderek artma eğiliminde olan 

Dünya ticaretinin gerektirdiği lojistiğin sağlanması, genelde Türkiye, özelde Mersin için önemli 

bir fırsat olarak karĢımızda durmaktadır. Bu koridorlar üzerinde yer almamız, üreticilerimiz için 

ihracat avantajı, lojistik firmalarımız açısından da uluslararası lojistikte transit yükler için hub 

lokasyonlar yaratılması fırsatını sunmaktadır. 

Bu bağlamda Mersin için önereceğimiz stratejilerden en önemlisi; uzun dönemli ve ulusal 

nitelikli bir strateji olarak, Akdeniz ve Karadeniz’i birbirine bağlayan ve demiryolu ağırlıklı 

bir yük koridorunun Mersin-Samsun arasında gerçekleĢtirilmesidir. Bu stratejinin önemi ve 

gerekçesini Ģu Ģekilde açıklamak mümkündür: 

Avrupa Birliği Ülkeleri‟nin Trans-Kafkasya, Türki Cumhuriyetler ve diğer Bağımsız Devletler 

Topluluğu üyeleri ve Uzak Asya ile ticaretinin önemli bir kısmı “Yeni Ġpek Yolu” olarak da 

adlandırılan bu koridor üzerinden gerçekleĢtirilecektir. Karadeniz Otoyolu, bu koridorun 

gerektirdiği karayolu ihtiyacını önemli ölçüde karĢılamaktadır. Demiryolu ihtiyacı ise Edirne-

Kapıkule‟den baĢlayıp, Muratlı-Ġstanbul-EskiĢehir-Ankara-Sivas-Erzurum‟dan devam eden ve 

Kars sınırında biten ve yaklaĢık 2.500 kilometrelik demiryolu aksımızın üzerinden sağlanacaktır.  

Bu hat, yukarıda belirtilen TINA-T çalıĢmasında temel Ģebeke (Çekirdek Ağ) içinde 

tanımlanmakta olup; üzerinde önemli iyileĢtirmelere DLH tarafından baĢlanmıĢtır. Mersin-

Samsun arasında alt ve üstyapı standartları geliĢtirilmiĢ bir demiryolu yük koridoru, Mersin‟i 

doğal olarak TRACECA Koridoru‟na, tıpkı Ģu an Ġzmir‟in olduğu gibi, bağlayıp dahil edecektir. Bu 

stratejinin baĢka bir Ģekilde formülasyonu da mümkündür. Burada önerdiğimiz koridorun, 

sadece Mersin-Yenice arasındaki kısmı TRACECA koridoru dıĢındadır. Bu tali bağlantının da 

koridora dahil edilerek Mersin’in TRACECA Koridoru içine alınması için, hükümet ve 

Avrupa Birliği nezdinde giriĢimlere baĢlanmalıdır. 

Mersin-Samsun Yük Koridoru Stratejisi‟nin bir baĢka önemli gerekçesi, ciddi hacmi ile giderek 

sorunlara yol açmaya baĢlamıĢ ve önemli bir Kuzey-Güney koridoru olan Ege-Boğazlar taĢıma 

koridoruna alternatif, hızlı ve yüksek taĢıma kapasiteli bir koridor yaratılacak olmasıdır. Bu 

sayede hem boğazlar üzerindeki riskler azaltılacak; hem de Mersin ve Samsun, Kuzey-Güney 
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eksenli yük hareketleri için önemli birer hub noktası oluĢturacaktır. Bu gerekçemizi güçlendirmek 

üzere boğazlar üzerindeki gemi trafiği ve taĢımacılık konusuna ıĢık tutan kısa bir analiz aĢağıda 

verilmektedir. 

Tablo 2.10‟da,  Ġstanbul ve Çanakkale Boğazları‟ndan geçen gemi ve tanker sayıları verilmiĢtir. 

Boğazlardan geçen gemi sayıları yıllara göre değiĢim göstermekle birlikte genel olarak 

Bağımsız Devletler Topluluğu‟nun piyasa ekonomisine geçiĢine bağlı olarak, 2002 yılından 

itibaren düzenli bir artıĢ sergilemektedir. Öte yandan, boğazlardan geçen tanker sayısındaki 

artıĢ, baĢından itibaren istikrarlı bir artıĢ seyri izlemekte ve boğazlardan geçen gemi trafiğinin 

yaklaĢık %20 sini oluĢturmaktadır. Küresel ticaretteki geliĢmeye bağlı olarak boğazlardan geçen 

gemi ve tanker sayısında artıĢ beklenmektedir. Hâlihazırdaki gemi geçiĢ sayısının, Boğazlar 

üzerinde yarattığı baskı ve özellikle tehlikeli madde geçiĢlerinin Ġstanbul üzerindeki riskleri 

düĢünüldüğünde, boğazlara alternatif ve güvenilir bir yük koridorunun oluĢturulması ihtiyacı net 

biçimde ortaya çıkmaktadır.  

 
 ĠSTANBUL BOĞAZI ÇANAKKALE BOĞAZI 

YILI TOPLAM 
GEMĠ 
SAYISI 

TOPLAM 
TANKER 
SAYISI 

ORANI 
(%) 

TOPLAM 
GEMĠ 
SAYISI 

TOPLAM 
TANKER 
SAYISI 

ORANI  
(%) 

1995 46.954 4.248 9 35.460 5.658 16 

1996 49.952 4.248 9 35.487 5.658 16 

1997 50.942 4.303 8 36.543 6.043 17 

1998 49.304 5.142 10 38.777 6.546 17 

1999 47.906 5.504 11 40.582 7.266 18 

2000 48.079 6.093 13 41.561 7.529 18 

2001 42.637 6.516 15 39.249 7.064 18 

2002 47.283 7.427 16 42.669 7.637 18 

2003 46.939 8.107 17 42.648 8.114 19 

2004 54.564 9.399 17 48.421 9.016 19 

2005 54.794 10.027 18 49.077 8.813 18 

2006 54.880 10.153 19 48.915 9.567 20 

2007 56.606 10.054 18 49.913 9.271 19 

Tablo 2.9: Boğazlardan Geçen Gemi Sayıları 
Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp (08.12.2008) 

 

Boğazlardan 2007 yılında geçen gemi tipleri Tablo 2.11‟de verilmektedir. En yüksek sayı kuru 

yük gemilerinde (34.705 Ġstanbul Boğazı, 24.205 Çanakkale Boğazı) olup, ikinci sırayı tankerler 

http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp
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oluĢturmaktadır. Konteyner gemileri ise Ġstanbul Boğazı‟ndan geçen gemilerin yaklaĢık % 5‟ini, 

Çanakkale Boğazından geçen gemilerin ise yaklaĢık % 10‟unu oluĢturmaktadır. Kısacası, bu üç 

tip gemi boğaz trafiğinin yaklaĢık % 85‟ni oluĢturmakta ve alternatif bir yük koridorunun 

potansiyel talebini ortaya koymaktadır. 

 
 
 
 

Ġstanbul % Çanakkale % 

Kimyasal Tanker 5.144 9,09 5.446 11,01 

MVC 92 0,16 404 0,82 

CHS 6 0,01 33 0,07 

FFS 10 0,02 231 0,47 

Kuru Yük 34.705 61,31 24.205 48,92 

Reefer 819 1,45 948 1,92 

LPG 800 1,41 754 1,52 

MLV(L-S) 136 0,24 141 0,28 

Yolcu 1.702 3,01 895 1,81 

Askeri Gemiler 166 0,29 26 0,05 

OTH 213 0,38 718 1,45 

RRE 59 0,10 42 0,08 

TCH (C/T) 2.050 3,62 1.990 4,02 

Hampetrol Tankeri 7.204 12,73 6.527 13,19 

Konteyner 2.727 4,82 4.709 9,52 

Ro-Ro 439 0,78 2.058 4,16 

Römork 253 0,45 330 0,67 

DDR 10 0,02 9 0,02 

OFY 1 0,00 11 0,02 

Petrol/Maden 47 0,08 0 0,00 

AraĢtırma Gemisi 0 0,00 0 0,00 

Yat 23 0,04 6 0,01 

TOPLAM 56.606 100 49.483 100 

Tablo 2.10: 2007 yılında Geçiş Yapan Gemilerin Tipleri 

Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp (08.12.2008) 

 

Tablo 2.12,  Boğazlardan geçen ve tehlikeli madde taĢıyan gemi sayıları ve yük miktarlarını 

göstermektedir. Buna göre, Boğazlardan geçen tehlikeli madde miktarı sürekli bir artıĢ 

göstermiĢtir. Tehlikeli maddelerin önemli kısmını, BDT‟den tankerlerle taĢınan akaryakıt 

oluĢturmaktadır ve bu miktar 2007 yılında toplam 144 milyon ton, aylık 12 milyon ton ve günlük 

olarak da 394 bin ton olarak gerçekleĢmekte ve özellikle Ġstanbul için çok büyük bir tehlike 

oluĢturmaktadır. Gelecekte daha da büyüyecek olan Dünya ekonomisinin gerektireceği 

akaryakıt talebinin artacağı düĢünülürse, boğazlardan geçmesi muhtemel akaryakıt miktarı da 

buna paralel olarak artacaktır. Doğal olarak, artan gemi miktarı, özellikle Ġstanbul Boğazı‟ndaki 

kaza ve sonrasındaki komplikasyon risklerini de arttırmaktadır.  

 

http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp
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  ĠSTANBUL BOĞAZI ÇANAKKALE BOĞAZI 

YILI TOPLAM 
SAYI 

TOPLAM 
YÜK 

AYLIK 
ORTALAMA 

GÜNLÜK 
ORTALAMA 

TOPLAM 
SAYI 

TOPLAM 
YÜK 

AYLIK 
ORTALAMA 

GÜNLÜK 
ORTALAMA 

1996 4.278 60.118.953 5.009.913 164.709 5.658 79.810.052 6.650.838 218.658 

1997 4.303 63.017.194 5.251.433 172.650 6.043 80.485.711 6.707.143 220.509 

1998 5.142 68.573.523 5.714.460 187.873 6.546 81.974.831 6.831.236 224.589 

1999 5.504 81.515.453 6.792.954 223.330 7.266 95.932.049 7.994.337 262.828 

2000 6.093 91.045.040 7.587.087 249.438 7.529 102.570.327 8.547.527 281.015 

2001 6.516 100.768.977 8.397.415 276.079 7.064 109.625.682 9.135.474 300.344 

2002 7.427 122.953.338 10.246.112 336.858 7.637 130.866.598 10.905.550 358.539 

2003 8.107 134.603.741 11.216.978 368.777 8.114 145.154.920 12.096.243 397.685 

2004 9.399 143.448.164 11.954.014 393.009 9.016 139.203.656 11.600.305 381.380 

2005 10.027 143.567.196 11.963.933 393.335 8.813 148.951.376 12.412.615 408.086 

2006 10.153 143.452.401 11.954.367 393.020 9.567 152.725.701 12.727.142 418.427 

2007 10.054 143.939.433 11.994.953 394.355 9.271 149.320.062 12.443.339 409.096 

Tablo 2.11: Boğazlardan Geçen Tehlikeli Yük Miktarları 

Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp (08.12.2008) 

Mersin‟in, yıllar itibariyle ve değiĢik ülkelere farklı ulaĢtırma türleri kullanılarak yapmıĢ olduğu 

taĢıma miktar ve tutarları “Mevcut Durum Raporu”nun ilgili bölümlerinde daha önce verilmiĢtir. 

Mersin‟in 2007 yılına ait ve Dünya ana bölgeleri ile yapmıĢ olduğu ihracat ve ithalatın UND 

veritabanından hesaplanan değerleri Tablo 2.13‟de verilmektedir. Mersin‟in Avrupa, Türki 

Cumhuriyetler, Rusya Federasyonu, Uzak Asya ve Avustralya taĢımacılığının önemli bir kısmı, 

uluslararası transit yüklerin haricinde bu koridor üzerinden taĢınabilecektir ki sadece Mersin‟in 

yukarıda belirtilen ülkelerle olan toplam ticaret hacmi yaklaĢık 820 Milyon Dolar‟dır. Diğer 

illerden bu bölgelere yapılan ticaret ve yurt içi taĢımacılık da eklendiğinde, bu koridorda önemli 

bir talep potansiyeli ortaya çıkmaktadır.  

T.C.D.D.‟nin, 8.697 kilometresi ana hat olmak üzere, toplam Ģebekesi 10.991 kilometredir. Bu 

hatların yalnızca % 21‟i (2.274 kilometre) elektriklidir. Yine bu hatların 2.267 kilometresi (% 28) 

merkezi sinyalizasyona sahiptir. T.C.D.D. Genel Müdürlüğü son yıllarda iyi bir yönetim 

performansı göstererek, 2002 yılında 14,4 milyon ton olan yük taĢımasını 2007‟de 20,8 milyon 

tona, 2008‟de ise 23 milyon tona çıkarmıĢtır. Bu taĢıma miktarları ile kuruma sağlanan gelir 

2002 yılında 100 Milyon Dolar iken, bu rakam 2007 ve 2008‟de 280 Milyon Dolar‟a çıkarılmıĢtır. 

Genel Müdürlük nezdinde yapmıĢ olduğumuz görüĢmelerde, mevcut Ģebeke, personel, 

lokomotif ve vagon koĢulları altında daha fazla miktarda taĢıma yapmanın mümkün olamadığı, 

adı geçen taĢıma faktörlerinde iyileĢtirme ve kapasite arttırılması gerektiği belirtilmiĢtir. 

 

http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp
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Ġhracat ($) Ġthalat ($) 

Denizyolu Karayolu Demiryolu Havayolu Denizyolu Karayolu Demiryolu Havayolu 

A.B.D. 2.360.047     443.528 65.222.314 4.786.558   848.542 

Avrupa 97.539.958 239.306.437   1.832.160 107.617.163 71.906.113 2.305.879 2.934.878 

Asya ve 
Avustralya 51.834.080 78.461   1.259.222 119.161.940 14.324.666   1.270.488 

Güney 
Amerika 4.074.587     286.248 35.980.762 14.149.771   45.435 

Afrika 69.726.148 4.427.226   344.747 46.193.884 27.606.519   148.903 

Türki 
Cumhuriyetler 1.021.298 8.638.959 52.671 366.795 10.953.763 31.977.889     

Arap 
Yarımadası 50.490.332 4.339.658   482.935 123.163.720 1.130.745   32.143 

Rusya 
Federasyonu 37.874.584 16.391.747           95.636 

Kuzey Kıbrıs 57.574.403     26.202 9.329.378       

Irak 1.262.005 82.253.977 30.000 425.678 500.444 392.344     

Ġran 8.823.341 8.325.510 12.019 39.644 185.885 1.502.428 130.224 3.975 

Suriye 2.507.000 3.347.579 11.805.904 500 145.831 1.500.470 30.276   

Toplam 385.087.783 367.109.554 11.900.594 5.507.659 518.455.084 169.277.503 2.466.379 5.380.000 

Tablo 2.12: Mersin Mahreçli Uluslararası Taşınan Mal Değerleri 

Kaynak: UND Veritabanı 

ġekil 2.12‟de sunulan Türkiye demiryolu Ģebekesi haritasından da izlenebileceği üzere, Mersin 

ve Samsun arasında iki alternatif koridor bulunmaktadır. Bunlardan birisi, Mersin-Osmaniye-

Malatya-Sivas-Amasya-Samsun hattı, diğeri ise, Mersin-UlukıĢla-Kayseri-Sivas-Amasya-

Samsun hattıdır. Her iki hatta Samsun-Sivas arası ortak hattır. Samsun-Sivas hattının orta 

vadede iyileĢtirilmesi (sinyalizasyonu), uzun vadede ise çift hatta çıkarılarak elektrifikasyonunun 

yapılması Samsun-Mersin Yük Koridoru‟nun önemli bileĢenlerindendir. Mersin-Malatya-Sivas 

arasındaki hat, Divriği-Ġskenderun arasında hâlihazırda demir cevherinin süratli taĢınması 

amacıyla elektriklidir.  Yine bu hatta bağlanan Mersin-Yenice-Toprakkale ve Yenice-UlukıĢla-

Kayseri hatlarının sinyalizasyonu ihale edilmiĢtir ve orta vadede bu hatlarda daha yüksek 

kapasitelerde taĢıma yapılabilecektir. 

Samsun-Ġskenderun arasında yüksek kapasiteli bir yük koridorunun tesis edilmesi, DLH 

tarafından daha önce etüt edilerek fizibilitesi hazırlanmıĢ bir projedir. Bu fizibilite çalıĢması, 

Samsun-Sivas arasında iyileĢtirme, Sivas-Malatya-Ġskenderun arasının da elektrikli çift hatta 

çıkarılmasını öngörmekte olup, proje maliyeti yaklaĢık 2,5 Milyar Dolar tutarındadır. Bu projenin 

yeniden gündeme getirilip, fizibilite çalıĢmasının da güncellenerek bu hattın projelendirilmesinin 

sağlanması, uzun dönemde gerekli kaynaklar ayrılarak inĢa edilmesi gerekmektedir.  

Mersin-Samsun arasındaki diğer demiryolu aksının, Mersin‟den Kayseri‟ye kadar olan kısmı 

sinyallendirilmektedir. Bu hattın, Kayseri-Sivas arasındaki kısmı, ihalesi 2,5 Miyar Dolar‟a 
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(TRACECA kapsamında) yapılmıĢ olan Ankara-Sivas demiryolu projesi tarafından 

kapsanmaktadır. Yani Samsun-Sivas arasında iyileĢtirme sağlanırsa, Mersin-Samsun arasında 

yine yüksek kapasiteli alternatif bir taĢıma koridoru daha olacaktır. Hatta, bu hata bağlanan 

Irmak-Zonguldak demiryolu üzerinden Zonguldak‟a gerekli tali bağlantılar yapıldığı takdirde, 

Filyos Limanı‟na ulaĢılarak Akdeniz-Karadeniz arasında ikinci bir yük koridoru oluĢturmak 

mümkün olacaktır.  

Bu fikir kapsamında altı çizilmesi gereken önemli hususlardan bir tanesi de, önerdiğimiz 

koridordaki güzergâhlar ve limanların, Avrupa Birliği TINA-T çalıĢmasında belirten çekirdek 

Ģebeke içinde yer alan ve “uluslararası ana demiryolu hatları” arasında sayılan hatlar olduğudur. 

Mersin Limanı, bu temel Ģebeke içindeki A kategorisindeki Çandarlı Limanı ile birlikte iki hub 

limandan biridir. Samsun Limanı ise A kategorisindeki kamu limanlarından birisidir. Yine 

yardımcı bir koridor olarak önerdiğimiz (planlanan) Filyos Liman‟ı da TINA-T çekirdek Ģebekesi 

içindeki A kategorisindeki kamu limanları arasında yer almaktadır. Kuzey‟den geçen Kapıkule-

Edirne-Halkalı-Ġstanbul-Ġzmir-EskiĢehir-Ankara-Irmak-Kayseri-Sıvas-Erzincan-Erzurum-Kars-

Ermenistan demiryolu, TRACECA uluslararası koridorunun temel demiryolu olmak iĢlevini 

üslenmekte olup, bu hattın Sivas-Irmak arasındaki kesimi, önerdiğimiz koridorda kalmaktadır. 

Ayrıca, Samsun bağlantısını sağlayacak Samsun-Amasya-Kalın ve Yenice-UlukıĢla- 

Bogazköprü arasındaki geliĢtirilmesini önerdiğimiz kısımlar da TRACECA kapsamındaki ana 

uluslararası koridorlar arasında zikredilmektedir. Bu da bizim önerdiğimiz yük koridorunun zaten 

TRACECA kapsamında çekirdek Ģebekede, uluslararası bir demiryolu koridoru olarak ele 

alındığını göstermektedir. 

Tabii sadece demiryolu altyapısının iyileĢtirilmesi “Türkiye UlaĢtırma Ana Plan Stratejisi” ve “9. 

Kalkınma Planı‟nda” öngörülen, yük taĢımacılığındaki demiryolu payının % 20-30‟lara 

çıkarılmasını sağlamaya yetmeyecektir. T.C.D.D.‟nin bu hedefi yerine getirmek üzere gerekli 

ekipman (lokomotif, vagon çeĢitlenmesi, v.b), personel ve organizasyon yapısı iyileĢtirmeleriyle 

desteklenmesi gereklidir. Ayrıca, yine T.C.D.D. Genel Müdürlüğü, Rusya Federasyonu ile bir 

anlaĢma imzalamıĢ olup, Samsun ile Federasyon‟un Karadeniz ve Kafkasya Limanları arasında 

feribot iĢletmesine baĢlayacak olup, bu amaçla Samsun‟da bir iskele inĢasına baĢlamıĢtır.  

Bu koridordaki karayolu bağlantısına bakıldığında, yine Tarsus-Ankara ve Kırıkkale-Samsun 

arasındaki bağlantıların, TINA-T‟nin çekirdek Ģebekesi içinde yer almakta olduğu ve 

TRACECA‟nın ana uluslararası karayolu bağlantıları içinde yer aldığı görülmekte, artan trafik 

hacimlerine bağlı olarak geliĢtirilmeleri önerilmektedir. 
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Uzun dönemde Mersin-Samsun arasında önerilebilecek bir diğer altyapı yatırımı da boru 

hattıdır. Bu boru hattı ile, Rusya Federasyonu‟nun Marmara Boğazları üzerinden ihraç ettiği ve 

büyük tehlike yaratan akaryakıtın nakli sağlanacaktır.  
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Şekil 2.12: Türkiye Demiryolları Şebekesi 
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Şekil 2.13: Türkiye Karayolları Şebekesi 
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2.3.3.3. Mersin-Ġran Yük Koridoruna Yönelik Stratejiler 

Ġran ticareti, uzun yıllar Mersin dıĢ ticaretinde önemli yer tutmuĢtur. UND verilerine göre Ġran ile 

2007 yılında yapılan dıĢ ticaret 19 Milyon Dolar civarında olup, bunun yaklaĢık % 47‟si 

denizyolu, % 51‟i de karayolu ile gerçekleĢmiĢtir. Demiryolunun payı ise % 0,1‟in altında 

kalmıĢtır. Demiryolu ticaretinin düĢük kalmasındaki önemli nedenlerin baĢında, bu hattaki 

demiryolu ulaĢtırma hızının düĢük olması gelmektedir. Bu hattaki hız düĢüklüğünün iki ana 

nedeni bulunmaktadır: Mersin-Ġran bağlantısını sağlayan Mersin-Yenice-Toprakkale-Narlı-

Malatya-Elazığ-MuĢ-Tatvan-Van-Kapıköy demiryolu hattının sinyalli olmaması ve Tatvan-Van 

arasındaki Van Gölü geçiĢinin düĢük hızlı eski feribotlarla yapılıyor olmasıdır. T.C.D.D. yetkilileri 

ile yapmıĢ olduğumuz görüĢmelerde, Van Gölü geçiĢini süratlendirmek üzere iki adet süratli yeni 

feribot sipariĢi verildiği bildirilmiĢtir. Bunun ötesinde, bu hatta hâlihazırda Ġran ve Ġran ötesi 

destinasyonlara günlük 35 vagon çekilebildiği, kapasite iyileĢtirmeleri yapıldığı takdirde günlük 

150 vagonluk taĢıma talebi olduğu belirtilmiĢtir. DLH Genel Müdürlüğü ile yaptığımız 

görüĢmelerde, Tatvan-Van göl kuzeyi geçiĢ projesinin hazır olduğu ve yaklaĢık 700 Milyon Dolar 

maliyeti olduğu belirtilmiĢ, bu hat üzerinde, projeyi ekonomik olarak kârlı hale getirecek talep 

yoğunluğu olduğunda uygulamaya geçilebileceği belirtilmiĢtir. 

Mersin-Ġran bağlantısını sağlayacak demiryolu koridoru, yine TINA-T çekirdek Ģebekesi 

içerisinde, uluslararası ana demiryolu koridorları arasında sayılarak TRACECA hatlarından birisi 

olarak kabul edilmiĢtir. Bu hattın, Yenice-Adana-Toprakkale arasındaki kısmı için sinyalizasyon 

çalıĢması baĢlatılmıĢtır. Her ne kadar bu hattın geriye kalanı için sinyalizasyon önceliği TINA 

çalıĢması içinde belirtilmemiĢse de, bu hat üzerinden Asya‟nın değiĢik lokasyonlara ulaĢabilme 

fırsatları (genelde Türkiye‟nin özelde Mersin‟in uzak ve Orta Asya destinasyonları ile yapılan 

ticaret) bu hattın önemini ortaya çıkarmaktadır. O nedenle, hattın sinyalize edilerek, Van Gölü 

kuzey geçiĢinin uzun dönemde inĢa edilmesini ve Mersin‟in bu hat aracılığı ile Ġran ve ötesindeki 

destinasyonlara bağlanması ivedilikle önerilmektedir. Unutulmamalıdır ki, demiryolunun düĢük 

talebe sahip olmasının nedeni, hâlihazırda bu türün servis kalitesinin düĢük olmasındadır. 

Dolayısıyla servis kalitesini yükseltmek için talebin yükselmesini beklemek, yersiz bir beklenti 

olacaktır. Demiryolunda servis kalitesinin yükseltilmesinden sonra talep artıĢına birçok örnekte 

rastlanmaktadır. O nedenle, geliĢtirilme talep potansiyeli yüksek olan bu gibi hatlarda orta ve 

uzun vadelerde gerekli düzeltmeler yapılarak, demiryolu taĢımacılığının ülkemizin uluslararası 

ticaretindeki taĢıma payı arttırılmalıdır.  
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Mersin-Ġran karayolu bağlantısı, Adana-Gaziantep-ġanlıurfa-Diyarbakır-Bitlis-Van güzergâhı 

üzerinden yapılmaktadır. Bu hat, yine TINA-T çekirdek Ģebekesi içinde yer almaktadır. Bu hattın 

Mersin-ġanlıurfa arasındaki kısmında, ġekil 2.13‟den de izlenebileceği üzere, otoyol 

tamamlanmıĢtır. ġanlıurfa-Diyarbakır-Van arasındaki kesimlerinde ise, Yıllık Ortalama Günlük 

Trafiğin (YOGT) yoğun olduğu kesimlerinde duble yol çalıĢmaları devam etmektedir. Bütçe  

olanakları izin verdiğinde uzun dönemde Ġran koridorunun otoyol standartına yükseltilmesi 

önerdiğimiz bir baĢka stratejidir. 

 

2.3.3.4. Mersin-Irak Yük Koridoruna Yönelik Stratejiler 

Ġran yük koridoru gibi, Irak yük koridoru da Mersin‟in 1970‟li yıllardan bu yana en yoğun dıĢ 

ticaretinin yapıldığı koridorlardan birisi olagelmiĢtir. 1990‟lı yıllarda baĢlayan Körfez krizi, 

Türkiye‟nin Irak ile olan ticaretine önemli bir darbe vurmuĢ, bundan da en çok etkilenen Ģüphesiz 

Mersin olmuĢtur. Zaman zaman Irak ile olan ticarette düzelme olsa da, henüz yoğun ticaretin 

yapıldığı geçmiĢ günlere dönülememiĢtir. Irak ile 2007 yılında gerçekleĢmiĢ dıĢ ticaret, UND 

verilerine göre 85 Milyon Dolar civarındadır. Bu ticaretin % 2‟si denizyolu, % 98‟si ise karayolu ile 

gerçekleĢmiĢ olup, demiryolu ile yapılan ticaret ihmal edilebilecek düzeydedir.  

Irak ile demiryolu taĢımacılığı, Yenice-Toprakkale-Narlı-Gaziantep-KarkamıĢ-Nusaybin hattı 

üzerinden yapılmaktadır. Yükler öncelikle, Nusaybin‟den Suriye‟ye girmekte, oradan Irak‟a 

geçirilmektedir. Irak ticaretindeki demiryolu taĢımasının oranının düĢük olması, Türkiye‟deki 

altyapı ya da iĢletme sorunlarından çok, Suriye ve Irak demiryolları altyapı ve iĢletme 

standartlarının oldukça kötü olmasından kaynaklanmaktadır. T.C.D.D Genel Müdürlüğü 

yetkilileri, Irak‟a günlük en az 100 vagonluk bir yük talebi olmasına karĢın, Irak‟ın günlük en fazla 

20 vagon kabul edebilecek kapasiteye sahip olduğunu belirtmektedir. O nedenle, Irak ve Suriye 

tarafında herhangi bir servis düzeyi yükseltilmesi yapılmadan uluslararası ticarete yönelik bir 

iyileĢtirme anlamlı olmayacaktır.  

Mersin-Irak arasında anılan hat, Mersin‟i ilgilendiren diğer hatlar gibi TINA-T‟nin çekirdek 

Ģebekesi içindeki TRACECA uluslararası ana demiryolu koridorları arasında yer almaktadır. Her 

ne kadar bu demiryolu hattına yönelik uluslararası nitelikte düzenlemeler gerçekleĢmeden bir 

iyileĢtirme yapılmasının anlamlı olmadığı düĢünülse de, bu demiryolu hattı GAP Bölgesi‟ni ve 

ürünlerini Mersin ve Ġskenderun limanlarına ulaĢtıracak demiryolu hattıdır. “Mevcut Durum 

Raporu”nda belirtildiği üzere GAP Bölgesi‟nden Akdeniz limanlarına taĢınması gerekecek yük 
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miktarı yıllık 3,5 milyon ton olarak hesaplanmıĢtır. Bunun önemli bir kısmının tarımsal ürünler 

olduğu düĢünüldüğünde, bu hattın standardının ve taĢıma kapasitesinin arttırılması orta ve uzun 

dönemde ulusal taĢıma için önem arz edecektir. Yine GAP Projesi ve Irak uluslararası ticareti 

kapsamında, DLH Genel Müdürlüğü, Irak‟a doğrudan demiryolu bağlantısı sağlayan Toprakkale-

Habur demiryolunun avam projesini hazırlamıĢtır. Irak ticaretinin eski yoğunluğunu kazanması 

proje fizibilitesini gerektirecek ve bu durumda, uygulama aĢamasına geçilmesi tavsiye edilen bir 

strateji olacaktır.  

Gerede-Ankara-Pozantı-Gaziantep-ġanlıurfa-Silopi-Habur Irak karayolu bağlantısı, aynı 

zamanda Avrupa Birliği‟nin Irak ile bağlantısını sağlayan önemli TRACECA koridorlarından 

birisidir ve TINA-T çekirdek Ģebekesi içinde yer almaktadır. Bu koridorun Mersin‟den ġanlıurfa‟ya 

kadar olan kısmı otoyoldur. ġanlıurfa-Silopi kesitinin de 2x2 olarak geliĢtirilmesi TINA 

çalıĢmasında tavsiye edilmiĢ olup, bu çalıĢmalara baĢlanılmıĢ, 2010‟a kadar tamamlanması 

gereken öncelikli projeler arasında zikredilmiĢtir. 

 

2.3.3.5. Mersin-Suriye Yük Koridoruna Yönelik Stratejiler 

Mersin kaynaklı Suriye ticareti, UND verilerine göre, 2007 yılında Ġran ile yapılan ticarete yakın 

olup, yaklaĢık 19,5 Milyon Dolar civarında gerçekleĢmiĢtir. Bu ticaretin % 61‟i diğer komĢu 

ülkelerin aksine, demiryolu ile gerçekleĢmiĢtir. Denizyolunun payı % 14, karayolunun payı da % 

25 civarındadır. Suriye ile yapılan demiryolu taĢımacılığının önemli bir kısmı Yenice-Toprakkale-

FevzipaĢa-Meydanekbez hattı üzerinden yapılmaktadır. T.C.D.D. bu hatta yaklaĢık günlük 150 

vagonluk taĢıma yapmaktadır. Buna rağmen, Suriye‟ye günlük 300 vagonluk bir taĢıma talebi 

olduğu belirtilmiĢtir. Yine bu talebin karĢılanamaması, Türkiye‟den çok, Suriye demiryollarının 

altyapı ve iĢletme yetersizliklerinden kaynaklanmaktadır. Suriye tarafı, Hicaz demiryolunun 

yeniden canlandırılması kapsamında bu hatta altyapı iyileĢtirmelerinin 2010 yılına kadar 

sağlanacağını belirtmiĢtir. Bu iyileĢtirmeler sonucunda T.C.D.D. günlük ulaĢtırma talebinin 

tamamını karĢılayabileceğini belirtmektedir. Bu demiryolu hattı, TINA-T çekirdek Ģebekesi içinde 

yer almamakta olup, çekirdek Ģebeke, Suriye demiryolu bağlantısının Nusaybin üzerinden 

olacağını varsaymıĢtır (Halep, Humus ve ġam‟dan oluĢan arzu hattı bu güzergâh üzerindedir).  

Öte yandan, Ġskenderun-Belen-Kırıkhan-Reyhanlı-Cilvegözü karayolu TINA çekirdek 

Ģebekesindeki uluslararası karayolu hattıdır ve Suriye ve güneyi ile yapılan ticaret, karayolu 

taĢıması ile bu hat üzerinden gerçekleĢmektedir. Bu karayolu Ġskenderun‟a kadar otoyol olarak 
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devam etmektedir. Bu yolun, Ġskenderun‟dan Cilvegözü‟ne kadar duble yol olarak organize 

edilmesinin hızlandırılması, Suriye ve daha güneyindeki ülkelerle olan karayolu taĢımacılığının 

da servis kalitesini yükseltecektir. 

Bölüm 2.3.3.‟de incelenen Mersin-Samsun, Mersin-Ġran, Mersin-Irak ve Mersin-Suriye yük 

koridorlarındaki taĢıma ve lojistik operasyonlarına iliĢkin olarak Mersin‟deki konuyla ilgili kurum, 

kuruluĢ ve firmaların görüĢleri, bu görüĢlerin derlenmesi sonucu elde edilen sonuçlar ve bu 

raporun hazırlayıcıları tarafından ortaya konan stratejiler, Bölüm 2.3.5.‟te yer almaktadır. 

 

2.3.4. Lojistik Strateji Planı ÇalıĢtay Sonuç Raporu ve SWOT Analizi 

Mersin Lojistik Strateji Planı çalıĢmaları kapsamında, Mersin‟de lojistik sektörünün paydaĢlarının, 

sektörün çeĢitli alt dallarında faaliyet gösteren Ģirketlerin, ilgili devlet kuruluĢlarının ve yerel 

kuruluĢların Mersin‟in lojistik sektöründeki geliĢimi konusundaki görüĢ ve düĢüncelerinin alınması 

ve tartıĢılması amacıyla, 8 Kasım 2008 tarihinde bir Lojistik ÇalıĢtayı düzenlenmiĢtir. 

ÇalıĢtay, üç farklı çalıĢma grubuyla, Güçlü Yönler - Zayıf Yönler – Fırsatlar - Tehditler (SWOT) 

analizi ile gerçekleĢtirilmiĢ olup; SWOT çalıĢması sonunda, her çalıĢma grubundaki 

katılımcıların, sektöre yönelik orta, uzun ve kısa vadeli stratejiler ile ilgili düĢünceleri de 

tartıĢılmıĢ ve not edilmiĢtir. 

ÇalıĢtay‟a, çalıĢma grubu moderatörleri ve raportörleri dıĢında, Mersin‟deki farklı firma ve 

kuruluĢları temsilen toplam 24 kiĢi katılmıĢtır. 

ÇalıĢma grupları bazında, tartıĢılan konular, açıklanan görüĢler ve ulaĢılan sonuçlar aĢağıda 

sunulmaktadır: 
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ÇalıĢma Grubu 1 – TaĢımacılar (Konteyner/Gemi Acenteleri, Uluslararası ve Ulusal 

Karayolu TaĢımacıları, Demiryolu TaĢımacıları)  

                                 Moderatör: Atilla YILDIZTEKĠN 

 

 

Katılımcılar 

Yusuf ZENCĠRDEN – TCDD Liman Ġrtibat Koordinatörü 

Hüseyin GÖKTEN - NOKTA Gemi Acent. Ulusl. TaĢ. ve Tic. A.ġ. Yön. Kur. Üyesi 

Hüseyin ULADI - TEKNOTAġ Ltd. ġti. Liman Operasyon Sorumlusu 

Vefi KÖSEL - MĠSNAK Ulusl. TaĢ. Teks. ve Tic. Ltd. ġti. Yetkili Müdürü 

Ġlyas AKDENĠZ - ERMAN Nakliyat Ġth. Ġhr. San. Tic. Ltd. ġti. Operasyon Sorumlusu 

Ġbrahim KĠTAPÇI - Mersin Deniz Ticaret Odası Ms. Komisyonu ġefi 

Kerem KAVRAR - TURKON Kontr. TaĢ. ve Den A.ġ. - Mersin ġb – Ac. Md. Yrd. 

Murat TURHAN – Maestro DanıĢmanlık A.ġ. MLSP Projesi Görevlisi 

Canan TURAN – Mersin Üniversitesi Y. Lisans Öğrencisi (Raportör) 

Mehmet KARAOĞLU – Mersin Üniversitesi Y. Lisans Öğrencisi (Raportör) 

 

Güçlü Yönler 

Katılımcılar tarafından, Mersin‟in lojistik konusundaki güçlü yönleri olarak aĢağıdaki konular not 

edilmiĢtir (önem sırası olmaksızın): 

Hüseyin GÖKTEN 

 Mersin‟de güçlü bir grup tarafından iĢletilen bir liman olması, 
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 Limanın konumunun, hem yurtiçi, hem de yurtdıĢı (komĢu ülkeler) karayolu 

bağlantılarıyla desteklenmiĢ olması (yakınlık, otoyollar gibi), 

 Limanın, demiryolu bağlantısı ile çoklu mod (intermodal) taĢıma için uygun olması, 

 Irak baĢta olmak üzere, komĢu ülkelerin lojistik ihtiyaçlarının karĢılanması açısından, 

Mersin Limanı‟nın en uygun pozisyonda olması, 

 Mersin‟de akademik çalıĢmalara yön verebilecek bir üniversitenin ve üniversite 

bünyesinde lojistik alt sektörleri için eğitim programlarının bulunması. 

 

Vefi KÖSEL 

 Mersin Limanı ve Serbest Bölgesi, 

 Bölge artalanındaki illerin yüksek dıĢ ticaret potansiyeli, 

 Bölgede her türlü taĢıma moduna uygun taĢımacılık firmalarının bulunması, 

 Mersin‟in Türkiye‟deki en büyük TIR filosuna sahip illerden biri olması. 

 

Yusuf ZENCĠRDEN 

 TCDD‟nin konteyner ve kargo taĢıma taleplerini karĢılayacak vagon kapasitesine sahip 

olması, 

 Liman demiryolu bağlantısı ve demiryolunun bölgedeki lojistik firmalarına yakınlığı, 

 Ortadoğu ve Türki Cumhuriyetler‟den Mersin‟e demiryolu bağlantısı, 

 Tırmıl Demiryolu Yükleme Ġstasyonu ve Yenice Demiryolu Lojistik Merkezi projeleri, 

 Mersin‟de demiryolu taĢımacılığı yapan firmaların bulunması. 

 

Ġlyas AKDENĠZ 

 Mersin Limanı ve güçlü karayolu bağlantıları, 

 Mersin‟in Ortadoğu ve Asya ülkelerine bağlantı noktasındaki coğrafi konumu, 

 Mersin‟in Akdeniz Bölgesi‟nde yaĢ meyve-sebze (özellikle narenciye) üretimindeki yüksek 

kapasitesi, 

 Mersin‟in yılın her döneminde taĢımaya imkân veren ılıman iklimi. 
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Kerem KAVRAR 

 Mersin‟in elveriĢli coğrafi konumu, 

 Transit taĢıma için Doğu‟ya açılan kapı olması, 

 Türkiye‟nin diğer limanlarına kıyasla liman maliyetlerinin düĢük olması. 

 

Ġbrahim KĠTAPÇI 

 Mersin‟in uluslararası bir limana, limana komĢu ve kendi rıhtımı olan bir Serbest Bölge‟ye 

sahip olması, 

 Limanın demiryolu ve otoyol bağlantıları olması, 

 Limanın güçlü bir hinterlanda sahip bir bölgesel liman olarak hizmet vermesi, 

 Ortadoğu, BDT ülkeleri ve Uzakdoğu yüklerinin Avrupa ve Amerika ile bağlantısının 

yapıldığı bir aktarma noktası konumunda olması, 

 Türkiye‟nin önemli akaryakıt depolama ve dağıtım merkezlerinin Mersin‟de bulunması. 

Katılımcıların notlarının, grup moderatörü yönetiminde tartıĢılması ve yeni değerlendirmeler 

yapılması sonucunda, Mersin‟in lojistik alanında En Önemli 5 Güçlü Yönü olarak Ģu noktalar 

tespit edilmiĢtir: 

1. Mersin‟in, uluslararası, Türkiye ve bölge ülkeleri için önemli konumda bir limana ve limana 

komĢu, kendi rıhtımı olan, güçlü bir serbest bölgeye sahip olması, 

2. Mersin‟in coğrafi konumu itibariyle, Ortadoğu, Kafkaslar ve Türki Cumhuriyetler‟i Akdeniz‟e 

ve dolayısıyla Dünya‟ya bağlayan bir giriĢ/çıkıĢ kapısı durumunda olması, 

3. Mersin‟in güçlü demiryolu ve karayolu bağlantıları ve Mersin Limanı‟nın karayolu ve 

demiryolu bağlantıları ile uluslararası ve ulusal çoklu mod taĢımacılığa uygun olması, 

4. Gerek Mersin ve gerekse artalandaki illerin (Adana, G. Antep, Kayseri, Konya, K. MaraĢ 

gibi) yüksek tarımsal ve endüstriyel üretim ve dıĢ ticaret kapasitesi ve potansiyeli, 

5. Mersin Limanı‟nın özelleĢtirilmesi ve Ģu anda deneyimli ve güçlü bir iĢletmeci tarafından 

yönetiliyor olması. 
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Zayıf Yönler 

Katılımcıların, Mersin‟in lojistik alanında zayıf yönleri konusundaki düĢünceleri olarak aĢağıdaki 

konular not edildi: 

 

Hüseyin GÖKTEN 

 Lojistik sektöründe yetiĢmiĢ, kalifiye eleman eksikliği, 

 Kurumsal anlamda geliĢimini tamamlayamayan firmalarla iĢ yapma zorunluluğu ve 

zorluğu, 

 Uzun vadeli planlar yerine kısa vadeli kar amaçlı firmaların yarattığı güven sorunu, 

 Mersin‟de (Ġstanbul‟da olduğu gibi) alternatifler, vizyon, kurumsal geliĢim ve verimlilik 

sağlamaya yönelik çalıĢan, danıĢmanlık ve teknik destek firmalarının bulunmayıĢı, 

 MDTO ve MTSO‟nun lojistik firmalarını organize ederek daha verimli çalıĢmaya 

yönlendirmeye yönelik çalıĢmalarının tam anlamıyla yapılamaması. 

 

Vefi KÖSEL 

 Araçların liman giriĢ-çıkıĢında yaĢadığı sıkıĢıklık ve bu sıkıĢıklığın karayolu trafiğini 

aksatması, 

 Uluslararası karayolu taĢımacılık firmalarının Mersin‟de yoğunlaĢmıĢ olmasına rağmen, 

UlaĢtırma Bölge Müdürlüğü‟nün Adana‟ya taĢınmıĢ olması. 

 

Yusuf ZENCĠRDEN 

 Demiryolunda, genel kargo ve araç yükleme/boĢaltma iĢlemlerinin yapılması için yeterli 

altyapının (rampalı yollar vb.) bulunmayıĢı, 

 Demiryolu elleçleme ekipmanlarının bulunmaması ya da yetersizliği, 

 Genel kargo yüklerinin taĢınmasında vagon temininde gecikmeler yaĢanması, 

bozulabilecek yükleri taĢıyacak vagon bulunmaması. 
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Ġlyas AKDENĠZ 

 Karayolu taĢımasında kalifiye eleman eksikliği, 

 Mevcut araç sayısının talebin üzerinde olmasından dolayı taĢıma fiyatlarının düĢüklüğü, 

 Özellikle Avrupa‟ya çalıĢan Ģoförlerin Avrupa ülke kurallarını bilmemesinden kaynaklanan 

sorunlar, 

 Pek çok Ģirketin yöneticilik vasfı olmayan kiĢilerce yönetiliyor olması, 

 Lojistik ve taĢımacılık firmalarının bölgedeki dağınık konumları. 

 

Kerem KAVRAR 

 Kaliteli iĢgücünün azlığı, 

 Ġhracat potansiyelinin diğer liman kentlerine göre az olması, 

 Politik sebeplerden dolayı transit taĢımaya gereken önemin verilmemesi, 

 Forwarding ve buna bağlı yan dalların doğru Ģekilde geliĢememesi, 

 Sektör ile ilgili eğitim faaliyetlerine yeterince önem verilmemesi, 

 Demiryollarının halihazırdaki yetersiz durumu ve gerekli yatırımın yapılmaması. 

 

Ġbrahim KĠTAPÇI 

 Limanın, kapasite ve teknoloji açısından, yeterince verimli kullanılamaması, 

 Mevcut demiryolu altyapısının yetersizliği, 

 Liman depolama alanlarının yetersizliği, 

 Ġmalatçı ya da dıĢ ticaret firmalarının lojistik faaliyetlerini kendilerinin organize etmesi, 

outsourcing (3PL) kullanılmaması, 

 YetiĢmiĢ eleman eksikliği, 

 Karayolu bağlantılarının fiziksel kalite eksikliği, 

 Havayolu taĢımacılığının yeterince yapılamaması, 

 Lojistik firmalarının birbirinden kopuk Ģekilde ve rekabet sınırlarını zorlayıcı Ģekilde 

çalıĢması, 
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 Kombine taĢımacılığın yeterince geliĢmemiĢ olması. 

 

Katılımcıların notlarının, grup moderatörü yönetiminde tartıĢılması ve yeni değerlendirmeler 

yapılması sonucunda, Mersin‟in lojistik alanında En Önemli 5 Zayıf Yönü olarak Ģu noktalar 

üzerinde mutabık kalınmıĢtır: 

1. Sektörde, yetiĢmiĢ, kalifiye eleman eksikliği, 

2. Demiryolu altyapısının, elleçleme olanakları ve ekipmanının yetersizliği, 

3. Mersin‟de lojistik sektörünün çağdaĢ, etkin ve verimli çalıĢması doğrultusunda, mevcut 

firmalara danıĢmanlık ve teknik destek hizmeti verebilecek uzman firmaların bulunmayıĢı, 

4. Mevcut lojistik firmalarının, uluslararası ve ulusal ölçekteki büyük birkaç firma dıĢında, pek 

çoğunun yeterince kurumsallaĢmamıĢ olması ve tam anlamıyla profesyonel bir çalıĢma 

disiplini gösterememesi, rekabet edebilirlik açısından ölçeklerinin küçük olması, 

5. Mersin Limanı‟na araç giriĢ-çıkıĢında yaĢanan sıkıĢıklık ve bu sıkıĢıklığın, Mersin-Adana 

karayolu trafiğine olumsuz etkisi. 

 

Fırsatlar 

Mersin‟in sahip olduğu ve olması muhtemel olanaklarla, lojistik alanında, gelecekte edinebileceği 

fırsatlar konusunda, katılımcıların aĢağıdaki görüĢleri not edilmiĢtir: 

Hüseyin GÖKTEN 

 Irak‟ın yeniden yapılanması çalıĢmalarında, lojistik ve taĢıma anlamında en önemli ve en 

yüksek potansiyele sahip bölgenin Mersin Ġli ve artalanı olması, 

 Mersin Limanı iĢletmecisi firmanın (MIP) limana yapacağı yatırımlar ve bunun ilin ve 

bölgenin taĢıma potansiyeline olumlu yansıyacak olması, 

 Hükümet tarafından, Mersin‟de bir Lojistik Köy kurulmasının planlanması ve bu plan 

doğrultusunda çalıĢmaların baĢlamıĢ olması, 

 Mersin-Adana arasında yeni bir havaalanı (Çukurova Havaalanı) yapılacak olması. 
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Vefi KÖSEL 

 Mersin‟de kurulması planlanan Lojistik Köy ve bu köyün lojistik alanında yaratacağı 

bölgesel, ulusal ve uluslararası talep, 

 Bölgeye yapılması planlanan uluslararası havaalanı, 

 Mersin Üniversitesi bünyesinde Lojistik AraĢtırma Merkezi kurulması ve lojistik alt 

dallarında eğitim veren programların açılması. 

 

Yusuf ZENCĠRDEN 

 Hükümetin, Mersin‟in lojistik üs olması yönünde karar almıĢ olması ve bu kararın 

yaratacağı talep ve potansiyel artıĢı, 

 Mersin Üniversitesi‟nde Lojistik AraĢtırma Merkezi‟nin kurulmuĢ olması. 

 

Ġlyas AKDENĠZ 

 ÖzelleĢtirilmesi sonrasında limanın, taĢıma hacminin ve sektördeki istihdamının giderek 

artması, 

 Kurulması planlanan Lojistik Köy ile lojistik firmalarının daha iyi yapılanacak olması. 

 

Kerem KAVRAR 

 Sektörde, büyümeye istekli, orta ve küçük ölçekli çok sayıda firma olması ve artan taĢıma 

hacmiyle birlikte bu firmaların iĢ hacimlerinin de artacak olması, 

 Transit taĢımanın artırılması ile yeni iĢ ve istihdam potansiyelinin ortaya çıkacak olması, 

 Mersin Limanı‟nın hub liman olması yönündeki çalıĢmaların sektöre kazandırdığı ivme, 

 Mersin‟in bir diğer kalkındırıcı sektörü olarak belirlenen tarımda üretim ve kalitenin 

artmasının, tarım ürünlerinin ticaretini ve dolayısıyla lojistiğini artıracak olması, 

 Serbest Bölge‟nin kaybetmekte olduğu cazibenin yeniden kazandırılması yönündeki 

çalıĢmalar, 
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 Mersin‟in henüz sanayi ve lojistik anlamında doygunluğa ulaĢmamıĢ olması ve yeni 

yatırımlara uygun ve açık olması. 

 

 

Ġbrahim KĠTAPÇI 

 Türkiye‟de ilk defa yapılan Lojistik Strateji Planı çalıĢmasının baĢlatılmıĢ ve sektör 

desteğiyle baĢarıyla sürdürülüyor olması, 

 Mersin‟de bir Lojistik Köy kurulmasının planlanması, 

 Sektörün ve tüm Mersin Ġli‟nin Ģehrin lojistik üs olması kavramı konusundan haberdar 

olması, bu konuyu tartıĢması ve destek vermesi, 

 Lojistik eğitimi konusunda somut çalıĢmaların baĢlatılmıĢ olması, 

 Limanın, özelleĢtirme sonrasında, yükselen ve geliĢen bir grafik göstermesi. 

Fırsatlar konusunda da, yapılan toplu değerlendirmede, aĢağıdaki 5 madde En Önemli olarak 

tespit edilmiĢtir: 

1. Mersin‟de kurulması planlanan Lojistik Köy,  

2. Limanın mevcut iĢletmecisinin alt ve üst yapı konusunda yapmakta olduğu yatırımlar ve 

geleceğe yönelik potansiyeli ve talebi artırıcı çağdaĢ, profesyonel, rekabetçi politikaları, 

3. Mersin Üniversitesi bünyesinde bir Lojistik AraĢtırma Merkezi ve sektöre kalifiye eleman 

yetiĢtirecek eğitim programlarının açılmıĢ olması, 

4. KomĢu ülkeler ve özellikle Ortadoğu‟da politik sorunların çözüm sürecine giriyor olması, bu 

konuda Dünya devletlerinin çabaları, 

5. Yapılması planlanan uluslararası Çukurova Havaalanı. 

 

 

Tehditler 

Yukarıda sıralanan fırsatlarla birlikte, Mersin‟in gelecekte karĢı karĢıya kalması olası tehditler de 

katılımcılarca aĢağıdaki gibi sıralanmıĢtır: 



739 
 

Hüseyin GÖKTEN 

 Mevcut güçlü yönler ve fırsatlarla kıyaslandığında kayda değer bir tehdit 

görülmemektedir. 

 

Vefi KÖSEL 

 Mersin Limanı iĢletmecisinin, diğer Türkiye ve Akdeniz limanları ile rekabette hizmet 

kalitesi ve ücretler konusunda olumsuz politika izlemesi ihtimali ve bunun yaratacağı 

cazibe ve talep azalması, 

 Özellikle Avrupa ve BDT ülkelerine yapılan taĢımalarda vize ve geçiĢ belgesi konularında 

yaĢanan sorunların Türk taĢımacılarını olumsuz etkilemesi ve pazarın yabancı 

taĢımacıların eline geçmesi riski, 

 Yurtiçi taĢımalarda yüksek yakıt ücretlerinin taĢımacıları zor durumda bırakması ve 

maliyetleri artırması. 

 

Yusuf ZENCĠRDEN 

 TCDD‟ye demiryolu taĢımacılığı konusunda uzman teknik personel yetiĢtirecek bir eğitim 

biriminin bulunmaması, 

 Mevcut demiryolu taĢıma araçlarının yenilenmemesi. 

 

Ġlyas AKDENĠZ 

 Mevcut karayolu araç kapasitesinin yüksekliğinden dolayı haksız rekabetin ortaya 

çıkması, 

 Yakıt fiyatlarının değiĢkenlik göstermesi, taĢıma ücreti tespitinde sıkıntı yaĢanması, 

 Uluslararası karayolu taĢımasında yabancı araçlara kaptırılan pazar payı. 
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Kerem KAVRAR 

 Yeterince denetlenmeyen firmaların kuraldıĢı uygulamalarının, gerek sektördeki diğer 

kurumsal Ģirketlerde oluĢturduğu sıkıntı ve gerekse bölgenin lojistik sektörünün itibarına 

verdiği zarar, 

 Mersin gümrükleri ile diğer Türkiye gümrüklerindeki farklı uygulamalar, 

 Serbest Bölge‟nin, kullanıcı firmalarca asli amacı (depolama ve yurtdıĢı aktarma-transit) 

dıĢında kullanılması. 

 

Ġbrahim KĠTAPÇI 

 Firmaların fiyat düĢürmeye dayalı haksız rekabete yola açan uygulamaları, 

 Dünya‟da yaĢanan mevcut küresel ekonomik kriz, 

 Türkiye‟deki lojistik pazarının büyümesiyle küresel lojistik firmalarının ülkeye ve bölgeye 

olan ilgisinin, bu firmalarla rekabet edecek ölçekte firmaların çok az olması nedeniyle, 

bölgedeki orta ve küçük ölçekli firmalar üzerinde oluĢturacağı tehdit, 

 Karayolu taĢımacılık firmalarının giderek daha da zor koĢullar altında çalıĢıyor olması, 

 Belirli ölçüde yük taĢıması yapılan TaĢucu Limanı‟nın marinaya çevrilmesi planları. 

 

Bireysel notların alınması sonrasında yapılan ortak değerlendirmede, gelecekte Mersin‟in lojistik 

sektörünü bekleyen En Önemli 5 Tehdit aĢağıdaki Ģekilde tespit edilmiĢtir: 

1. Uluslararası politik iliĢkilerin Türk taĢımacılık ve lojistik sektörüne getirdiği sorunlar, 

2. Akaryakıt fiyatlarının değiĢkenliği ve artan yöndeki hareketi, 

3. Mersin Limanı mevcut iĢletmecisinin, mevcut hizmet ücret tarifesini rekabet sınırlarının 

ötesinde artırma ihtimali, 

4. Uluslararası karayolu taĢımacılığında pazarın, giderek artan Ģekilde, yabancı ülke 

araçlarına kaptırılıyor olması, 

5. Sektördeki bazı firmaların vermiĢ olduğu kalitesiz, kuraldıĢı ve kayıt dıĢı hizmetlerin gerek 

sektördeki diğer kurumsal firmalara ve gerekse Mersin‟in lojistik sektörünün itibarına verdiği 

zarar. 
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SWOT analizi çalıĢması sonrasında katılımcılardan, Mersin‟in lojistik sektörünün geliĢmesi 

amacıyla uygulanması gereken uzun dönemli (10-15 yıl) stratejiler ve bu stratejiler 

doğrultusunda kısa dönemde (1-5 yıl) yapılması gerekenler konusunda görüĢleri alınmıĢtır. 

 

Yapılan tartıĢmalar sonucunda, uzun dönem stratejiler, kısa dönem stratejiler ve eylem planı Ģu 

Ģekilde tespit edilmiĢtir: 

 

Uzun Dönem Stratejiler 

 Mersin Ġli‟nin mevcut imar ve yerleĢim planı, Mersin‟in bir lojistik üs olması doğrultusunda 

yeniden gözden geçirilmeli ve gerekirse bu hedefe uygunluk ve kolaylık sağlayacak 

Ģekilde revize edilmelidir. 

 Mersin‟de gerek üniversite bünyesinde, gerek diğer yerel kuruluĢlar ve özel sektörce, 

lojistik sektörüne kalifiye eleman yetiĢtirme yönünde, eğitime daha fazla yatırım 

yapılmalıdır. 

 Mersin‟de lojistik sektöründe faaliyet gösteren firmalar, rekabet güçlerini artırmak için; 

satın alma, birleĢme, ortaklık gibi yollarla güçlerini birleĢtirmeli ve ölçeklerini büyütmelidir. 

 Ölçekleri büyüyen firmalar, yurtdıĢına açılmalı ve yurtdıĢında ve özellikle çevre ülkelerde 

de yapılanmalı, böylece talebi kaynağında kazanmalıdır. 

 Belirli ürünler için ihtisas gümrükleri oluĢturulması avantaj yaratacaktır. 

 Lojistik sektörüne, devlet tarafından, rekabet gücünü artırıcı teĢvikler sağlanmalıdır. 

 Sektör bileĢenlerinin ortak akıl yürütmesi ile taĢıma ve lojistik maliyetlerinin düĢürülmesi 

amaçlı projeler yapılmalıdır. 

 Dünya‟daki eğilime paralel olarak, lojistik faaliyetlerde çevrenin korunması konusunda 

projeler geliĢtirilmelidir. 

 Özellikle denizcilikte uygulanan vergiler tekrar gözden geçirilmeli ve yarar/zarar analizleri 

daha özenli yapılmalıdır. 

 Kısa mesafeli deniz taĢımacılığı güçlendirilmelidir. 
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Kısa Dönem Stratejiler - Eylem Planı 

 Planlanan Lojistik Köy, çağa ve geleceğe uygun Ģekilde, en kısa sürede hayata 

geçirilmeli ve tüm sektör için cazip olacak Ģekilde iĢletilmelidir. 

 Çukurova Havaalanı kısa zamanda tamamlanarak faaliyete geçirilmelidir. 

 Lojistik konusundaki eğitimler artırılmalı ve düzenli olarak güncellenmelidir. 

 Lojistik konusunda uzman danıĢman firmaların Mersin‟de ofis açmaları sağlanmalıdır. 

 Demiryolu yatırımları bir an önce yapılmalı ve çağdaĢ altyapı, vagon ve ekipman 

iyileĢtirmeleri gerçekleĢtirilmelidir. 

 Bölgede dağınık bulunan imalatçı firmaların (KOBĠler) bir noktada toplanarak yeni bir 

lojistik odak oluĢturmasını ve lojistik faaliyetlerin daha organize yapılmasını sağlamak 

amacıyla Organize Sanayi Bölgesi geniĢleme alanının etkin olarak kullanılması süreci 

hızlandırılmalıdır. 

 Serbest Bölge‟nin yeniden yapılandırılması sağlanmalı, asli amacına uygun kullanımı ve 

cazibesinin artırılması için, kaldırılmıĢ olan avantajlar tekrar sağlanmalıdır. 

 Deniz taĢımacılığının geliĢen bir türü olarak Ro-Ro taĢımacılığı hacmi artırılmalıdır. 

 

 

ÇalıĢma Grubu 2 – Gümrük MüĢavirleri, Antrepo ĠĢletmecileri 

                                 Moderatör: Ferudun GÜNDÜZ 

 

Katılımcılar 

Fuat ÖZDEMĠR – Önder Gümrükleme Firma Sahibi 

Mustafa KILIÇATAN – TEKNOTAġ Ulusl. TaĢ. A.ġ. Antrepo Müdürü 

Seyfettin DEMĠR – Özge Antrepo Antrepo Müdürü 

Sabit AHMETLER – Nokta Gümrüklü Antrepo Ltd. ġti. Yöneticisi 

Dilay EKĠZ – Mersin Üniversitesi Y. Lisans Öğrencisi (Raportör) 
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Tuğba ENER – Mersin Üniversitesi Y. Lisans Öğrencisi (Raportör) 

  

Güçlü Yönler 

Katılımcılar tarafından, Mersin‟in lojistik konusundaki güçlü yönleri olarak aĢağıdaki konular not 

edilmiĢtir (önem sırası olmaksızın): 

Seyfettin DEMĠR 

 Mersin‟de lojistik sektöründeki yüksek iĢgücü kapasitesi, 

 DıĢ ticaretten sorumlu Devlet Bakanı‟nın Mersin Milletvekili olması, 

 LODER‟in Mersin‟de ofisinin bulunması. 

 

Fuat ÖZDEMĠR 

 Mersin Limanı ve Serbest Bölge, 

 Mersin Limanı‟nın, Ġç Anadolu ve Güneydoğu Anadolu Bölgeleri‟nin Akdeniz‟e çıkıĢ kapısı 

olması, 

 Mersin‟de uluslararası deniz taĢımacılığı sektörünün güçlü olması (acenteler vb.), çok 

sayıda antrepo bulunması, 

 Ġlde sivil toplum örgütlerinin aktif olması, 

 Mersin Üniversitesi‟nin, lojistik sektöründeki geliĢmelere destek vermesi, 

 Sektördeki Ģirketlerin değiĢime ve kurumsallaĢmaya açık olması, 

 Çok sayıda Gümrük MüĢavirliği firması bulunması. 

 

Sabit AHMETLER 

 Lojistik merkez kurulması anlamında, uygun arazilerin mevcut olması, 

 Suriye ile iliĢkilerimizin giderek artıyor olması. 

 



744 
 

Ferudun GÜNDÜZ 

 Mersin Limanı ve Serbest Bölge, 

 Uygun coğrafi konum, 

 Bölgenin yüksek tarımsal ve sanayi üretim potansiyeli. 

 

Katılımcıların bireysel görüĢlerinin yanı sıra, ortak tartıĢmada ortaya konulan güçlü yönler 

aĢağıdaki gibi tespit edilmiĢtir: 

 Limanın demiryolu bağlantısı ile çoklu taĢımaya imkân vermesi, 

 Limanın özelleĢtirilmesi ve Ģu anki deneyimli iĢletmeci, 

 Mersin‟in Türkiye‟de Ġstanbul‟dan sonra en büyük TIR filosuna sahip ikinci Ģehir olması. 

 

Sonuç olarak, 2. ÇalıĢma Grubu‟nda, En Önemli 6 Güçlü Yön olarak Ģu noktalar üzerinde 

mutabık kalınmıĢtır: 

1. Mersin‟in uygun coğrafi konumu, jeo-stratejik önemi, 

2. Mersin Limanı ve Serbest Bölge‟nin mevcudiyeti, 

3. Mersin Üniversitesi bünyesinde bir Lojistik AraĢtırma Merkezi‟nin kurulmuĢ olması, MYO 

bünyesinde lojistik alt dalları konusunda eğitim programlarının bulunması, Üniversite‟nin 

lojistik sektöründe geliĢmeye destek olması, 

4. Mersin‟de sektörün alt dallarında deneyimli, köklü firmaların bulunması, Türkiye ölçeğinde 

gerekli altyapının belirli düzeyde oluĢturulmuĢ olması, sivil toplum kuruluĢlarının desteği, 

5. Kongre Merkezi gibi yatırımların, turizm ve fuarcılık alanındaki faaliyetlerin lojistik 

sektörünü desteklemesi, 

6. Karayolu taĢıma filosunun yeterli olması. 
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Zayıf Yönler 

2. ÇalıĢma Grubu katılımcılarının Mersin‟in lojistik alanında zayıf yönlerine iliĢkin görüĢleri de Ģu 

Ģekildedir: 

 

Seyfettin DEMĠR 

 Sektörün alt bileĢenlerini oluĢturan firmalar arasında, daha etkin bir lojistik hizmet 

sağlama yönünde, koordinasyon eksikliği. 

 

Fuat ÖZDEMĠR 

 Direkt genel lojistik eğitimi veren bir eğitim kuruluĢunun bulunmaması, 

 Sektörün ileriye dönük çalıĢmalarına baz oluĢturacak güvenilir resmi veri tabanı olmayıĢı, 

 Lojistik sektörüne yönelik, tüm sektörün kullanabileceği, ortak yazılımların olmayıĢı, 

 Liman giriĢ-çıkıĢ trafiğinde yaĢanan sorunlar, 

 Yerel yönetim ve diğer yerel kuruluĢlar arasında eĢgüdüm sağlanamaması, 

 UlaĢtırma Bölge Müdürlüğü‟nün Adana‟ya taĢınması. 

 

Sabit AHMETLER 

 Kanun ve mevzuatlarda birbiriyle çeliĢen kuralların bulunması, 

 Lojistiğin sadece taĢmacılık olarak algılanması, diğer alt dallara gereken önemin 

verilmemesi, 

 Kombine lojistik hizmeti veren firma sayısının az olması, 

 TeĢvik mevzuatının lojistik sektörünün geliĢimine uygun olmaması, 

 Lojistik alt bileĢenleri (nakliyeciler, gümrükçüler, antrepolar) arasında koordinasyon 

eksikliği, 

 Antrepo fiyatlarındaki istikrarsızlık, 

 Sektör temsilcilerinin ortak stratejiler üretmek üzere bir araya gelememeleri, 

 Ġlde, doğrudan lojistiğe yönelik bir derneğin bulunmayıĢı. 
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Mustafa KILIÇATAN 

 Sektörde yeterli örgütlenmenin olmayıĢı, 

 Antrepolarda kalifiye eleman sıkıntısı. 

 

Ferudun GÜNDÜZ 

 Lojistik sektöründe kalifiye eleman yetersizliği, 

 Demiryolu altyapısının yetersizliği, 

 Lojistik sektöründe faaliyet gösteren firmalara teknik destek verecek uzman firmaların 

olmaması, 

 Sektördeki firmaların genelde küçük ölçekli olması, 

 Limana giriĢ-çıkıĢlarda yaĢanan trafik sıkıĢıklığı. 

Yine ortak tartıĢma bölümünde zayıf yanlar olarak aĢağıdaki noktalar da ortaya konmuĢtur: 

 Depo ve antrepoların bölgedeki dağınık yerleĢimi, 

 Devletin lojistik sektörüne yönelik teĢviklerinin olmaması. 

 

En Önemli 5 Zayıf Yön olarak aĢağıdaki konular belirlenmiĢtir: 

1. Sektörle ilgili olarak, yerel yönetim, kamu kuruluĢları ve özel Ģirketler arasında 

koordinasyon ve eĢgüdüm zayıflığı, 

2. UlaĢtırma ve lojistik konularında mevut bir master plan bulunmayıĢı, 

3. Lojistik sektörünü destekleyici devlet teĢviklerinin olmaması, 

4. UlaĢtırma Bölge Müdürlüğü‟nün Adana‟ya taĢınmıĢ olması, 

5. Lojistik sektöründeki mevcut iĢgücünün büyük kısmının eğitimsiz olması. 
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Fırsatlar 

Gelecek dönemde, Mersin Ġli‟nin lojistik alanında geliĢimine yardımcı olabilecek fırsatlar olarak 

aĢağıdaki noktalar değerlendirilmiĢtir: 

 Devletin Mersin‟de bir lojistik köy kurulması yönündeki planları, 

 Orta Doğu‟daki politik sorunların çözüm yoluna girmesi, 

 Çukurova Havaalanı projesi, 

 GAP‟ın tamamlanması yönündeki devlet kararı ve GAP‟ta üretilecek ürünlerin en yakın 

deniz çıkıĢ kapısının Mersin olması, 

 GeliĢen Orta Doğu ve Orta Asya pazarları, 

 Mersin ve Samsun limanlarının demiryolu ile etkin Ģekilde bağlanması projesi, 

 Çin limanlarının kapasitelerini dolduruyor olmaları, 

 Irak‟ın yeniden yapılandırılması halinde baĢta inĢaat malzemeleri olmak üzere çok 

miktarda kargonun Mersin üzerinden sevk edilecek olması, 

 Mevcut SEKA Limanı‟nın ihtiyaç halinde genel kargo limanına dönüĢtürülebilecek olması, 

 Sivil toplum örgütlerinin ve özellikle RIS Mersin Lojistik Platformu‟nun devam eden 

çalıĢmaları, 

 DıĢ ticaretten sorumlu Devlet Bakanı‟nın Mersin milletvekili olması ve Mersin‟in lojistikle 

kalkınmasına devlet nezdinde büyük önem ve destek veriyor olması. 

 

Sonuç olarak, En Önemli Fırsatlar Ģu Ģekilde tespit edilmiĢtir: 

1. Sektörün tüm paydaĢlarının temsil edildiği, Lojistik Platformu‟nun kurulmuĢ olması ve halen 

sektörün rasyonel geliĢimi yönünde çalıĢmalarını sürdürüyor olması, 

2. KomĢu ülkelerle ikili serbest ticaret anlaĢmaları imzalanıyor olması, komĢularla dıĢ ticaretin 

artma eğilimi, Irak‟ta barıĢ ve yeniden yapılandırma yönünde atılan adımlar, 

3. GAP‟ın tamamlanması yönündeki hükümet iradesi, 

4. Limanın özelleĢtirilmesi ile verimliliğinin artması, 

5. TCDD‟nin Yenice‟deki lojistik köy yatırımı, 

6. DıĢ ticaretten sorumlu Devlet Bakanı‟nın Mersin milletvekili olması ve Mersin‟in lojistikle 

kalkınmasına devlet nezdinde büyük önem ve destek veriyor olması. 
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Tehditler 

Mersin‟de lojistik sektörünün geliĢimi konusunda karĢılaĢılabilecek mevcut ve muhtemel tehditler 

de aĢağıdaki gibi tespit edilmiĢtir: 

 Devlet bürokrasinin değiĢime karĢı direnci, 

 Lojistik Master Planı‟nın hazırlanmasında geç kalınmıĢ olması ve bu yüzden lojistik 

sektörünün dağınık bir yapıda olması, 

 Mevcut mevzuatın yarattığı sorunlar ve kısıtlamalar, mevzuatı uygulayanların farklı 

uygulamaları, uyumsuzlukları, eĢgüdümsüzlük ve yetki çatıĢmaları, 

 Fazla mesai sisteminin suistimal edilmesi, 

 DıĢ ticaret ve lojistik konusunda faaliyet gösteren resmi kurumların, diğer örgütlerin ve 

özel Ģirketlerin uyumsuz çalıĢması, çekiĢme ve tartıĢmaları, 

 Mersin dıĢında kurulan ihtisas gümrükleri nedeniyle bazı iĢ kollarının (ayakkabı, makine 

imalatı vb.) Mersin‟den uzaklaĢması, 

 Transit yüklerin antrepolara kabul edilmemesi, 

 Mersin‟e yoğun göç nedeniyle eğitimsiz nüfusun giderek artması, 

 Liman trafiğinin Ģehir içi ve Ģehirlerarası trafiği sıkıntıya sokması, 

 Habur sınır kapısında yaĢanan sıkıĢıklık ve beklemeler, 

 Liman hizmet ücretlerinin artması, 

 Uluslararası karayolu taĢımasında vize ve geçiĢ ücretlerinin artması. 

 

Sıralanan bu Tehditlerin En Önemlileri olarak da Ģu noktalar üzerinde mutabık kalınmıĢtır: 

1. Mevzuatın güncellenmemesi dolayısıyla yaĢanan sıkıntılar ve uygulayıcıların sektörle 

uyumsuz çalıĢmaları, 

2. Fazla mesai uygulamasının getirdiği ek maliyet ve fazla mesainin suistimal edilmesi, 

3. Lojistik firmalarının ve antrepoların plansız ve dağınık büyümesi, 

4. Mersin‟e yoğun göçün yönetilememesi sonucu oluĢan istihdam ve güvenlik sorunları, 

5. Habur sınır kapısında yaĢanan sıkıĢıklık. 
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ÇalıĢma Grubu 3 – Lojistik Merkez Lokasyon Analiz Grubu 

                                 Moderatör: Doç. Dr. Murat ÇELĠK 

Katılımcılar 

Ġbrahim DOĞAN – Bayındırlık ve Ġskân Müdürlüğü ġube Müdürü 

Fevzi FĠLĠK – Mersin Ticaret ve Sanayi Odası Proje Uzmanı 

Nuri PEKER – Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmesi A.ġ. Gn. Md. Yrd. Vek. 

Denizhan ÖZCAN – Mersin Defterdarlığı Harita ve Kadastro Mühendisi 

Cemal AKIN – Seçil Plastik Satınalma ġefi 

Soner KURTULUġ – Seçil Plastik Sevkıyat ve Depo ġefi 

Prof. Dr. Süleyman TÜRKEL – Çağ Üniversitesi Öğretim Üyesi  

Doç. Dr. AyĢe ġAHĠN – Mersin Üniversitesi Öğretim Üyesi 

Yrd. Doç. Dr. Ender GÜRGEN – Mersin Üniversitesi Öğretim Üyesi  

Ġlkin ESMER – Mersin Üniversitesi Y. Lisans Öğrencisi (Raportör) 

Bu çalıĢma grubunda, diğer gruplarda yapılan lojistik sektörünün SWOT analizi çalıĢması 

uygulanmamıĢ olup; Mersin‟de yapılması planlanan lojistik merkezi (lojistik köyü) için uygun 

lokasyonlar tartıĢılmıĢ ve analizi yapılmıĢtır. 

Katılımcıların arazi konusundaki görüĢleri aĢağıdaki gibi not edilmiĢtir: 

 

Süleyman TÜRKEL 

Daha önce MESĠAD tarafından yapılan bir çalıĢmada, diğer alanlar maliyet açısından uygun 

olmadığı için, Toroslar bölgesi seçilmiĢti. Alternatif alanların detaylı SWOT analizleri yapılması 

gerekir. Yenice bölgesi de uygun olabilir. Otobanın güney kısmının, lojistik yerine, turizm 

yatırımlarına ayrılması daha uygun olur.   
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Çevre sağlığı açısından (egzos gazları vb.) Toroslar bölgesinde olması daha uygun olabilir. 

Toroslar bölgesinde rüzgar bu gazları dağıtabilir. Liman yakınları öncelikli tercih olmalıdır, ancak 

geçmiĢte uygun planlama yapılmadığından bu bölgede arazi bulmak mümkün olmayabilir. 

 

Yrd. Doç. Dr. Ender GÜRGEN 

Lojistik merkezin yeri neresi olursa olsun, yer belirlendikten sonra bölge bir cazibe merkezi 

olacağından, etrafında hızlı bir yapılaĢma görülecektir. Bu yüzden ileride geniĢleme ihtimali de 

göz önünden tutularak alan dikkatli belirlenmelidir. 

 

Ġbrahim DOĞAN 

Çay ve Çilek mahalleleri hâlihazırda sorunlu bir yapılaĢma göstermektedir. Bu bölgelerdeki 

yerleĢim bir kentsel dönüĢüm projesiyle baĢka bir bölgeye kaydırılarak, bu bölge lojistik merkez 

için kullanılabilir. Karayolu ve demiryoluna bitiĢik bir bölgedir. 

 

Fevzi FĠLĠK 

Lokasyon, otoyola komĢu bir bölgede seçilmelidir. Limana eriĢim ve tren yolu bağlantısı da 

dikkate alınmalıdır. Limana çok yakın bir alan, limanın geniĢlemesini kısıtlayabilir. 

 

Nuri PEKER 

Serbest Bölge‟nin mevcut alanı, geniĢleme alanı ve Toros Gübre arazisinin Batı kısmından bir 

bölüm, toplu olarak lojistik merkez alanına dönüĢtürülebilir. Bu alan hem limana bitiĢik hem de 

Tırmıl‟da yapılmakta olan yeni demiryolu terminaline çok yakındır. 

 

Cemal AKIN 

Yer tespitinde, limana yakınlık ve tüm taĢıma modlarına kolay eriĢim en önemli kriterler olmalıdır. 
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Denizhan ÖZCAN 

Mersin‟in yakın çevresinde, belirtilen tüm özelliklere sahip bir alan bulmak çok güç. Biraz daha 

uzak olarak, Toroslar Belediyesi bölgesinde, Toroskent kurulması planlanan alanda olabilir. 

Ayrıca, AtaĢ bölgesinde de geniĢ alanlar var (bu öneri, bu alanlar petrol depolanmasında 

kullanıldığı için kabul görmedi). 

 

Doç. Dr. AyĢe ġAHĠN 

Daha doğuya (Tarsus yakınlarına) gidilebilir. Mersin-Tarsus Organize Sanayi Bölgesi civarları 

olabilir. Otoyolun ya da D-400 karayolunun güneyi olabilir (bu öneri, bu alanlarda turizm projeleri 

planlandığı için kabul görmedi). Otoyolun kuzeyi de düĢünülebilir, ancak arazi yapısı uygun 

olmayabilir. 

 

Doç. Dr. Murat ÇELĠK 

En önemli ölçüt, taĢıma hatlarına yakınlık olmalıdır. Tercihen kamu arazisi kullanılmalıdır. 

Belediye mülkiyetinde bir arazi olursa kamulaĢtırma söz konusu olabilir. Mersin için, gelecekteki 

geniĢleme rezervi ile birlikte 2.000 dönümlük bir alan yeterli olacaktır. Kamu-özel sektör ortaklığı 

ile yapılabilir. Tercihen 1., 2., ya da 3. sınıf tarım arazisi olacaktır. Bu araziler, belediye aracılığı 

ile Tarım Bakanlığı‟ndan talep edilebilir. Uzaklık faktörü, taĢıma maliyeti (yakıt giderleri) 

açısından önemli. 

 

Katılımcıların ortak kararları sonucunda, En Uygun Alan Alternatifleri, Ģu an için, aĢağıdaki 

Ģekilde belirlenmiĢtir: 

 Çay ve Çilek Mahalleleri  

 Toros Gübre‟nin doğu ve batı yanındaki boĢ alanlar 

 Otoyolun kuzeyi 

 Toroskent‟in kurulması planlanan alanları 
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2.3.5. Mersin Yerel Yönetimi ve Özel Sektörü Tarafından Önerilen TaĢımacılık ve Lojistik 

Sektörüne Yönelik Stratejiler 

Bölüm 3.4.‟de detayları ve sonuçları verilmiĢ olan, 8 Kasım 2008 tarihli Lojistik çalıĢtayı 

sonrasında, Mersin Lojistik Strateji Planı‟nın, geleceğe yönelik olarak Uzun Dönem Stratejileri ve 

Kısa Dönem Eylem Planı bölümlerinin hazırlanma çalıĢmaları kapsamında, Mersin‟deki 

taĢımacılık ve lojistik sektörüyle doğrudan ya da dolaylı olarak ilgili görülen devlet kurum ve 

kuruluĢları, yerel yönetim unsurları, sivil toplum kuruluĢları ve önde gelen sektör firmalarının 

yetkilileri ile yüz yüze görüĢmeler yapılmıĢ ve görüĢleri, beklentileri, istek ve Ģikayetleri not 

edilmiĢtir.  

Belirtilen görüĢmeler için 48 kurum ile temas kurulması planlanmıĢ olup; bunlardan 35‟inin 

yetkilileri ile görüĢme gerçekleĢtirilmiĢtir. GörüĢme yapılan kurumlar aĢağıda listelenmiĢtir: 

1. Mersin Defterdarlığı (Mustafa KILIÇASLAN - Defterdar) 

2. Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmesi A.ġ. (KürĢat TEZKAN - Gen. Md. Yrd.) 

3. Mersin BüyükĢehir Belediye BaĢkanlığı (Bülent YÜREKLĠ - ĠĢl. Ve ĠĢtirakler Daire BĢk.) 

4. Mersin Serbest Bölge ĠĢletmecisi A.ġ. (Edvar MUM - Gen. Md., Betül BARBUR – Gen. Md. 

Yrd.) 

5. Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi (Cenk CENKÇĠMENOĞLU – Genel Md.) 

6. Mersin Ticaret ve Sanayi Odası (ġerafettin AġUT – Yön. Kur. BĢk.) 

7. Mersin Deniz Ticaret Odası (Cihat LOKMANOĞLU – Yön. Kur. BĢk., Jozef ATAT – Yön. 

Kur. BĢk. Yrd., Halil DELĠBAġ – Gen. Sekr. Yrd.) 

8. Lojistik Platformu Eğitim ÇalıĢma Grubu (Saruhan Özerk ĠLBEYĠ – Mersin Üniv. Öğr. Gör.) 

9. Lojistik Platformu Karayolu ÇalıĢma Grubu (Mehmet DENĠZ – Erman Nakliyat Sahibi) 

10. Lojistik Platformu Denizyolu ÇalıĢma Grubu (Jozef ATAT, Halil DELĠBAġ) 

11. Lojistik Platformu Liman, S. Bölge ÇalıĢma Grubu (KürĢat TEZKAN) 

12. Lojistik Platformu Tanıtım ÇalıĢma Grubu (Mehmet DENĠZ) 

13. Lojistik Platformu Koordinasyon ÇalıĢma Grubu (Fuat ÖZDEMĠR – Önder Gümrükleme 

Sahibi) 

14. Lojistik Platformu Ar-Ge ÇalıĢma Grubu (Fevzi FĠLĠK – RIS Mersin Proje Uzmanı) 

15. Akdeniz Ġhracatçı Birlikleri (Selami GEDĠK – Genel Sekreter) 

16. Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü (Süleyman TOSUN – BaĢmüdür) 

17. Çukurova Kalkınma Ajansı (Murat TORUN – Mersin ġb. Uzmanı) 

18. UND Mersin Temsilciliği (Nevaf KILIÇ – Kılıç Grup Gen. Md.) 
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19. RODER Mersin Temsilciliği (Mehmet DENĠZ) 

20. Karayolları 5. Bölge Müdürlüğü (Hasan ÖZKAN – Planlama Md.) 

21. Mersin Sanayici ve ĠĢadamları Derneği (Mustafa GÜLER – Yük. ĠstiĢare Kons. Üyesi) 

22. Mersin Üniversitesi (Doç. Dr. Mehmet Ġ. YAĞCI – SBMYO Müdürü) 

23. Türk Arap ĠĢadamları Derneği (Doğan NARĠN – Yön. Kur. BĢk.) 

24. Mersin Genç ĠĢadamları Derneği (Kasım TANRIÖVER – Yön. Kur. BĢk.) 

25. Mersin Ġl Özel Ġdaresi (Ahmet ZAHTEROĞLU – Genel Sekreter) 

26. Mersin Ġl Genel Meclisi (Adem Serin – BaĢkan) 

27. ĠnĢaat Mühendisleri Odası Mersin ġb. (Hikmet GÜNDÜZ – Yön. Kur. Üyesi) 

28. Nokta Lojistik (Hüseyin GÖKTEN, Sabit AHMETLER – Yön. Kur. BĢk. Yrd.) 

29. TeknotaĢ A.ġ. (Selçuk UYSAL – Personel Md.) 

30. Sel Lojistik A.ġ. (Atahan ÇUKUROVA – Yön. Kur. BĢk. Vekili) 

31. ATAKO A.ġ. (Jozef ATAT – Firma Sahibi) 

32. Ġmisk A.ġ. (Gündüz ġENEL – Operasyon ve Pazarlama Md.) 

33. Soda Sanayi A.ġ. (Tuğrul YAZICIOĞLU – Lojistik Md.) 

34. Toros Gübre A.ġ. (Necat HAKSAL – Gen. Md.) 

35. GĠġKAD–GiriĢimci ĠĢ Kadınları Derneği (Cavidan DEMĠRAĞ – BaĢkan) 

ListelenmiĢ olan kuruluĢların yetkilileri ile yapılan birebir görüĢmelerde alınan notlar, EK 2.1‟de 

sunulmuĢtur. Yukarıda görüleceği gibi, aynı kiĢinin birden fazla kurum, kuruluĢ ya da firmanın 

yetkilisi olması durumunda temsil ettiği tüm unsurlar için tek bir görüĢme yapılmıĢtır.  

Bire bir görüĢmeler sonrasında; fikirleri alınmıĢ olan oda, sivil toplum kuruluĢları, kamu kurum ve 

kuruluĢları, Üniversite, Lojistik Platformu üyeleri ve özel sektör firma temsilcilerinden oluĢan bir 

grupla tekrar bir araya gelinerek; Lojistik Strateji Planı hakkında, toplantı öncesinde birebir 

görüĢme sonuçlarından yola çıkılarak, Sayın Atilla Yıldıztekin tarafından hazırlanan, 25 adet 

yerel stratejinin önceliklerinin belirlenmesi çalıĢması yapılmıĢ ve konu üzerinde görüĢ 

alıĢveriĢinde bulunulmuĢtur. 

Toplantıda öncelik sırası belirlenen stratejiler ve buna iliĢkin ayrıntılı açıklama Bölüm 5‟te 

verilmiĢtir. 

25 yerel stratejinin önceliklerinin belirlenmesinin ardından, katılımcıların uzun vadeli stratejiler 

konusunda genel görüĢleri de alınmıĢtır. Katılımcılar, özetle aĢağıdaki hususlarda görüĢ 

belirtmiĢlerdir: 
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 Akaryakıt ürünlerinin tehlikeli madde niteliği nedeniyle, gerek depolanması gerekse 

taĢınması konusunda Çukurova (Mersin, Adana, Ġskenderun) Bölgesini de kapsayacak, 

Irak-Ġran ve Kuzey-Güney koridorlarını da dikkate alan özel bir Akaryakıt Lojistik Strateji 

Planı hazırlanması yararlı olacaktır. 

 Mersin Limanı geniĢletilmelidir. 

 Lojistik Strateji Planı‟nın kente sağlayacağı istihdam boyutuna da dikkat çekilmeli ve 

buna hazırlık için eğitim çalıĢmaları da hızlandırılmalıdır. 

 UlaĢtırma Bakanlığı, lojistiğin planlayıcısı bir kurum olması gerekirken daha çok 

demiryolu taĢımacılığına yoğunlaĢmakta ve diğer taĢıma modlarını ihmal eder 

gözükmektedir. Bu anlayıĢın değiĢmesi gerekmektedir. 

 Turizmin lojistiği de önemlidir ve bu nedenle gelecek büyük yolcu gemilerine uygun 

rıhtımlar gereklidir. Otobüs terminalinin de Ģehrin dıĢına taĢınması uygun olacaktır. 

 Liman, geniĢleme olanakları açısından Serbest Bölge‟den yararlanmalıdır. 

 MIP, bazı yükleri dıĢarıda kendisi elleçlemeye baĢlamıĢtır. Bu durum, lojistikçiler için bir 

tehdit oluĢturabilecektir. 

 Liman giriĢ-çıkıĢ trafiği Mersin-Adana yolunu kilitlemektedir. En kısa sürede alternatifler 

oluĢturulmalıdır. 

 25 adet yerel strateji, eĢ düzeyde olmadığından, bunların bir sıralamaya konması da 

doğru olmayacaktır. Bu stratejilerin uygulanması, performansların ölçülmesi 

aĢamalarında da sıkıntı doğurabilecektir. 

 Kent içi ve kent dıĢı kavramlarının netleĢmesi gerekmektedir. 

 ġehir Plancıları Odası; 1/100.000‟lik Çevre Düzeni Planı‟na itiraz etmiĢtir ve bu itirazın 

lehinde bir karar çıkmasını beklemektedir. Bu aĢamada kentin geliĢimine uygun yeni 

çalıĢmalar da yapılması Ģansı doğabilecektir. 

 RĠS-Mersin projesi kapsamında kurulan diğer platformlarla da iĢbirliği içerisinde olmak ve 

bilgileri paylaĢmakta yarar olacaktır. Çünkü platform çalıĢmalarının birbiriyle örtüĢen 

alanları olabilmektedir. Turizm lojistiği, tarım lojistiği vb. 
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 Mersin-Samsun Otoyolu, Antalya‟dan Antakya‟ya kadar olan Akdeniz Sahil Yolu projesi, 

Mersin-Tarsus yolunun 3 Ģeride çıkartılması, Konya-Mersin hızlı tren projesi ve Ankara-

Adana Otoyolu‟nun tamamlanması bölgemiz için önem taĢımaktadır. Bu projelerin 

fayda/maliyet analizleri de dikkatli yapılmalıdır. 

 Lojistik Köy tanımı yerine,  Lojistik Merkez ya da Organize Lojistik Bölgesi kavramlarının 

kullanılması daha doğru olabilir. 

 BüyükĢehir Belediye BaĢkanlığı ve alt birimlerinin Lojistik Plan ve Lojistik Merkez‟e 

yeterince ilgileri sağlanamamıĢtır. Bu konuda, yaklaĢan yerel seçimler öncesi;  

i. Sivil Toplum KuruluĢları (STK), Oda BaĢkanlıkları tüm adaylara Lojistik Merkez‟in 

önemini özetle anlatıldığı yazılar göndermelidir. 

ii. MTSO‟yu ziyaret eden konuklara bu konuda bilgi verilmelidir. 

iii. Mevcut baĢkan, yurtdıĢında bir lojistik merkeze götürülerek bu yatırımın ne kadar 

önemli bir iĢlevi olduğu konusunda aydınlatılmalıdır, 

iv. Gerek mevcut, gerekse gelebilecek yeni BüyükĢehir Belediye BaĢkanı‟mız ve alt 

ekibinin bu projenin önemini kavraması ve projeye ısınıp sahip çıkmaları son 

derece elzemdir. Bunun için Lojistik Strateji Planı‟nı hazırlamakta olan Ģirketin, 

Lojistik Platformu‟na ve MTSO‟ya vereceği rapor özetinin, tüm partilerin 

BüyükĢehir Belediyesi BaĢkan adaylarına göndermesi sağlanmalıdır. 

v. Farklı bir görüĢ olarak; “Bir kentin BüyükĢehir Belediye BaĢkanlığı‟na aday olacak 

kiĢinin, uzun dönemden beridir basında yer alan ve kentin en önemli kalkınma 

projelerinin baĢında gelen bu hususta kendisinin bilgi edinme ihtiyacı 

doğrultusunda bir arayıĢa girmesi ve bilgilenmesi, projeye sahip çıkması 

gerekmektedir ve bu Lojistik Merkez‟i algılayamayan kiĢi, bu kente BüyükĢehir 

Belediye BaĢkanı olamaz” denilmiĢtir. 

vi. BüyükĢehir baĢkan adaylarına; nasıl bir Mersin beklediğimizin özellikle Platform 

baĢkanları tarafından, ayrı ayrı anlatılması gerekmektedir. Onlar da bize 

projelerini anlatmalıdırlar. 

vii. Seçim öncesi taahhütte bulunan, Lojistik Merkez projesini programına koyan, 

sahip çıkacağını belirten ve seçilen baĢkanlar seçim sonrasında da yakından takip 

edilmelidir. 

viii. Kamuya açık her platformda Lojistik Merkez konusu tartıĢılmalı ve karar vericiler 

üzerinde bir baskı oluĢturacak lobi faaliyetleri güçlendirilerek devam ettirilmelidir. 
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2.4. MERSĠN LOJĠSTĠK PLATFORMU FAALĠYETLERĠ 18 

Mersin Lojistik Platformu; Mersin için lokomotif sektörlerden birisi olan lojistikteki sorunları 

çözmek ve Mersin‟in lojistikteki yol haritasını çizmek için oluĢturulmuĢ bir organizasyondur. 

Temelini iĢbirliği ve iletiĢim kavramlarının oluĢturduğu bu platform çeĢitli kamu kurumları, sivil 

toplum kuruluĢları ve özel Ģirketlerin katılımıyla 26 Haziran 2007‟de kurulmuĢtur. 

Gönüllülük esası ile Mersin lojistik sektöründeki önemli paydaĢları bir araya getiren Mersin 

Lojistik Platformu‟nun hedefi; Mersin Ġli‟ni ülkesel ölçekteki geniĢ hinterlandında bulunan iller,  

Orta Doğu ve Bağımsız Devletler Topluluğu'na (CĠS)  yönelik olarak “lojistik üssü” yapmaktır. 

Herhangi bir kar amacı gütmeyen Platform, ayda en az bir kez tüm paydaĢların katılımıyla 

toplanarak çalıĢmalarını yürütmektedir. ÇeĢitli çalıĢma grupları altında bugüne kadar 

gerçekleĢtirilen faaliyetler Ģunlardır: 

 Mersin için kısa ve orta vadede uygulanması düĢünülen lojistik eylem planı hazırlandı ve 

uygulamaya geçildi. 

 Mersin Lojistik Master Planı‟nın dıĢarıdan hizmet alımı yolu ile profesyonel bir kuruluĢa 

hazırlatılması için maddi kaynak temini sağlandı ve ihalesi yapılarak çalıĢması baĢlatıldı. 

 Mersin‟de uluslararası lojistik merkezi kurulması için DıĢ Ticaret MüsteĢarlığı ile 

koordineli çalıĢmalara baĢlandı. 

 Mersin Ġli‟nin lojistikteki mevcut durumunu gösteren raporlar hazırlandı. 

 Lojistik alanında eğitim veren çeĢitli kurumlarla iĢbirliği yapıldı. 

 Avrupa‟daki lojistik Ģehir kavramı oturmuĢ iyi örnekleri incelemek için çalıĢma gezileri 

düzenlendi. 

 Mersin‟in lojistikteki imkânlarının tanıtımı için çalıĢmalar yapıldı. 

 Ulusal ve uluslararası fon kaynakları için lojistik alanında çeĢitli projeler hazırlandı. 

                                                
18 Kaynak: Mersin Lojistik Platformu web sayfası (www.mersinlojistikplatformu.org) 

 

http://www.mersinlojistikplatformu.org/
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 Mersin‟de gerçekleĢtirilmesi düĢünülen lojistik yatırımları için kamu kurumlarıyla görüĢ 

alıĢveriĢinde bulunuldu. 

Mersin Lojistik Platformu‟nun vizyonu ve misyonu da aĢağıdaki Ģekilde tanımlanmıĢtır: 

Vizyonu: 

Mersin Ġli'ni ülkesel ölçekteki geniĢ hinterlandında bulunan iller, Orta Doğu ve Bağımsız Devletler 

Topluluğuna (CIS) yönelik olarak "Uluslararası Lojistik Üssü" yapmaktır.  

Misyonu:  

 Ulusal ve uluslararası alanda rekabet edebilirlikte önemli yeri olan lojistik sektörünün 

bölgemizde geliĢtirilmesi.  

 Lojistik sektöründe konusunda örnek yaratıcılık çalıĢmaları, projeleri tasarlamak ve 

gerçekleĢtirebilmek.  

 Sektörün tüm paydaĢlarını bir araya getirerek ortak hedef ve amaçlara birlikte hareket 

etmektir. 

Mersin Lojistik Platformu üyeleri, aĢağıdaki gibidir:  

Ad-Soyad Kurum 

Jozef ATAT  Atako Ulus. TaĢ. Tic. Ltd. ġti. 

Atahan ÇUKUROVA Sel Lojistik A.ġ. 

Ahmet Hikmet ġAHĠN Mersin Valiliği 

Bülent YÜREKLĠ Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

Fuat ÖZDEMĠR Önder Gümrükleme Denizcilik ve Tic. Ltd. ġti.  

Tuğrul YAZICIOĞLU ġiĢe Cam A.ġ. 

Mehmet DENĠZ RODER-Mersin 

KürĢat TEZKAN Mersin Liman ĠĢletmesi A.ġ. (MIP) 

Halil DELĠBAġ Mersin Deniz Ticaret Odası 

AyĢe ġAHĠN Mersin Üniversitesi 

Saruhan Özerk ĠLBEYĠ Mersin Üniversitesi 

Erkut ALTUNTOP Çukurova Kalkınma Ajansı 

Murat TORUN Çukurova Kalkınma Ajansı 

Nevaf KILIÇ UND-Mersin 

Yusuf ZENCĠRDEN T.C.D.D. 

Betül BARBUR MESBAġ 

Bora GÜNER Arkas Lojistik A.ġ. 

Mehmet Ġ.YAĞCI Mersin Üniversitesi 

Fikret ZORLU Mersin Üniversitesi 

Fevzi FĠLĠK Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

Tablo 2.13: Mersin Lojistik Platformu Üyeleri 

Mersin Lojistik Platformu‟nun Lojistik Taslak Eylem Planı da EK 2.2‟de sunulmuĢtur. 
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2.5. STRATEJĠLERĠN DEĞERLENDĠRĠLMESĠ ve MERSĠN ĠLĠ MASTER PLANI 

STRATEJĠLERĠ 

Raporun önceki bölümlerinde detayları verilen ve etkileri açıklanan taĢımacılık ve lojistik 

stratejilerinden, Mersin bölgesini etkileyecek olanların ayrıĢtırılması, gruplanması ve bu 

stratejilere bağlı olarak Mersin Strateji Master Planı‟nın hazırlanması gerekmektedir. AĢağıda, 

farklı baĢlıklar altında sunulan küresel taĢımacılık ve lojistik stratejileri, AB‟nin küresel stratejiler 

ıĢığı altında kendi ekonomik bölgesi içinde uygulamaya baĢladığı stratejiler ve ülkemizde çeĢitli 

devlet kuruluĢları tarafından taĢımacılığın ve lojistiğin geliĢmesinde etkisi olan milli strate jilerimiz 

listelenmiĢtir. Bu listelerde yer alan tüm stratejiler, küresel stratejiler ve AB stratejileri ile 

birleĢtirilmeli ve Mersin bölgesinde uygulanacak yerel stratejiler belirlenmelidir.  

Bu rapor, Mersin yerel stratejilerinin, küresel, AB ve milli stratejilere de bağlı olarak 

belirlenmesini amaçlamaktadır. Ayrıca, yerel otoritelerle yapılan görüĢmelerde ortaya çıkan 

stratejiler ve istekler de “Mersin Yerel TaĢımacılık ve Lojistik Stratejileri” olarak aĢağıda yer 

almaktadır. Küresel, AB ve Milli stratejilerimiz için yorum yapılmamıĢ (ki bu stratejilerin 

açılamaları yukarıdaki bölümlerde detaylı olarak verilmiĢti), yerel stratejilere açıklamalar 

getirilmiĢ ve raporun üçüncü bölümünde bu stratejiler ıĢığında yol alınarak ve planlama yapılarak 

gruplandırılmıĢtır. 

 

Küresel (Uluslararası) Stratejiler  

Dünya ticareti üzerinde etkili olan kurumların taĢımacılık ve lojistik ile ilgili stratejileri Ģunlardır; 

 

Genel Stratejiler: 

 Dünya ticaretinin arttırılmasının önündeki engeller kaldırılmalıdır. 

 Global ticarette ekonomik kayıplar önlenmelidir. 

 Ticari mal hareketinin hızlandırılması sağlanmalıdır. 

 Ticaret ve taĢıma belgelerinin harmonizasyonu sağlanmalıdır. 

 Ticari sözleĢmeler standart hale getirilmeli ve tüm dünyada aynı formatta kullanılmalıdır.  
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 Devletin ticaret ve taĢımacılık üzerindeki yavaĢlatıcı etkisi azaltılmalıdır. 

 TaĢımacılık ile ilgili devlet tekelleri kaldırılmalıdır. 

 Yük ve kargo güvenliği sağlanmalıdır. 

 Transit ticaret geliĢtirilmeli ve kolaylaĢtırılmalıdır. 

 TaĢımacılıkta ortak dil ve iĢaret sistemi kullanılmalıdır. 

 TaĢıma ile ilgili kurallar belirlenmeli ve uygulanmalıdır. 

 Küresel taĢıma koridorları oluĢturulmalıdır. 

 Ekonomik iĢbirlikleri teĢvik edilmelidir. 

 TaĢımacılığın çevre üzerindeki olumsuz etkileri hafifletilmelidir. 

 

Karayolu TaĢıması: 

 AĢırı araç yüklemeleri engellenmelidir. 

 ġehir içi yük dağıtım sistemleri geliĢtirilmelidir. 

 

Demiryolu TaĢıması: 

 Demiryollarının kullanımı yaygınlaĢtırılmalıdır 

 

Denizyolu TaĢıması: 

 Limanlar özel sektör iĢletmesi olarak kullanılmalıdır. 

 Deniz taĢımacılığı geliĢtirilmelidir. 

 Limanlar ihtisas limanı haline getirilmelidir. 

 Ülkelerin birbirine değdiği noktalar olan limanlarda hizmetlerin standardizasyonu 

sağlanmalıdır. 

 Yakınyol deniz taĢımacılığı teĢvik edilmelidir. 
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Havayolu TaĢıması: 

 Hava kargo taĢıması geliĢtirilmeli ve yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 

Lojistik: 

 Mal hareket süreci içinde ortak bilgi kullanılmalıdır. 

 TaĢımacılık dijital ortama geçirilmelidir. 

 Lojistik hizmetlerin outsource edilmesi teĢvik edilmelidir. 

 4PL hizmetler geliĢtirilmelidir. 

 Kombine taĢıma geliĢtirilmelidir. 

 Ticaretin önündeki engel olarak görünen gümrük kapılarında standardizasyona 

geçilmelidir. 

 E-lojistik geliĢtirilmelidir. 

 Geri dönüĢüm ve atık malzeme değerlendirilmesi geliĢtirilmelidir.  

 

AB Stratejileri 

Yukarıda sıralanan küresel stratejiler, AB tarafından da aynen benimsenmiĢ ve birlik kendi 

ekonomik alanı içinde yukarıdaki verilen stratejiler ıĢığında kendi stratejilerini ortaya koymuĢtur. 

AB‟nin taĢımacılık ve lojistik stratejileri Ģu Ģekilde listelenmektedir: 

 

Genel Stratejiler: 

 Çevreye olan olumsuz etkileri azaltacak uzun vadeli hedefler konulmalıdır. 

 TRACECA çalıĢması baĢlatılmalı ve geliĢtirilmelidir. 

 Lojistik ve taĢıma sektörü eğitimle desteklenmelidir. 

 Hizmet performansları ölçülmeli ve geliĢtirilmelidir. 

 Intermodal terminaller geliĢtirilmeli ve yaygınlaĢtırılmalıdır.  

 Ġstatistik sistemi oluĢturulmalı ve takip edilmelidir. 
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 Kâğıtsız, dijital ortamda iletiĢim altyapısı kurulmalı ve uygulanmalıdır. 

 Tüm taĢıma modlarında ortak taĢıma belgesi kullanılmalıdır. 

 YeĢil taĢıma koridorları oluĢturulmalı ve yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 

Karayolu TaĢıması: 

 Karayolları üzerindeki trafik yoğunluğu azaltılmalıdır. 

 Kara taĢıması, yakın mesafe dıĢında, deniz ve demiryoluna aktarılmalıdır. 

 Trans-Avrupa kara ulaĢım ağı (TEM) kurulmalıdır. 

 Araçların kullanıcılarının hak ve yükümlülükleri belirlenmelidir. 

 UlaĢım araĢtırmaları yapılmalı ve geliĢtirilmelidir. 

 Karayollarında çevre ve sürüĢ emniyeti tedbirleri alınmalıdır. 

 Navigasyon sistemlerinin kullanımı kolaylaĢtırılmalı ve yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 Araç ölçüleri ve yükleme standartları belirlenmelidir. 

 Yakıt sarfiyatları azaltılmalıdır. 

 ġehir içi taĢımalarda çevreci araçlar kullanılmalıdır. 

 

Demiryolu TaĢıması: 

 Trans-Avrupa Demiryolu (TER) ulaĢım ağı kurulmalıdır. 

 Demiryolu taĢımalarında kalite ve verim arttırılmalıdır. 

 Yük taĢımaya özel demiryolu ağı kurulmalıdır. 

 

Deniz TaĢıması: 

 Deniz otoyolları kurulmalıdır. 

 “Doğu Akdeniz Deniz Yolu” oluĢturulmalıdır. 

 E-deniz taĢımacılığı kurulmalı ve yaygınlaĢtırılmalıdır. 
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 Deniz taĢımacılığında CO2 emisyonu azaltılmalıdır. 

 “AB deniz Hukuku” gözden geçirilmeli ve tüm ülkelerce uygulanmalıdır. 

 Konteyner taĢıması, % 100 röntgen kontrolüne tabi olmalıdır. 

Hava TaĢıması: 

 Havayolu taĢımacılığının çevreye olan olumsuz etkisi azaltılmalıdır. 

 Hava kargo kotaları kaldırılmalıdır. 

 Avrupa Birliği tek hava sahası haline getirilmelidir. 

 

Lojistik: 

 UlaĢım için rekabetçi ve dengeli etkin bir fiyatlandırma alt yapısı oluĢturulmalıdır. 

 E-taĢımacılık kurulmalı ve yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 Lojistik birimler arasında bilgi akıĢ sistemi oluĢturulmalıdır. 

 Elektronik tahsilât sistemi devreye alınmalıdır. 

 Benchmarklar belirlenmeli ve kullanımı yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 Lojistik köyler yaygınlaĢtırılmalı ve teĢvik edilmelidir. 

 En iyi lojistik uygulamaları belirlenmeli ve duyurulmalıdır. 

 Lojistik sektöründeki tüm kurumlar arasında tecrübe paylaĢımı sağlanmalıdır. 

 TaĢıma zincirleri arasında kayıt birliği sağlanmalıdır. 

 Yük aktarmalarında kullanılan ekipmanlar standart hale getirilmelidir. 

 

Ulusal Stratejiler 

AB „nin stratejileri çeĢitli kanun, genelge ve uygulama esaslarında ele alınmakta ve üye ülkelerin 

milli stratejilerini bu esaslar üzerine oluĢturmaları istenmektedir. Bu amaçla AB müktesebatlarına 

uyum çalıĢması yapan ülkemiz de, kendi milli taĢımacılık ve lojistik stratejilerini oluĢtururken aynı 

stratejileri benimsemek durumundadır. Milli stratejilerimize baktığımızda, küresel ve AB 

stratejilerinden bazılarının ele alınmıĢ olduğunu görmekteyiz. Bunlara ilave olarak, ülkemiz 
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Ģartlarına göre baĢka stratejiler de çeĢitli resmi kuruluĢlar tarafından uygulamaya alınmıĢtır. 

Henüz kurumlar arasında koordinasyon ve strateji birliği sağlanmamıĢ bile olsa, taĢımacılık ve 

lojistik alanında ülkemizde de strateji çalıĢmaları yapılmıĢ ve bu çalıĢmalara raporun önceki 

bölümlerinde detaylı olarak yer verilmiĢtir.  

Ulusal stratejilerimiz, uzun dönemli stratejiler halinde belirlenirken, kalkınma planlarına ıĢık 

tutmak üzere proje bazına inecek seviyede ve detayda hazırlanmıĢtır. 

Ulusal stratejilerimizin listesi de aĢağıda sunulmaktadır: 

 

Genel Stratejiler: 

 Türkiye lojistik üs olacaktır.  

 Türkiye‟nin, doğu ile batı arasında, yük köprüsü olması sağlanacaktır. 

 Kombine taĢımacılık geliĢtirilecektir. 

 Dengeli, akılcı ve etkin ulaĢım alt yapısı oluĢturulacaktır.  

 TaĢıma modlarının güvenliği arttırılacaktır. 

 Mevcut taĢıma alt yapımız bakım altında tutulacak ve korunacaktır. 

 Ulusal taĢıma koridorları oluĢturulacaktır. 

 AB taĢıma ağlarının Türkiye ile ilgili bağlantıları sağlanacaktır. 

 Orta Asya, Balkanlar ve Orta Doğu ile taĢıma bağlantılarımız güçlendirilecek ve 

iyileĢtirilecektir. 

 UlaĢtırma yatırımları için kamu-özel sektör iĢ birliği modeli kurulacaktır. 

 TaĢımacılıkta kota, lisans gibi uygulamalar kaldırılacaktır. 

 Kombine taĢımaya ağırlık verilecektir. 

 Türkiye enerji koridoru haline getirilecek ve yakıt güvenliği sağlanacaktır. 

 Resmi dokümanların basitleĢtirilmesi ve hızlanması sağlanacaktır. 

 Serbest bölgelerde ekipmanların ortak kullanımı için projeler geliĢtirilecektir. 

 KomĢu ülkelerle ortak serbest bölge kurulması gündeme getirilecektir. 
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 Ülke içi tüketim ve üretim dengesi kurulacaktır. 

 ġirket birleĢmeleri vasıtası ile kaynak verimliliğinin arttırılması desteklenecektir.  

 Demiryolu ve denizyoluna yatırım yapacak firmalara sektörel teĢvik uygulaması 

sağlanacaktır. 

 Demir, deniz ve hava taĢıması özelleĢtirilecektir. 

 Gürültü ve hava kirliliğine karĢı önlemler alınacak ve uygulanacaktır. 

 

Karayolu TaĢıması: 

 Trafikteki kara noktalar azaltılacak ve denetimler arttırılacaktır. 

 BölünmüĢ yolların uzunluğu arttırılacaktır. 

 ġehirlerdeki çevre yolları geliĢtirilecektir. 

 Karayolu taĢıma kanunu ödünsüz uygulanacaktır. 

 Uluslararası taĢımalarda sınır geçiĢi ve geçiĢ kotaları ile ilgili sorunlar çözümlenecektir. 

 ADR ve ATP konvansiyonlarına taraf olunacaktır. 

 Uluslararası geçiĢlerde sınır iĢlemleri hızlandırılacaktır. 

 Transit taĢımanın önündeki engeller kaldırılacaktır. 

 Filo birleĢtirme ve yenileme çalıĢmaları desteklenecektir. 

 UlaĢ-Net sistemi kurulacak ve belgelerin elektronik ortamda transferleri sağlanacaktır. 

 Araç takip sistemlerinin kullanımı yaygınlaĢtırılacaktır. 

 KOBĠ‟lerde yüklerin konsolidasyonu için sistemler kurulacaktır. 

 BoĢ araç geri dönüĢünü azaltıcı tedbirler yürürlüğe girecektir. 

 Araç leasing projelerine asgari kapasite limiti getirilerek, ölçekler büyütülecektir. 

 Araç muayene istasyonlarının yaygınlaĢtırılması sağlanacaktır. 

 Akıllı karayolu ulaĢtırma sistemleri tesis edilecektir. 
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Demiryolu TaĢıması: 

 Ulusal yük taĢımalarımız demiryoluna kaydırılacaktır. 

 Özel tren iĢletmeciliği teĢvik edilecek ve geliĢtirilecektir. 

 TCDD yeniden yapılandırılacaktır. 

 Sanayi bölgelerine demiryolu bağlanması sağlanacaktır. 

 “TCDD Demiryolu Kanunu” ve “Yönetmeliği” çıkartılacaktır. 

 GAP bölgesinde demiryolu ağı tamamlanacak ve kullanımı teĢvik edilecektir. 

 Yüksek hızlı yük demiryolu sistemi kurulacaktır. 

 Demiryolu personeli eğitilecektir. 

 Demiryolunun geliĢmesi için yan sanayi oluĢturulacaktır. 

 Demiryollarında konteyner taĢıması teĢvik edilecek ve alt yapısı geliĢtirilecektir. 

 Limanlarda TCDD tarafından yürütülen konteyner terminali iĢletmeleri rekabete 

açılacaktır. 

 Mersin-Samsun yük koridoru oluĢturulacaktır. 

 

Deniz TaĢıması: 

 Limanlarımızın lojistik merkez olması için kara ve demiryolu bağlantıları sağlanacaktır.  

 Deniz güvenliği için bayrak, liman, kıyı devlet kontrolü geliĢtirilecektir. 

 Kısa mesafe deniz taĢımacılığı geliĢtirilecektir. 

 Türk tersaneleri teĢvik edilecek, gemi inĢası geliĢtirilecektir. 

 Deniz taĢıması ticaret filomuz geliĢtirilecektir. 

 Türk Bayrağı‟nın dünya denizlerindeki itibarı arttırılacaktır. 

 Mevcut limanlarımızda çağdaĢ teknolojilerin uygulanması sağlanacaktır. 

 Liman özelleĢtirilmeleri tamamlanacaktır. 

 Denizlerimiz üzerindeki trafiğin izlenmesi için alt yapı hazırlanacaktır. 

 Deniz taĢıma sektöründeki çalıĢanların eğitimleri sağlanacaktır. 
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 Deniz kaynaklı kirlenme kontrol edilecek ve önlenecektir. 

 Denizcilik Enstitüsü kurulacaktır. 

 Deniz taĢımacılığımızla ilgili AB müktesebatlarına uyum gerçekleĢtirilecektir. 

 AB‟ye giriĢ sürecinden sonraki kabotaj uygulaması için tedbirler ortaya konacaktır. 

 Mevcut limanlar iyileĢtirilecek, yeni liman yatırımları planlanacaktır. 

 Türk boğazlarındaki gemi trafiği rahatlatılacaktır. 

 Liman geliĢim stratejileri belirlenecek ve uzun dönemli planlarla uyumu takip edilecektir. 

 Mevcut limanların tesis, yönetim, iĢletme kapasitelerinin arttırılması sağlanacaktır. 

 Grup liman çalıĢmaları desteklenecektir. 

 Akdeniz Bölgesi‟nde yeni konteyner limanları için projeler hazırlanacak ve yatırım 

yapılacaktır. 

 Ege Bölgesi‟nde yeni konteyner limanları projeleri hazırlanacak ve yatırım yapılacaktır. 

 Marmara Bölgesi‟nde yeni konteyner limanları projeleri hazırlanacak ve yatırım 

yapılacaktır. 

 Karadeniz Bölgesi‟nde konteyner taĢımacılığını geliĢmesi için projeler hazırlanacaktır. 

 Ege ve Marmara Bölgelerinde hub limanlar oluĢturulacaktır. 

 Konteyner takibi için bilgisayar destekli takip sistemi oluĢturulacaktır. 

 “Ulusal Liman GeliĢim Master Planı” hazırlanacaktır. 

 Liman tesislerinin depreme karĢı güçlendirilmesi sağlanacaktır. 

 Limanların çevreye olan olumsuz etkilerinin azaltılması için kontrol sistemi kurulacaktır. 

 Liman kanunu ve yönetmeliği hazırlanacaktır. 

 Liman gelirlerinin, limanların geliĢtirilmesi için kullanılması amacıyla, yasal düzenlemeler 

yapılacaktır. 

 Yeni inĢa edilecek olan limanlar için Yap-ĠĢlet- Devret modeli uygulamaya alınacaktır. 

 Liman iĢleten özel sektör kuruluĢlarına vergi avantajı yaratılması konusunda çalıĢmalar 

yapılacaktır. 
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 Yerel liman konseyleri kurulacaktır. 

 Liman istatistiklerinin merkezi bir birimde toplanarak analizi sağlanacaktır. 

 Liman aktivitelerinin, diğer ülke limanları ile benchmark çalıĢmaları yapılacaktır. 

 Liman içi operasyonlarda, kayıt amacıyla, dijital iletiĢime geçilecektir. 

 

Hava TaĢıması 

 Hava taĢımacılığının güvenliği ve kapasitesi arttırılacaktır. 

 Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü yeniden yapılandırılacaktır. 

 Kargo elleçleme kapasitesi olan yeni hava limanları inĢa edilecektir. 

 Hava taĢımasında hizmet kalitesinin ve taĢıma güvenliğinin arttırılması sağlanacaktır. 

 Hava taĢımasında AB müktesebatı uyumu sağlanacaktır. 

 Özel hava kargo Ģirketleri teĢvik edilecektir.  

 Uzun mesafe karayolu yük taĢımasının hava taĢımacılığına kayması sağlanacaktır 

 

Lojistik 

 TaĢımacılıkta ve lojistikte bilgi sistemlerinin kullanımı yaygınlaĢtırılacaktır. 

 Performans kriterleri belirlenecek ve ölçümleme yapılacaktır. 

 TaĢımacılık ve lojistik sektörü için ara eleman yetiĢtirilecektir. 

 Kamu ve özel sektörün verimli lojistik hizmetler vermesi sağlanacaktır. 

 KomĢu ülkelerle lojistik iliĢkiler geliĢtirilecektir. 

 Gümrüklerdeki iĢlemlerde basitleĢtirme sağlanacaktır. 

 “Lojistik Bilgi Sistemleri”nin kullanımı yaygınlaĢtırılacaktır. 

 Lojistik köylerde ve merkezlerde katma değerli hizmetlerin verilmesi teĢvik edilecektir. 

 TaĢımacılık ve lojistik konularında eğitim, yayın ve araĢtırma projeleri desteklenecektir. 

 Yabancı sermayenin lojistik sektörüne giriĢinin teĢvik edilmesi sağlanacaktır. 
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 Global lojistik ağları ile ortak çalıĢmalar desteklenecektir. 

 Sektörel verimliliği arttırmak için çalıĢmalar yapılacaktır. 

 Lojistik alanında birlikte çalıĢan kamu ve özel sektörün eĢgüdümü sağlanacaktır. 

 Lojistik sektörünün eğitim ihtiyacı belirlenecek ve giderilmesi için aksiyon planları 

hazırlanacaktır.  

 ÇağdaĢ biliĢim ve teknolojilerin uygulanması desteklenecektir. 

 Lojistik köyler kurulacak ve yaygınlaĢtırılacaktır. 

 Kalkınmada öncelikli bölgelerde lojistik alt yatırımları arttırılacaktır. 

 TaĢımacılığı hızlandırmak amacıyla e-belge uygulaması baĢlatılacaktır. 

 Gümrük otomasyon sistemi ile lojistik Ģirketlerinin bağlantısı sağlanacaktır. 

 Lojistik hizmetlerle ilgili iĢ standartları oluĢturulacak ve uyum sağlanacaktır. 

 Organize sanayi bölgelerinde küçük lojistik merkezler oluĢturulacaktır. 

 KOBĠ‟lere KOGGEB kanalı ile lojistik destek sağlanacaktır. 

 “Serbest Bölge Kanunu” kapsamı içinde, lojistik Ģirketler de dâhil edilecektir. 

 “Gümrük” ve “Serbest Bölge” kanunlarımızın AB müktesebatlarına uyumu sağlanacaktır. 

 Gümrüklerde beklemeyi önleyecek hızlı kontrol sistemleri geliĢtirilecektir. 

 Lojistik faaliyetlerin Anadolu‟ya da yayılması teĢvik edilecektir. 

 Kamu kuruluĢlarının lojistik hizmetlerini outsource etmesi sağlanacaktır. 

 Lojistik sektörüne giriĢin kuralları ağırlaĢtırılacak ve ölçek alt yapısı gündeme 

getirilecektir. 

 Depo ve dağıtım merkezleri için asgari standartlar oluĢturulacaktır. 

 Kent içi depo kirliliğini ve bundan kaynaklı verimsizlikleri önleyici tedbirler alınacaktır. 

 Kent planlamaları yapılırken, lojistik odakların kent dıĢına alınması zorunlu hale 

getirilecektir. 

 Lojistik mesleği ile ilgili iĢ standartlarının oluĢturulması sağlanacaktır. 

 Meslek içi ara eleman eğitimi teĢvik edilecektir. 



769 
 

 Lojistik projelere, tezlere ve araĢtırmalara destek verilecektir. 

 Uluslararası konferans ve eğitim çalıĢmalarına katılımı teĢvik edici tedbirler alınacaktır. 

 Lojistik eğitiminde sertifikasyona geçilmesi sağlanacaktır. 

 Ulusal lojistik planlama için “Lojistik Üst Kurulu” kurulacaktır. 

 Geri dönüĢ lojistiği ve yeĢil lojistik desteklenecek ve geliĢtirilecektir. 

 Ambalaj standartları oluĢturulacak ve zorunlu hale getirilecektir. 

 Afet lojistiği planlaması yapılacaktır. 

 

Ulusal stratejilerimizin bu derece yaygın ve detaylı olmasına karĢılık, bu stratejilerin kimler 

tarafından uygulanacağı, denetleneceği ve yönlendirileceği tanımlanmamıĢtır. Bu nedenle ulusal 

taĢımacılık ve lojistik stratejilerimiz yerel ölçekte devreye alınamamakta ve birçoğu kâğıt 

üzerinde kalmaktadır.  

Mersin için hazırlanacak olan Lojistik Strateji Master Planı‟nın hazırlığında, bu ulusal 

stratejilerimiz de değerlendirilmekte ve yerel ölçekteki stratejilerle harmanlanarak master plan 

oluĢturulmaktadır. 

Mersin bölgesi yerel stratejilerin belirlenmesinde uygulanan yüz yüze görüĢme tekniği 

sonucunda, yetkililerden alınan bilgiler doğrultusunda, stratejiler belirlenmiĢ ve listelenmiĢtir. Bu 

stratejilerin büyük çoğunluğu uzun dönemli, sistematik, küresel ve milli stratejilerimizden 

etkilenmeyen görüĢlerdir. GörüĢülen kurum ve kiĢiler içinde odalardan, resmi kurumlardan 

aldığımız görüĢler, ulusal ve uzun dönemli olup birim Ģirketlere inildiği zaman önerilenler, daha 

ziyade bir iyileĢtirme talebi halinde bölgenin taĢımacılık ve lojistik sorunlarına çözüm aranmasını 

içermektedir.  

Mersin için yapılacak master plan; küresel, AB, milli stratejilerin Ģemsiyesi altında 

değerlendirilmiĢ ve master plana baz teĢkil edecek olanlar belirlenmiĢtir. Bu stratejiler, bir 

çalıĢtay ile bölge yetkililerinin görüĢlerine sunulmuĢ ve bu bölümün sonlarında belirtilen önem 

sırasına göre düzenlenmiĢtir. 
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Mersin Ġli‟nde görüĢülen kurum ve kiĢilerden elde edilen stratejiler ve kısa dönemli aksiyon 

talepleri aĢağıda verilmiĢtir; Belli bir önem sırasına bağlı olmadan belirlenen stratejiler Ģu 

Ģekildedir: 

 

Kentsel Stratejiler 

 Lojistik açısından ileride sorun yaratacak olan Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni Nazım 

Planı, yük taĢımacılığı da göz önüne alınarak yeniden hazırlanmalıdır.  

 ġehrin artık bir metropol/anakent haline gelmesi nedeniyle çok merkezli bir yerleĢim 

planlanmalıdır. 

 Kent içinde kalan lojistik birimler Ģehir dıĢına transfer edilmelidir. 

 Mersin Ģehir içi ulaĢımı master planı hazırlanmalıdır. 

 Mersin‟in doğusundaki, yük taĢımacılığı dıĢında kalan ticari alanlar Ģehrin batısına 

taĢınmalıdır. 

 

Mersin Limanı Stratejileri 

 Liman giriĢ ve çıkıĢ trafiği rahatlatılmalıdır. 

 Kıbrıs‟a gidecek tırlar için ayrı bir bekleme alanı organize edilmelidir. 

 Gümrük Ġdaresi‟nin, liman ile hızlı ve uyumlu bir Ģekilde çalıĢması sağlanmalıdır. 

 Liman içindeki kargo elleçlemeleri liman dıĢına alınmalıdır. 

 Liman giriĢ-çıkıĢ trafiği, Ģehir trafiğinden bağımsız hale getirilmelidir. 

 Limanda tüm yükleri elleçleyecek ekipman sağlanmalıdır. 

 Mersin limanındaki genel kargo elleçleme fiyatları düĢürülmelidir.  

 Liman ücretleri ve resmi harçlar, rekabetçi bir düzeye çekilmelidir. 

 Liman iĢlemlerinde devlet kurumları arasındaki uyum sağlanmalıdır. 

 Limandaki farklı laboratuvarlar aynı çatı altında toplanmalıdır. 

 MIP‟nin, B ve C kapıları iptal edilerek, liman trafiğinin daha faal bir yapılanma ile Serbest 

Bölge tarafına alınması sağlanmalıdır. 
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Serbest Bölge Stratejileri 

 Bölge, yatırımcılara tanıtılmalı ve katılımlar ile ilgili seminerler verilmelidir. 

 Serbest Bölge‟ye geniĢleme olanağı yaratacak alan tahsisi yapılmalıdır. 

 Serbest Bölge‟de güneĢ enerjisi ve/veya vergisiz yakıt kullanımı sağlanmalıdır. 

 Serbest Bölge‟ye doğrudan otoyol bağlantısı kurulmalıdır. 

 Serbest Bölge‟de mevcut binaların çağdaĢ depoculuk standartlarında revizyonu 

yapılmalıdır. 

 Serbest Bölge‟ye, bazı ürünler için Ġhtisas Gümrüğü fonksiyonu kazandırılmalıdır. 

 Serbest Bölge‟nin transit taĢımada kullanılması için gerekli düzenlemeler yapılmalıdır. 

 Serbest Bölge‟de, eskiden olduğu gibi, tarım ürünlerinin iĢlenmesi teĢvik edilmelidir. 

 

Karayolu TaĢıması 

 Karayolu trafiğini rahatlatacak raylı sistem yolcu taĢımacılığı projesi baĢlatılmalıdır. 

 Mersin-Tarsus D–400 karayolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. 

 Mersin-Tarsus D–400 karayolunun araç trafiği iyileĢtirilmeli, sinyalizasyon düzeltilmelidir. 

 Habur sınır kapısındaki sorunlar çözümlenmelidir. 

 Güneydoğu Otoyolu‟nun, Nizip-Bilecik arası tamamlanmalıdır.  

 Pozantı Otoyolu inĢaatı bitirilmelidir. 

 Antalya-Mersin Otoyolu inĢa edilerek, Mersin‟in Batısının da geliĢtirilmesi planlanmalıdır. 

 Ġran‟a yapılacak olan transit taĢıma için engeller kaldırılmalıdır. 

 GeliĢmekte olan Konya bölgesi ile ulaĢım alt yapısının kurulması gerekmektedir. 

 UlaĢtırma Bölge Müdürlüğü, Mersin‟e taĢınmalı ve/veya Mersin‟de yeniden 

yapılanmalıdır. 
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Demiryolu TaĢıması 

 Mersin Ġli demiryolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. 

 Özel lokomotif alımı ve iĢletilmesi serbest bırakılmalıdır. 

 RoLa taĢıması projelendirilmeli ve uygulanmalıdır. 

 Hicaz Demiryolu Projesi takip edilmeli ve projede iĢtirakçi olarak yer alınmalıdır. 

 Mersin Ġli‟ndeki demiryolları kapasite, hat, vagon olarak eksiksiz hale getirilmelidir. 

 KomĢu ülkelerle olan demiryolu bağlantılarımız iyileĢtirilmelidir. 

 Demiryollarında elektrikli lokomotif kullanımı sağlanmalıdır. 

 Serbest Bölge‟ye, geniĢleme alanında, demiryolu bağlantısı ve elleçleme alanı tesis 

edilmelidir. 

 TCDD elleçleme ekipmanlarının sayısı ve kapasitesi arttırılmalıdır. 

 

Deniz TaĢıması 

 Bölgede tersane yatırımları teĢvik edilmelidir. 

 Kısa mesafe deniz taĢımacılığı için Mersin, merkez haline getirilmelidir. 

 Mersin-Trieste arası vagon ve feribot seferleri yeniden gündeme alınmalıdır. 

 Mersin-Ġtalya RoRo hızlı feribot hattı gündeme getirilmelidir. 

 TaĢucu Limanı, genel kargo amaçlı geliĢtirilmelidir. 

 Bölgede dökme yük elleçleyecek ikinci bir liman inĢa edilerek, MIP, konteyner ana limanı 

haline getirilmelidir. 

 

Hava TaĢıması 

 Çukurova Havalimanı inĢaatı, yük elleçlemeye uygun planlanmalıdır. 

 

Lojistik 

 Lojistik Köy içindeki soğuk hava deposu kapasitesi büyük tutulmalıdır. 
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 Lojistik Köy‟de, transit yüklerin depolanabileceği büyüklükte yapılar/depolar inĢa 

edilmelidir. 

 Lojistik sektörü ara elemanlarının yetiĢtirileceği okullar/bölümler açılmalıdır. 

 Öğrencilerin yarı zamanlı çalıĢacakları eğitim sistemine geçilmelidir. 

 Lojistik Enstitüsü kurulmalı ve sektöre destek vermelidir. 

 Lojistik faaliyetlere uygun araĢtırma projeleri hazırlanmalıdır. 

 Ġlçelerde tarımsal amaçlı depolar ve soğuk hava tesisleri kurulmalıdır. 

 Lojistiğin geliĢtirilmesi için bölgesel geliĢim planı hazırlanmalıdır. 

 Mersin‟e üreticilerin ve lojistikçilerin yatırım yapması için, bir tanıtım ajansı 

oluĢturulmalıdır. 

 Depolarda yazılım kullanımı öğretilmeli ve teĢvik edilmelidir. 

 Lojistik Köy inĢaatından sonra, Ģehre kamyon ve tır giriĢi kısıtlanmalıdır. 

 Mersin Üniversitesi‟nde, Lojistik lisans ve yüksek lisans eğitimleri baĢlatılmalıdır. 

 Mersin Üniversitesi‟nde kurulan DıĢ Ticaret Merkezine destek verilmelidir. 

 Meslek ve Anadolu Meslek Liselerinde lojistik ara eleman eğitimi planlanmalıdır. 

 Lojistik Köy mevzuatı hazırlanmalıdır. 

 Mersin gümrüklerinin 7 gün ve 24 saat çalıĢması sağlanmalıdır. 

 Transit yüklerin gümrük antrepolarında muhafazası sağlanmalıdır. 

 Sektördeki küçük ölçekli firmaların birleĢmeleri desteklenmelidir. 

 Kentteki kargo firmaları da lojistik köy içinde çalıĢmalıdır. 

 ġehir içi akaryakıt depolarının, Ģehir dıĢındaki bir merkeze taĢınması sağlanmalıdır. 

 Toptancı halinin, daha çağdaĢ bir hal yapısıyla Lojistik Köye taĢınması gerekmektedir. 

 Lojistik Köyde tarım ürünleri depolaması için, soğuk hava tesisleri inĢa edilmesi 

sağlanmalıdır. 

Gerek kent içinde yer alan kamu kurumlarından, sektörel odalardan ve derneklerden,  gerek 

Lojistik Platformu çalıĢma gruplarından ve özel sektör temsilcilerinden elde edilen görüĢler, kısa 

dönemli sorunların çözülmesine yönelik beklentilerden çok, yaygın ve detaylı bir strateji listesi 
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ortaya çıkartmıĢtır.  Bu öngörülerin belli bir hiyerarĢi ve mantık altında derlenmesi ve master 

plana baz teĢkil edecek stratejiler olarak değerlendirilmesi gerekmektedir. Bu amaçla, önerilen 

yerel stratejiler içinden rassal örnekleme ile 25 adedi çekilmiĢ ve Mersin Ġli‟nde lojistik sektöründe 

çalıĢan bir grup tarafından önem sıralaması yapılmıĢtır. 

3 Ocak 2009 Cumartesi günü yapılan çalıĢtay esnasında, 30 kiĢilik bir katılımla yapılan sıralama 

çalıĢmasında Ģu sonuçlar elde edilmiĢtir (1-25 arasında en önemliden en önemsize puanlama; 

1:En önemli, 25: En önemsiz) 

Önem 
sırası Yerel Stratejiler  Puan 

1 Mersin‟e Lojistik Köy kurulmalıdır  88 

2 Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni Planı değiĢmelidir 141 

3 MIP giriĢ-çıkıĢ trafiği rahatlatılmalıdır 185 

4 Kent içindeki lojistik birimler Ģehir dıĢına çıkartılmalıdır 186 

5 Liman içindeki yük depolama ve elleçleme liman dıĢına alınmalıdır 222 

6 Mersin demiryolu altyapısı iyileĢtirilmelidir 236 

7 Mersin Tarsus D-400 karayolu iyileĢtirilmelidir 283 

8 Çukurova havalimanı yük elleçlemeye uygun inĢa edilmelidir 292 

9 Lojistik sektörü için eleman yetiĢtirilmelidir 383 

10 Serbest Bölge‟ye demiryolu bağlantısı yapımalıdır 387 

11 Lojistik Köyde soğuk depoculuğa önem verilmelidir 387 

12 Lojistik Köyde transit depolama yapılmalıdır 400 

13 Serbest Bölge‟ye otoyol bağlantısı yapılmalıdır 414 

14 Mersin kısa mesafe deniz taĢıması merkezi olmalıdır 417 

15 Serbest Bölge geniĢletilmelidir 428 

16 Lojistik Enstitüsü kurulmalı sektöre destek verilmelidir 438 

17 TaĢucu Limanı genel kargo limanı olmalıdır 445 

18 Lojistik projelerle ilgili araĢtırmalar yapılmalıdır 446 

19 Üretici ve lojistikçiler için Mersin tanıtma ajansı kurulmalıdır 467 

20 RoLa taĢımasına baĢlanmalıdır 476 

21 Mersin-Trieste vagon feribot seferleri baĢlamalıdır 502 

22 Mersin Ġtalya hızlı feribot devreye girmelidir 524 

23 Organize Sanayi Bölgesi geniĢletilmelidir 527 

25 Toptancı hali Lojistik Köye taĢınmalıdır 555 

25 Depolarda yazılım kullanımı geliĢtirilmelidir 577 

Tablo 2.14: Strateji Sıralaması Sonuçları 
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Çıkan strateji sıralaması, “Mersin‟e Lojistik Köy kurulması”nı ilk sırada öngörmektedir. Ġkinci 

sırada Ģehrin nazım planının buna uygun olarak değiĢtirilmesi yer almakta, üçüncü ve beĢinci 

sırada Mersin Limanı‟nın Ģehri etkileyen unsurlarının düzeltilmesi öne çıkarılmaktadır. Dördüncü 

sırada bulunan “lojistik odakların Ģehir dıĢına taĢınması” da Lojistik Köy ihtiyacının bir göstergesi 

olarak değerlendirilmektedir. 

Altıncı sırada bulunan “demiryolu alt yapısının iyileĢtirilmesi” görüĢü de, Mersin içinde yapılacak 

olan Lojistik Köy‟e demiryolu bağlanmasının zorunluluğunu ortaya koymaktadır. Yedinci sıradaki 

“Mersin-Tarsus karayolunun iyileĢtirilmesi” görüĢü, bu yol üzerindeki trafik yükünün hafifletilmesi 

yani kurulacak olan Lojistik Köy‟ün çevre yolunu veya inĢa edilecek 2. Mersin-Tarsus yolunu, yük 

taĢıma için kullanması zorunluluğunun iĢaretidir.  

Sekizinci sırada yer alan “Çukurova Havaalanının yük taĢımaya uygun inĢa edilmesi”,  Mersin 

Lojistik Köyü için ikincil öneme sahip olmasına karĢılık, bölgedeki lojistiğin geliĢimine olacak 

katkısı nedeniyle öne çıkartılmıĢtır. Dokuzuncu sıradaki “lojistik elemanı eğitimi” de bölgedeki 

önemli bir ihtiyacı göstermektedir. Onuncu sıradan sonraki stratejiler, yukarıda yer alan 

stratejilerin altında, seconder strateji olarak değerlendirilmelidir.  

“Mersin Lojistik Strateji Planı”nın üçüncü bölümü bu noktalar göz önüne alınarak ve planlar Ģu 

stratejilere göre önem sırası belirtilerek hazırlanmıĢtır; 

 

Kentsel Stratejiler 

1. Lojistik açısından ileride sorun yaratacak olan, “Mersin Kent Bütünü Çevre Düzeni 

Nazım Planı”, yük taĢımacılığı da göz önüne alınarak yeniden hazırlanmalıdır.  

2. “Mersin ġehir Ġçi Yolcu ve Yük UlaĢımı Master Planı” hazırlanmalıdır. 

3. Kent içinde kalan lojistik birimler Ģehir dıĢına transfer edilmelidir. 

4. ġehrin artık bir metropol haline gelmesi nedeniyle çok merkezli bir yerleĢim 

planlanmalıdır. 

5. Mersin‟in doğusunda bulunan yük taĢımacılığı dıĢındaki ticari alanlar, Ģehrin batısına 

taĢınmalıdır. 
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Mersin Limanı Stratejileri 

1. MIP, daha hızlı ve verimli hizmet verecek alt yapıya kavuĢturulmalıdır. 

2. Liman giriĢ-çıkıĢ trafiği rahatlatılmalı, Ģehir trafiğinden bağımsız hale getirilmelidir. 

3. MIP‟nin, B ve C kapılarının iptal edilerek, liman trafiğinin daha faal bir yapılanma ile 

Serbest Bölge tarafına alınması sağlanmalıdır. 

4. Liman içindeki kargo elleçlemeleri liman dıĢına alınmalıdır. 

5. Kıbrıs‟a gidecek tırlar için ayrı bir bekleme alanı organize edilmelidir. 

6. Gümrük Ġdaresi‟nin, Liman ile uyumlu çalıĢması sağlanmalıdır. 

7. Limanda tüm yükleri elleçleyecek ekipman temin edilmelidir.  

8. Limandaki genel kargo elleçleme fiyatları düĢürülmelidir. 

9. Liman ücretleri ve resmi harçlar rekabetçi bir düzeye çekilmelidir. 

10. Liman iĢlemlerinde devlet kurumları arasındaki uyum sağlanmalıdır. 

11. Limandaki farklı laboratuarlar aynı çatı altında toplanmalıdır. 

 

Serbest Bölge Stratejileri 

1. Serbest Bölge‟ye geniĢleme olanağı yaratacak alan tahsis edilmelidir.  

2. Serbest Bölge‟ye doğrudan otoyol bağlantısı kurulmalıdır.  

3. Bölgede mevcut binaların, çağdaĢ depoculuk standartlarında revizyonu yapılmalıdır. 

4. Bölge yatırımcılara tanıtılmalı ve potansiyel katılımlar ile ilgili seminerler verilmelidir. 

5. Serbest Bölge‟de güneĢ enerjisi veya vergisiz yakıt kullanımı imkânları sunulmalı, 

kullanımı sağlanmalıdır. 

6. Bazı ürünler için, Serbest Bölge‟ye, ihtisas gümrüğü fonksiyonu kazandırılmalıdır. 

7. Serbest Bölge‟nin transit taĢımada kullanılması desteklenmelidir.  

8. Eskiden olduğu gibi, bölgede, tarım ürünlerinin iĢlenmesi teĢvik edilmelidir. 
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OSB Stratejileri 

1. Yeni Organize Sanayi inĢaatı hızlanmalıdır. 

2. Organize Sanayi ile Lojistik Köy ulaĢım bağlantısı sağlanmalıdır. 

3. Organize sanayi bölgelerine demiryolu terminali kurulmalıdır. 

 

Karayolu TaĢıması 

1. Mersin-Tarsus D-400 karayolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. 

2. Mersin-Tarsus D-400 karayolu araç trafiği düzenlenmeli ve sinyalizasyon 

düzeltilmelidir. 

3. Kara yolu trafiğini rahatlatacak, raylı sistem yolcu taĢımacılığı projesi baĢlatılmalıdır. 

4. Habur sınır kapısındaki sorunlar çözümlenmelidir. 

5. Güneydoğu Otoyolu‟nun, Nizip-Bilecik arası tamamlanmalıdır. 

6. Pozantı Otoyolu inĢaatı bitirilmelidir. 

7. Antalya-Mersin Otoyolu inĢa edilerek, Mersin‟in Batısının da geliĢtirilmesi 

planlanmalıdır. 

8. Ġran‟a yapılacak olan transit taĢıma için engeller kaldırılmalıdır. 

9. GeliĢecek olan Konya bölgesi ile ulaĢım alt yapısının kurulması gerekmektedir. 

10. UlaĢtırma Bölge Müdürlüğü Mersin‟e taĢınmalı veya Mersin‟de yeniden 

yapılanmalıdır. 

 

Demiryolu TaĢıması 

1. Mersin Ġli demiryolu alt yapısı iyileĢtirilmelidir. 

2. Mersin Ġli‟ndeki demiryolları, kapasite, hat ve vagon olarak eksiksiz hale getirilmelidir. 

3. KomĢu ülkelerle olan demiryolu bağlantılarımız iyileĢtirilmelidir. 

4. Özel lokomotif alımı ve iĢletilmesi serbest bırakılmalıdır. 

5. TCDD‟nin elleçleme kapasitesi ve ekipmanlarının sayısı arttırılmalıdır.  

6. RoLa taĢıması projelendirilmeli ve uygulanmalıdır. 
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7. Hicaz Demiryolu projesi takip edilmeli ve projeye iĢtirak edilmelidir.  

8. Demiryollarında elektrikli lokomotif kullanımı sağlanmalıdır. 

9. Serbest Bölge‟ye, geniĢleme alanında, demiryolu bağlantısı ve elleçleme alanı tesis 

edilmelidir. 

 

Deniz TaĢıması 

1. Kısa mesafe deniz taĢımacılığı için Mersin, merkez haline getirilmelidir. 

2. Bölgede dökme yük elleçleyecek ikinci bir liman inĢa edilerek, MIP, konteyner ana 

limanı haline getirilmelidir. 

3. TaĢucu Limanı, genel kargo amaçlı geliĢtirilmelidir.  

4. Bölgede tersane yatırımları teĢvik edilmelidir. 

5. Mersin-Trieste arası vagon ve feribot seferleri yeniden baĢlatılmalıdır. 

6. Mersin-Ġtalya RoRo hızlı feribot hattı gündeme getirilmelidir. 

 

Hava TaĢıması 

1. Çukurova havalimanı inĢaatı, yük elleçlemeye uygun planlanmalıdır. 

2. Havalimanı ile Mersin arasında, hava yükü taĢıyacak ring sefer konulması. 

 

Lojistik 

1. Mersin‟de Lojistik Köy kurulmalıdır. 

2. Lojistik Köy mevzuatı hazırlanmalıdır. 

3. Lojistik Köy inĢaatından sonra, Ģehre kamyon ve tır giriĢi kısıtlanmalıdır.  

4. Lojistiğin geliĢtirilmesi için bölgesel geliĢim planı hazırlanmalıdır. 

5. Lojistik Köy içindeki soğuk hava deposu kapasitesi büyük tutulmalıdır. 

6. Lojistik Köy‟de, transit yüklerin depolanacağı büyüklükte depolar inĢa edilmelidir. 

7. Ġlçelerde tarımsal amaçlı depolar ve soğuk hava tesisleri kurulmalıdır. 

8. Mersin gümrüklerinin 7 gün ve 24 saat çalıĢması sağlanmalıdır. 
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9. Transit yüklerin gümrük antrepolarında muhafazası sağlanmalıdır. 

10. Sektördeki küçük ölçekli firmalar birleĢtirilmeli ve desteklenmelidir. 

11. Kentteki kargo firmaları da lojistik köy içinde çalıĢmalıdır. 

12. ġehir içi akaryakıt depolarının, Ģehir dıĢında bir merkeze taĢınması sağlanmalıdır. 

13. Toptancı halinin, daha çağdaĢ bir hal yapısıyla Lojistik Köye taĢınması 

gerekmektedir. 

 

Eğitim 

1. Lojistik sektörüne uygun eleman yetiĢtirilmesi sağlanmalıdır. 

2. Mersin Üniversitesi‟nde, Lojistik Lisans ve Yüksek Lisans eğitimleri baĢlatılmalıdır. 

3. Anadolu Meslek Liselerinde lojistik ara eleman eğitimi planlanmalıdır.  

4. Lojistik sektörü ara elemanlarının yetiĢtirileceği okullar açılmalıdır. 

5. Öğrencilerin yarı zaman çalıĢabilecekleri eğitim sistemine geçilmelidir.  

6. Mersin Üniversitesi‟ndeki DıĢ Ticaret Merkezine destek verilmelidir.  

7. Lojistik Enstitüsü kurulmalı ve sektöre destek vermelidir. 

8. Lojistik faaliyetlere uygun araĢtırma projeleri hazırlanmalıdır.  

9. Mersin‟e, üreticilerin ve lojistikçilerin yatırım yapması için bir tanıtım ajansı 

oluĢturulmalıdır. 

10. Depolarda yazılım kullanımı öğretilmeli ve teĢvik edilmelidir. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



780 
 

2.6. SONUÇ 

Mersin Lojistik Strateji Planı‟nın ikinci bölümü bu noktada tamamlanmıĢtır. Bu bölümde lojistiğin 

geliĢmesi için uzun dönemli küresel stratejiler, ülkemizi doğrudan ilgilendiren AB stratejileri ve 

Ulusal stratejilerimiz ortaya konulmuĢ, yerel yetkililer ile yapılan çalıĢmalar sonucunda Mersin 

için yerel lojistik stratejiler belirlenmiĢtir. Belirlenen stratejiler, küresel, AB ve Ulusal stratejiler ile 

paralel ve bunun ötesinde Dünya‟da, AB‟de ve ülkemizde uygulanmaya devam edildikçe 

Mersin‟e de katkısı olacak bir öngörü ile hazırlanmıĢtır. Yerel stratejiler genelden özele önem 

sırasına göre de sıralanmıĢtır.  

3. Bölüm‟ü oluĢturan Master Plan, lojistiğin Mersin‟de geliĢmesine, Mersin‟in de lojistik ile 

geliĢmesine ıĢık tutmak amacıyla hazırlanmıĢtır. Bunun için Mersin Ġli‟nde mevcut lojistik odaklar 

için geliĢme planları, bu odakların birbirleri ile iliĢkileri ve kurulacak olan Lojistik Köy‟ün bu 

odaklar üzerindeki olumlu etkileri de göz önüne alınmıĢtır. Birbirlerinden ayrılmayacak Ģekilde 

ortak bir çalıĢma düzeni içinde bulunacak olan;  

 Mersin Lojistik Köyü 

 Mersin Limanı 

 Organize Sanayi Bölgeleri 

 Mersin Serbest Bölgesi 

 Toptancı Hali 

gibi Mersin içindeki irili ufaklı mevcut lojistik odaklar ele alınmıĢ ve bunlar arasındaki taĢımayı 

gerçekleĢtirecek ulaĢım alt yapısı da Master Plan içine dahil edilmiĢtir. 

Raporun 3. Bölümü, aynı zamanda gelecekte Mersin‟de lojistik sektöründe yer alacak 

yatırımcıları ve sektör çalıĢanlarına eğitim desteği verecek alt yapıyı da kapsayacak biçimde 

hazırlanmıĢtır.  

Amacımızın, Mersin‟in, “Mersin‟i ülkemizin Kuzey-Güney ve Doğu-Batı eksenlerinde oluĢacak 

uluslararası yük koridorlarında baĢlangıç noktası yapmak” vizyonu içinde bir marka olması ve 

gerek sektör çalıĢanlarınca, gerek bölge sanayicisi, tüccarı ve sonunda bölge halkı için lojistiğin 

bilinirliğinin arttırılması ve katma değerinin yükseltilmesi olduğu unutulmamalıdır. 

 



 
 
 
 
 

BÖLÜM 3 
 

MASTER PLAN 
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3.1. GĠRĠġ 

Mersin Lojistik Strateji Planı çerçevesinde 1. Bölüm olarak sunulan Mevcut Durum Raporu‟nda 

ortaya çıkan eksiklerin, kısa ve uzun dönemi kapsayacak bir master plan çerçevesinde 

çözümlenmesi gerekmektedir. Bu çözümler planlanırken, lojistiğin bölge ekonomisine yapacağı 

katkı ve kentin bu sektör konusunda sahip olduğu coğrafi ve rekabet edebilir üstünlüğünün 

arttırılması hedeflenmiĢtir. Lojistiğin bölgeye katkısının sağlanması için bu sektör tarafından 

yaĢanılan sorunların tanımlanması, çözümlenmesi ve inovatif lojistik uygulamaların öğrenilmesi 

ve eylem planlarının hazırlanması gerekmiĢtir. 

 “Lojistik Strateji Planı”, hızlı ve maliyet düĢürücü, hizmet kalitesini arttırıcı, küresel rekabet 

avantajı yaratıcı, ölçülebilirliği sağlayıcı bir sektör yapısı ile Asya, Avrupa, Ortadoğu ve 

Afrika‟nın kesiĢtiği bölgede Mersin‟in bir lojistik üs ve Mersin Limanı‟nın da bu kapasiteye olumlu 

etkisini katabileceği bir hub limanı olma hedefini gerçekleĢtirecek yönlendirmeleri de 

kapsamaktadır. Mevcut durum çalıĢması sonucunda; 

 Mersin‟in lojistik altyapısının, orta-uzun vadede ortaya çıkacak talebi de karĢılayacak 

biçimde planlanması için gereken bilgilere ulaĢılmıĢ,  

 Artan lojistik faaliyetlerin Ģehrin istihdamına, yaĢam Ģartlarının iyileĢtirilmesine ve 

ekonomisine katkısının maksimize edilmesi için Ģehir planlaması konusunda yapılması 

gerekenler belirlenmiĢ,  

 Lojistik ara eleman ihtiyacının karĢılanabilmesi için gereken eğitime iliĢkin alt ve üst yapı 

ihtiyacı tespit edilmiĢ, 

 Mersin Limanı‟na, Akdeniz‟in en önemli uluslararası aktarma limanı (hub-liman) özelliği 

kazandırılması hususunda eksikler ortaya konmuĢ, 

 Mersin‟in, Orta Asya ve Çin ürünlerinin Batı pazarlarına ulaĢtırılmasında baĢlıca denize 

çıkıĢ noktası konumuna gelmesi ve Ortadoğu taĢımalarındaki rolünü belirlenmiĢ, 

 Mevcut ve planlanan lojistik altyapının, Ģehrin yerleĢim, çevre ve trafiği için en rasyonel 

biçimde düzenlenmesine katkısı göz önüne alınmıĢ, 

 Mersin‟in, GAP bölgesinde oluĢacak tarımsal endüstrinin hammadde ve yarı mamul 

ihtiyaçlarının karĢılanmasında ve buralarda üretilecek ürünlerin sevk edilmesinde bir giriĢ 

ve çıkıĢ kapısı olması hedeflenmiĢ, 
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 Güney‟de, demiryolu bağlantısı olan ikinci liman olarak Anadolu‟ya gidecek veya 

Anadolu‟dan çıkacak ürünler için aktarma merkezi haline gelmesi için mevcut durum 

belirlenmiĢtir.  

Mevut Durum Raporu üzerine bir master plan hazırlığı gerekmiĢtir. Hazırlanacak olan master 

planın stratejilerini belirlemek amacıyla, 2. Bölüm‟de uzun dönemli küresel stratejiler, Avrupa 

Birliği ve ulusal stratejiler araĢtırılmıĢ, ve bu stratejilerin master plan üzerindeki uzun dönemli 

etkileri ortaya konmuĢtur. 2. Rapor aynı zamanda yerel kısa dönemli stratejileri ve buna bağlı 

talepleri de belirleyen bir çalıĢma olmuĢtur.  

3. Bölüm olarak hazırlanan Master Plan çalıĢmasında, mevcut durum üzerine inĢa edilecek yeni 

projelerle hedefe ulaĢacak bir çalıĢma rotası belirlenmiĢtir. Bu çalıĢmada amaç, artık inĢa 

edilmesi kaçınılmaz bir gerçek olan ve Mersin‟de tüm lojistik fonksiyonların koordinasyonunu 

sağlayacak olan lojistik köyün yerinin, ölçeklerinin, içeriğinin, yatırım ve iĢletme yapısının 

belirlenmesi temel amaç olarak ortaya konulmuĢtur.  

Lojistik Köy ile birlikte çalıĢacak olan ve birbirlerinin vereceği hizmetlerden olumlu yönde 

etkilenecek olan Mersin Limanı da Master Plan‟da ikinci odak olarak belirtilmiĢ ve plana dahil 

edilmiĢtir. Lojistik köyün ve Mersin Limanı‟nın çalıĢmasını etkileyecek bir diğer lojistik yapı da 

Mersin Serbest Bölgesi‟dir. Bu nedenle raporda, iyileĢtirilmesi gereken odaklara eklenmiĢtir. 

Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi ve Toptancı Hal Kompleksi de yine incelenen ve Master 

Plan‟a dahil edilen diğer lojistik odaklardır. 

Mersin‟de kurulacak olan Lojistik Köy‟de yer alacak Ģirketlerin küresel ya da ulusal  Ģirketlerle 

rekabet edebilmeleri için kurumsal Ģirketler haline gelmeleri gerekmektedir. Bu Ģirketlerin aynı 

zamanda hizmet yelpazelerini geniĢletmeleri, ölçeklerini büyütmeleri de bir gereksinmedir. Bu 

master plan, bir Ģirketin rekabet edebilir bir hale gelebilmesinin ipuçlarını da bir pilot proje olarak 

ortaya koymaktadır.  

Lojistik sektöründe çalıĢacak olan kiĢilerin eğitimleri için Mersin‟de bulunan öğretim kurumlarına 

da büyük görev düĢmektedir. Master Plan, yerel lojistik eğitimi için tavsiyeleri ve yol haritasını da 

kapsamaktadır.  

Sektöre çalıĢmaları sırasında destek verecek, birleĢtirici rol oynayacak, geliĢmesine katkıda 

bulunacak olan bir Lojistik DanıĢma Merkezi‟nin kurulması da Master Plan içine dahil edilmiĢtir. 

Bu merkezin bölgesel lojistiğin geliĢmesinde çok büyük katkısı olacağı kesindir.  

Lojistik sektörü gibi farklı hizmetleri veren kuruluĢların oluĢturduğu, çok sayıda derneğin, çıkar 

çatıĢması içinde, çalıĢmalarının engellenmesi riski de göz önüne alınmıĢ; farklı iĢ grupları 
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arasında koordinasyonun sağlanabileceği, bilginin paylaĢılacağı bir Lojistik Konseyi de 

gündeme getirilmiĢtir.  

Bölgesel lojistik potansiyelin değerlendirilmesi için ulusal, hatta küresel ölçekte iletiĢimi 

sağlamak, tanıtımı arttırmak ve iç ve dıĢ iliĢkileri kurmak amacıyla bir Uluslararası Lojistik Fuarı 

ve bu fuar sayesinde bir araya gelecek olan sektör ilgililerinin yararlanması için bir Uluslararası 

Lojistik Kongresi de planlanmıĢ ve Master Plan içine dahil edilmiĢtir. 

Master Plan‟da konu edilen çalıĢmalar birbirinden bağımsız görünse bile, bu çalıĢmaların 

birleĢtirici unsuru, nihai amaç olacaktır. Amaç, Mersin‟in uluslararası koridorlarda yer alabilen, 

ülkemizin doğusu ile batısını, ve kuzeyi ile güneyini birleĢtiren bir lojistik üs olmasının alt 

yapısının hazırlanmasıdır.  
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3.2. MERSĠN LOJĠSTĠK KÖYÜ KISA VE ORTA DÖNEMLĠ STRATEJĠLERi 

3.2.1. Mersin Lojistik Köyü Alternatif YerleĢim Alanları Değerlendirme ve Ön Fizibilite 

Raporu 

GiriĢ 

Mersin Lojistik Strateji Planı kapsamında tanımlanan iĢlerden birisi de, kısa zamanda yapılması 

düĢünülen bir Lojistik Köy için alternatif yerleĢim alanları tespit etmek, uygunluklarını araĢtırmak 

ve ön fizibilitelerini yapmak idi. Bu amaçla, planlama çalıĢması süresince iliĢkide olunan kamu 

ve sivil toplum kuruluĢları, Ticaret ve Sanayi Odası, Deniz Ticaret Odası ve Lojistik P latformu 

üyelerine, Lojistik Köy için uygun olduğunu düĢündükleri alanların neresi olduğu sorularak sekiz 

alternatif alan belirlenmiĢtir. Bu alanlar haritalar üzerinde iĢlenerek, lokasyonları GPS (küresel 

konumlandırma sistemi) kullanılarak belirlenmiĢ, alanların konumu, büyüklüğü, geniĢleme 

olanağı, plan durumu, ulaĢım olanakları (karayolu, demiryolu),  mülkiyet durumu, arazi yapısı ve 

arazi fiyatları gibi unsurları gözetilerek güçlü ve zayıf yönleri irdelenmiĢtir.  

 

Harita 3.1: Mersin Bölgesi 1/25000 Ölçekli Nazım İmar Planı ve Lojistik Köy İçin Seçilen Alanlar 
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Daha sonra içlerinden üç alternatif alan, uygulama olanaklarının daha uygun olması nedeniyle 

seçilmiĢ ve ön fizibilite çalıĢmasına tabi tutulmuĢtur. Bu bölümün bir sonraki kısmında, söz 

konusu sekiz alternatif alanın genel bir değerlendirmesine, daha sonraki kısmında ise finale 

kalan üç alternatif alanın ayrıntılı ön fizibilite çalıĢmasına yer verilmiĢtir.  

 

3.2.1.1. Alternatif YerleĢim Alanlarına ĠliĢkin Genel Değerlendirme 

Alternatif olarak belirlenmiĢ alanlar, 1 den 8‟e kadar, tarafımıza öneriliĢ sıralarına göre 

numaralandırılmıĢtır. O nedenle, verilmiĢ olan numaralar tamamen, yapay olup herhangi bir 

öncelik yansıtmamaktadır. Zaten, bu alanlardan 3, 4 ve 8 numaraları alanlar ileriki aĢamada, ön 

fizibilite çalıĢmasına tabi tutulmuĢtur. 

 

 1 Numaralı Alan : Toros Gübre Fabrikası Arazisi 

Konumu: Serbest Bölge‟nin doğusunda kalan bu alanın orta noktasının koordinatları 36°48'52" 

Kuzey ve 36°48'52" Doğudur. 1.197 dönümlük bir alan olarak öngörülen bu bölge içerisinde 

Toros Gübre Fabrikası tesisleri bulunmaktadır.  

Eğim Durumu: Arazi düz ve yapılaĢmaya elveriĢlidir. Bu bölgenin en yüksek ve en düĢük kotları 

arasındaki fark sadece 12 metredir. Fakat, arazi üzerinde fabrika tesisleri, açık depolama alanı 

ve atıklar yer almaktadır. Bu bölgenin lojistik merkez olarak kullanılabilmesi için ekonomik 

ömrünü tamamlamıĢ olan bu fabrikanın ve atıkların tasfiye edilmesi gerekmektedir.  

Kent Merkezine Uzaklığı: 1 Numaralı Alan, kent merkezine 5 kilometre, Liman‟a 2 kilometre ve 

Toptancı Hali‟ne 2 kilometre uzaklıkta yer almaktadır. 

Bitki Örtüsü: Bölgenin, doğu yönünde bulunan, geniĢleme koridoru olarak düĢünülebilecek alan 

çevresinde değerli tarım arazileri bulunmaktadır. Bunun dıĢında, bölge sanayi yapılaĢmasına 

maruz kaldığı için bitki örtüsü yoktur.   
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Fotoğraf 3.1: 1 Numaralı Alana Ait Uydu Görüntüsü 

 

Arazi Kullanım Durumu: Batısındaki 300 dönümlük ve güneyindeki 200 dönümlük araziler 

dıĢında kalan kısım Toros Gübre A.ġ.‟ne aittir ve üzerinde Toros Gübre fabrikası tesisleri 

bulunmaktadır (Fotoğraf 3.1).  Bölgenin sadece doğu yönünde geliĢme olanağı bulunmaktadır 

(Fotoğraf 3.2 – 3.4). 1/25.000 ölçekli Nazım Ġmar Planı‟nda sanayi alanı olarak ayrılan alanın, 

plandaki kullanımı lojistik merkez olarak değiĢtirilebilir (Harita 3.1). 

Olumlu Yönleri: Bölgenin arazisi düz ve yapılaĢmaya elveriĢlidir. Bu bölgeye eriĢim karayolu ile 

oldukça kolaydır. Adana-Mersin Karayolu‟ndan ve Otoyol bağlantısından doğrudan eriĢim 

mümkündür. Ayrıca alanın kuzeyinde mevcut demiryolu hattı bulunmaktadır.  Mevcut hatta 

eklenecek hatlar ile hem Serbest Bölge, hem Liman, hem de Tırmıl istasyonu ile bağlantısı 

sağlanabilir.  

Olumsuz Yönleri: Bu bölgedeki arazi birim fiyatı oldukça yüksek olduğundan, çok yüksek bir 

kamulaĢtırma bedeli ile karĢı karĢıya kalınacaktır. Arazi üzerinde fabrika tesisleri, açık depolama 

alanı ve atıklar bulunmaktadır. Bu bölgenin lojistik merkez olarak kullanılabilmesi için ekonomik 

ömrünü tamamlamıĢ bu fabrikanın ve atıkların tasfiye edilmesi gereklidir. Bu iĢlemin hem 

maliyeti oldukça yüksektir, hem de tamamlanabilmesi uzun bir zaman süreci gerektirmektedir. 
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Ayrıca, bu alan aynı zamanda Mersin Serbest Bölgesi‟nin geliĢme alanında ve Liman‟ın hemen 

yakınında kalmaktadır. Halihazırda, Lojistik Köy‟ün birinci ve ikinci etapları için yeterli alanı olsa 

da, uzun dönemli geliĢimi için çevresinde yeterli alan bulunmamaktadır. Bu nedenle, bu alanda 

inĢa edilecek bir lojistik köy kısıtlı bir alanda ve çevresindeki fonksiyonları da sıkıĢtıracak Ģekilde 

iĢlemek zorunda kalacaktır.   

 

Harita 3.2: 1 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 
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Fotoğraf 3.2: Toros Gübre Fabrikası’nın Kuzeyden Görünümü 

 

Fotoğraf 3.3: 1 Numaralı Alan’ın Kuzey Doğu Kısımı Görünümü 
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Fotoğraf 3.4: 1 Numaralı Alan’ın Doğu Kısmı Görünümü 

 

 2 Numaralı Alan : Yalınayak-Otoyol Bağlantısının Doğusundaki Bölge 

Konumu:  Kent yerleĢiminin doğusunda kalan bu bölge, otoyol bağlantısının doğusunda olup, 

merkezi bir konuma sahiptir.  Bölgenin orta noktasının koordinatları 36°50'33" Kuzey ve 

34°39'08" Doğudur. 996 dönümlük bir alan olarak öngörülen bu bölge içerisinde narenciye 

bahçeleri bulunmakta ve değerli tarım arazileri ile çevrelenmektedir (Fotoğraf 3.5-3.7).  

Eğim Durumu: Arazi düz ve yapılaĢmaya uygundur. Arazinin kuzeye doğru yüksekliği 

artmaktadır.  En yüksek ve düĢük kotlar arasındaki fark yaklaĢık 35 metre olmakla beraber, 

arazi kuzeye doğru düzgün bir Ģekilde yükseldiğinden yapılaĢmaya engel teĢkil edecek bir 

oluĢum bulunmamaktadır. 

Kent Merkezine Uzaklık: Bu alan kent merkezine 5 kilometre uzaklıkta bulunmaktadır. Ayrıca 

Toptancı Hali‟ne 1 kilometre, Liman‟a 4 kilometre ve Serbest Bölge‟ye 4 kilometre uzaklıktadır.    

Bitki Örtüsü: Alanda narenciye bahçeleri yer almaktadır. Ayrıca geniĢleme alanları değerli tarım 

arazilerinden oluĢmaktadır. 
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Arazi Kullanım Durumu: Bu bölgeyi oluĢturan arazinin tamamına yakını özel mülkiyete aittir. 

Arazi üzerinde narenciye bahçeleri mevcuttur.    

 

Fotoğraf 3.5: 2 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü 

Olumlu Yönleri: UlaĢım olanaklarının iyi olması ve özellikle Liman ve Serbest Bölge‟ye oldukça 

yakın olması bu bölgenin en baĢta gelen çekici özelliklerindendir. Otoyol bağlantısına doğrudan 

eriĢebilir konumdadır. Mersin -Adana Karayolu‟na 2 kilometre mesafededir. 2. Çevre Yolu‟na ise 

500 metre uzaklıktadır. Demiryolu için ise, Tırmıl istasyonuna 3 kilometre uzaklıktadır. 1/25.000 

ölçekli Nazım Ġmar Planı‟nda bu alanın „konut dıĢı kentsel çalıĢma alanı‟ olarak planlanması 

dolayısıyla lojistik merkez olarak kullanılması mümkündür (Harita 3.3). Ayrıca bu bölge 

çevresinde hâlihazırda çok sayıda lojistik firmasının tesislerinin bulunması bu bölgeyi çekici 

kılmaktadır.  

Olumsuz Yönleri: Bu alan yerleĢim alanlarının hemen sınırında bulunmakta olup; yakın 

zamanda çevresi önemli miktarda konut dıĢı kentsel çalıĢma alanı ile sarılacaktır. Bu da lojistik 

köy operasyonlarını kısıtlayacaktır. 2 Numaralı Alan‟ın büyüklüğü, lojistik köy için ayrılması arzu 

edilen alan için yeterli değildir. Ayrıca, kent merkezine yakınlığı buradaki arazi fiyatlarının 

oldukça yüksek olmasına sebep olmaktadır. Son olarak, arazinin tamamına yakınının özel 

mülkiyete ait olması ve tarımsal nitelik taĢıması, kamulaĢtırma bedelinin çok yüksek tutarlara 

ulaĢmasına ve kamulaĢtırma sürecinin uzamasına neden olabilecektir. 
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Harita 3.3: 2 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 

                

 

Fotoğraf 3.6: 2 Numaralı Alan’ın Otoyoldan Görünümü 
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Fotoğraf 3.7: 2 Numaralı Alan’ın Güney Kısmı Görünümü 

 3 Numaralı Alan : ÇİMSA’nın Kuzeyindeki Bölge 

Konumu: Mersin kent merkezinin doğusunda 17. kilometrede yer alan bu bölgenin orta 

noktasının koordinatları 36°52'35" Kuzey ve 34°46'01" Doğudur (Fotoğraf 3.8). Öngörülen bu 

bölgenin doğusunda Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi (MTOSB), batısında OSB 

geniĢleme alanı, kuzeyinde ise Mersin Katı Atık Depolama Alanı bulunmaktadır. 

Eğim Durumu: Bölge kısmen engebeli, kısmen düz arazilerden oluĢmaktadır. Lojistik merkez 

inĢası için karar kılındığı takdirde ciddi miktarda tesviye iĢlemi gerekecektir (Fotoğraf 3.9). 

Ancak bu bölgenin hemen güneyindeki alanlar, nispeten daha düz ve elveriĢlidir. Az miktarda 

bağ ve bahçenin bulunduğu bölgenin zemin yapısı serttir. 

Kent Merkezine Uzaklık: 3 Numaralı Alan, Mersin kent merkezinden 17 kilometre uzaklıkta 

bulunmaktadır. Tarsus kent merkezine 13 kilometre mesafededir.  

Bitki Örtüsü: Arazide kısmen bağ ve bahçeler bulunmaktadır (Fotoğraf 3.10–3.15). 

Arazi Kullanım Durumu: Alan, büyük oranda özel mülkiyettedir ve tarımsal nitelik taĢıyan araziler 

çoğunluktadır. 
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Olumlu Yönleri: Arazi maliyetlerinin düĢük olması, karayoluna ve demiryoluna yakınlığı ve 

özellikle de OSB‟nin geniĢleme alanına çok yakın olması bu bölgenin cazibesini arttırmaktadır 

(Harita 3.4). Mersin – Adana Karayolu‟na sadece 2 kilometre mesafededir ve güney sınırında 2. 

Çevre Yolu öngörülmektedir. Kent merkezine uzak olması nedeniyle yakın çevresinde kentsel 

yerleĢim bulunmamakta, uzun dönemde de yerleĢim alanlarından uzakta kalabileceği 

düĢünülmektedir. Ayrıca bu alan güneyden demiryoluna sınır konumdadır. 

Olumsuz Yönleri: Liman‟a 15 kilometre ve Serbest Bölge‟ye 13 kilometre mesafede olması, özel 

mülkiyetteki arazilerin kamulaĢtırılmasının uzun sürecek olması, geliĢme alanının kısıtlı olması 

ve arazide yüksek miktarda tesviye iĢlemine ihtiyaç duyulabilmesi olarak sıralanabilir. 

 

Fotoğraf 3.8: 3 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü 
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Fotoğraf 3.9: 3 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü ve Eş Yükselti Eğrileri 

 

 

Harita 3.4: 3 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 
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Fotoğraf 3.10: 3 Numaralı Alan’dan Görünüm I 

 

Fotoğraf 3.11: 3 Numaralı Alan’dan Görünüm II 
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Fotoğraf 3.12: 3 Numaralı Alan’dan Görünüm III 

 

Fotoğraf 3.13: 3 Numaralı Alan’dan Görünüm IV 
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Fotoğraf 3.14: 3 Numaralı Alan’dan Görünüm V 

 

Fotoğraf 3.15: 3 Numaralı Alan’dan Görünüm VI 
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 4 Numaralı Alan : OSB Genişleme Alanının Güneyinde Yer Alan Bölge  

Konumu: Mersin kent merkezinin doğusunda 15. kilometrede bulunan alanın orta noktasının 

koordinatları 36°52'46" Kuzey ve 34°44'27" Doğudur (Fotoğraf 3.16). YaklaĢık 1.800 dönümlük 

bir alan olarak öngörülen bu bölgenin doğusunda Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi 

(OSB), kuzeyinde OSB geniĢleme alanı bulunmaktadır. 

Eğim Durumu: Bölge engebeli araziden oluĢmaktadır. Lojistik köy inĢası için karar kılındığı 

takdirde ciddi miktarda tesviye iĢlemi gerekebilecektir (Fotoğraf 3.17). Az miktarda bağ ve 

bahçenin bulunduğu bölgenin zemin yapısı serttir. 

Kent Merkezinde Uzaklık: Mersin kent merkezine 15 kilometre, Tarsus kent merkezine de 15 

kilometre mesafededir.   

Bitki Örtüsü: Arazide kısmen bağ ve bahçeler bulunmakla birlikte, çorak araziler de yer 

almaktadır (Fotoğraf 3.18–3.19). 

Arazi Kullanım Durumu: 4 Numaralı Alan üzerinde herhangi bir yapılaĢma söz konusu değildir. 

Bugünkü kullanımın yarıdan fazlasının bağ, bahçe ve tarım alanları oluĢturmaktadır. Alanın 

yaklaĢık beĢte biri Hazine arazisi statüsündedir. 
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Fotoğraf 3.16: 4 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü 

 

 

Harita 3.5: 4 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 
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Olumlu Yönleri: 4 Numaralı Alan, öngörülen Lojistik Köy alanı için yeterli araziye sahiptir. 

KamulaĢtırma maliyeti, bölgenin bir miktarında Hazine arazileri olması nedeniyle daha az 

olabilecektir. OSB geniĢleme alanına bitiĢik olması ayrıca bir çekicilik yaratmaktadır. Mersin-

Adana Karayolu‟na 2 kilometre mesafededir. Güney sınırında ise 2. Çevre Yolu planlanmıĢtır. 

Demiryoluna YenitaĢkent istasyonundan 2 kilometre ek hat ile eriĢim sağlanabilir. Çevresinde 

kentsel kullanım olmaması ve uzun vadede de kente uzak olması lojistik operasyonlar açısından 

önemli bir avantajdır. 

Olumsuz Yönleri: Liman‟a 13 kilometre ve Serbest Bölge‟ye 11 kilometre mesafededir. 

KamulaĢtırma sürecinde yaĢanabilecek olası gecikmeler olumsuzluk yaratabilir. Alan 1/100.000 

ölçekli Çevre Düzeni Planı‟nda OSB olarak; 1/25.000 ölçekli Nazım Ġmar Planı‟nda ise tarım 

alanı olarak öngörülmüĢtür (Harita 3.5). Planlar arasındaki bu uyumsuzluğun giderilmesi 

gerekmektedir.  
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Fotoğraf 3.17: 4 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü ve Eş Yükselti Eğrileri 
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Fotoğraf 3.18: 4 Numaralı Alan’dan Görünüm I 

 

Fotoğraf 3.19: 4 Numaralı Alan’dan Görünüm II 
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 5 Numaralı Alan : Otoyol Kuzeyinde Dedeler Köyü’nün Doğusunda Yer Alan Bölge 

Mevkisi: Çukurova Otoyolu‟nun kuzey sınırındaki Dedeler Köyü Doğu‟sunda yer alan bu 

bölgenin orta noktasının koordinatları 36°57'29" Kuzey ve 34°47'37" Doğudur (Fotoğraf 3.20). 

3.087 dönümlük bir alan olarak öngörülen bu bölgenin hem kuzey hem de doğusunda 

geniĢleme olanağı bulunmaktadır. 

Eğim Durumu: Arazi oldukça engebeli ve yüksek kotlarda yer almaktadır. Önemli miktarda 

tesviye iĢlemlerinden sonra yapılaĢmaya uygundur.  

Kent Merkezine Uzaklık: Mersin kent merkezine 28 kilometre uzaklıkta olan 5 Numaralı Alan, 

Tarsus kent merkezine ise 10 kilometre mesafededir.  

Bitki Örtüsü: Alanda kısmen kuru tarım arazileri, kısmen de verimsiz bağlar bulunmaktadır.  

 

 

Fotoğraf 3.20: 5 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü 
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Harita 3.6: 5 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 

 

Arazi Kullanım Durumu: Alanın çoğunluğu Hazine arazilerinden oluĢmaktadır. Özel Ģahıslara ait 

tarım arazileri ve bağların verimi düĢük olduğundan metrekare birim fiyatları da düĢüktür. 

Olumlu Yönleri: Arazi maliyetlerinin oldukça düĢük olması bu bölge için çok büyük bir avantajdır 

ve önemli bir miktarda Hazine arazisi bulunmaktadır. Alanın batısında otoyola bağlantıyı 

sağlayacak bir kavĢak yapıldığında, otoyola doğrudan eriĢim temin edilebilir. 

Olumsuz Yönleri: Yapılacak demiryolu ve karayolu inĢaatının maliyetinin yüksek çıkması ve 

yapım süresinin de uzun olması beklenmelidir. Olası bir demiryolu hattı inĢaatı baĢlangıç ve bitiĢ 

noktaları arasındaki kot farklarından dolayı, oldukça zor ve maliyetli olabilecektir. Bu da çok 

önemli bir dezavantajdır. 
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Fotoğraf 3.21: 5 Numaralı Alan’dan Görünüm I 

 

Fotoğraf 3.22: 5 Numaralı Alan’dan Görünüm II 
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Fotoğraf 3.23: 5 Numaralı Alan’dan Görünüm III 

 

 6 Numaralı Alan : Toroslar Güneykent Kuzeyinde Yer Alan Bölge 

Konumu: 6 Numaralı Alan, Mersin kentinin kuzeyinde Toroslar Ġlçesi içerisinde yer almaktadır. 

Alanın orta noktasının koordinatları 36°51'29" Kuzey ve 34°37'16" Doğudur (Fotoğraf 3.24). 

2.011 dönüm olarak öngörülen bu bölgenin önemli bir kısmı kamu mülkiyetindedir.  

Eğim durumu: Alan orta düzeyde bir eğime sahiptir, ancak bu durum yapılaĢmaya engel teĢkil 

etmemektedir. Yine de tesviye iĢlemleri için ciddi bir maliyet söz konusu olacaktır. 

Kent Merkezine Uzaklık: 6 Numaralı Alan, Ģehir merkezine yaklaĢık 8 kilometre uzaklıktadır.  

Bitki Örtüsü: Arazi genel hatlarıyla kıraç bir yapı arz etmektedir. 

Arazi Kullanım Durumu: Tamamı Toroslar Belediyesi mülkiyetindedir. 1/100.000 ölçekli Çevre 

Planı‟nda ve 1/25.000 ölçekli Nazım Ġmar Planı‟nda toplu konut geliĢme bölgesi olarak 

planlanmıĢtır (Harita 3.7). Alan büyük ölçüde boĢtur.  
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Olumlu Yönleri: Mülkiyetin tamamının kamunun elinde olması, gerekli iĢlemlerin yapılması için 

geçecek süreyi muhakkak ki ciddi oranda azaltacaktır. Otoyola çok yakın olması, bölgenin 

otoyola bağlantısını çok kolaylaĢtıracaktır.  

 

Fotoğraf 3.24: 6 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü 

 

Olumsuz Yönleri: Alana demiryolu bağlantısı inĢası maliyetli ve teknik olarak zor olacaktır. Zira 

demiryoluna göre oldukça üst kotlarda kalmaktadır. Karayoluna 7 kilometre, demiryoluna ise 7 

kilometre mesafede olan bu bölgede arazinin eğimi demiryolu yapımı için çok zorlayıcı bir 

faktördür. Önerilen alanın hemen güneyinde Güneykent Mahallesi yer almaktadır.  Kentle iç içe 

olması, operasyonel açıdan önemli sorunlar oluĢturacaktır. 
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Harita 3.7: 6 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 

 

Fotoğraf 3.25: 6 Numaralı Alan’dan Görünüm I 
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Fotoğraf 3.26: 6 Numaralı Alan’dan Görünüm II  

 

Fotoğraf 3.27: 6 Numaralı Alan’dan Görünüm III 



810 
 

 

Fotoğraf 3.28: 6 Numaralı Alan’dan Görünüm IV 

 

 7 Numaralı Alan : Otoyol Kenarında Yer Alan, 6 Numaralı Alan’a Komşu Bölge 

Konumu: 7 numaralı alan Mersin kentinin kuzeyinde, Toroslar Beldesi sınırları içinde, 6 

Numaralı Alan‟ın hemen kuzeybatısında bulunup bölgenin orta noktasının koordinatları 

36°51'39" Kuzey ve 34°36'09" Doğudur (Fotoğraf 3.29). Alan, kuzeyden otoyola sınırdır (Harita 

3.8). 

Eğim Durumu: Genellikle düz bir arazi olan bu bölge yapılaĢmaya uygundur. 

Kent Merkezine Uzaklık: Alan, Ģehir merkezinden yaklaĢık olarak 10 kilometre kadar 

uzaklıktadır. 

Bitki Örtüsü: Bu bölge kısmen tarım arazisidir ve üzerinde bir miktar meyve ağaçları bulunmakta 

olup, kısmen de kıraçtır (Fotoğraf 3.30–3.31). 

Arazi Kullanım Durumu: Alan büyük oranda boĢtur. Herhangi bir yapılaĢma yoktur. 

Olumlu Yönleri: Otoyola hemen sınır olan bu bölge karayolu ulaĢımı açısından oldukça 

avantajlıdır. 
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Olumsuz Yönleri: Demiryolu ulaĢımı, karayolu ulaĢımı kadar elveriĢli değildir. Arazi, demiryolu 

kotunun bir hayli üstünde yer aldığından, demiryolu inĢaatı açısından ciddi bir eğim sorunu 

ortaya çıkacaktır. Bu alan, yine kentsel kullanımlar arasında ve imar planında tarımsal arazi 

olarak ayrılan bir alandır. Ancak, Toroslar Beldesi‟nin ilk geliĢme bölgeleri bu alanın sınırlarına 

dayanacak ve lojistik operasyonları kısıtlayabilecektir.  

 

Fotoğraf 3.29: 7 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü 
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Harita 3.8: 7 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 

 

 

Fotoğraf 3.30: 7 Numaralı Alan’dan Görünüm I 
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Fotoğraf 3.31: 7 Numaralı Alan’dan Görünüm II 

 

 8 Numaralı Alan : OSB’nin Güney ve Güneybatısında Yer Alan Bölge 

Konumu: Mersin kent merkezinin doğusunda 18. kilometrede yer alan bölgenin orta noktasının 

koordinatları 36°53'03" Kuzey ve 34°47'09" Doğudur (Fotoğraf 3.32). Alanın kuzeyinde Mersin 

Tarsus Organize Sanayi Bölgesi (OSB – 1) bulunmaktadır. 

Eğim Durumu:  Büyük kot farkları görünen arazide hafriyat maliyetleri yüksek rakamlara 

çıkabilecektir (Fotoğraf 3.33).                                               

Kent Merkezine Uzaklık: Alan, Mersin kent merkezinden 18 kilometre uzaklıkta bulunmaktadır. 

Tarsus kent merkezine ise 13 kilometre mesafededir. 

Bitki Örtüsü: Özellikle düĢük kotlu kısımlarında meyve ağaçları ve değerli tarım arazileri 

bulunmaktadır (Fotoğraf 3.3-3.39).  

Arazi Kullanım Durumu: Mevcut Nazım Ġmar Planı‟nda alanın büyük bir kısmı, bugünkü 

kullanımına da uygun olarak, tarım arazisi olarak belirlenmiĢtir (Harita 3.9).  
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Olumlu Yönleri: OSB‟ne olan yakınlığı, karayolu ulaĢımına elveriĢliliği, fazla zorlanmadan 

demiryolu ile bağlantısının sağlanabilecek olması olarak sıralanabilir. Yine kentsel alanlardan 

uzak olması ve yakın zamanda da kentsel alanlarla çevrilmeyecek olması lojistik operasyonlar 

açısından avantaj sağlayacaktır. 

Olumsuz Yönleri: Ġçerisinde değerli tarım arazileri bulundurması, Liman‟a 17 kilometre ve 

Serbest Bölge‟ye 15 kilometre mesafede yer alması, arazilerin kamulaĢtırılmasında geçecek 

sürenin uzun olma olasılığı, geniĢleme alanının kısıtlı olması ve yapılaĢma öncesi arazide büyük 

miktarda tesviye iĢleminin yapılması gerekliliği gibi çözülebilir olumsuzluklara sahiptir. 

 

Fotoğraf 3.32: 8 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü 
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Fotoğraf 3.33: 8 Numaralı Alan’a Ait Uydu Görüntüsü ve Eş Yükselti Eğrileri 

 

 

Harita 3.9: 8 Numaralı Alan ve Yakın Çevresinin Nazım Planı’nda Öngörülen Kullanımları 
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Fotoğraf 3.34: 8 Numaralı Alan’dan Görünüm I 

 

 

Fotoğraf 3.35: 8 Numaralı Alan’dan Görünüm II 
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Fotoğraf 3.36: 8 Numaralı Alan’dan Görünüm III 

 

 
Fotoğraf 3.37: 8 Numaralı Alan’dan Görünüm V 
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Fotoğraf 3.38: 8 Numaralı Alan’dan Görünüm VI 

 

 

Fotoğraf 3.39: 8 Numaralı Alan’dan Görünüm VII 
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3.2.1.2. Seçilen Üç Alternatif Alana ĠliĢkin Ön Fizibilite ÇalıĢması 

Yukarıda genel hatlarıyla irdelenen, güçlü ve zayıf yönleri belirtilen sekiz alternatif yerleĢim alanı 

arasından, konumu, arazi yapısı ve diğer fiziki özellikleri göz önünde bulundurularak 3, 4 ve 8 

numaralı alanların Lojistik Köy Projesi yatırımı için ayrıntılı olarak incelenmesine karar verilmiĢtir 

(Harita 3.10). Zira bu alanlar, öncelikle kentsel alanların uzağında yer almaktadır. Bu nedenle 

kısa zamanda kentsel kullanımla kuĢatılmayacaktır. Bu hem lojistik operasyonların 

sağlanmasında önemli bir koĢul olup, hem de Lojistik Köy‟ün zaman içinde yayılmasını ve 

geliĢmesini engellememek açısından çok önemlidir. Ayrıca, bu alanlar demiryoluna yakınlıkları 

ve eğimlerinin uygunluğu nedeniyle de demiryolu bağlantısı ve demiryolu terminali inĢaatlarının 

kolaylıkla gerçekleĢtirilebilmesi açısından en avantajlı konumdadır. Bir diğer deyiĢle bu alanlar 

dıĢındaki alanlar, ya kentsel kullanımlarla kısa sürede kuĢatılacak ve Lojistik Köy‟ün geliĢimine 

engel olabilecek ya da demiryolu bağlantısının sağlanması açısından sorun yaratabilecektir. Bu 

doğrultuda, daha uygun olduğu düĢünülen üç alan, karar verme aĢamasında daha rasyonel 

değerlendirmelere olanak sağlaması açısından ekonomik yönleriyle de ele alınmıĢ ve bir ön 

fizibilite çalıĢmasına tabi tutulmuĢtur. 

Öncelikle belirtilmelidir ki, detaylı bir teknik ve ekonomik fizibilitenin hazırlanması için; kesin 

olarak belirlenmiĢ bir alana, bu alanın detaylı haritalarına, uygulama imar planına, detaylı bir 

talep analizine ve bunlara uygun olarak hazırlanmıĢ bir avan projeye ihtiyaç duyulacaktır. 

Ancak, henüz yer seçimi aĢamasında olunduğundan, yukarıda belirtilen verilerin güvenilir bir 

Ģekilde bulunması mümkün değildir. O nedenle, burada yapılan hesaplar, ancak makul ve 

muhtemel varsayımlara dayandırılmıĢtır. Alanların topografik haritaları, Google Earth 

haritalarından yapılan yükseklik ve koordinat okumaları ile, Coğrafya Bilgi Sistemi‟nin topografik 

harita üretim araçlarıyla tarafımızdan üretilmiĢtir. Bu haritalar Harita 3.10, 3.12, 3.14 ve 3.16‟da 

verilmiĢ ve hafriyat hesaplamalarında tarafımızdan üretilen bu haritalar kullanılmıĢtır. 

Ekonomik değerlendirme sırasında öncelikle ihtiyaç duyulabilecek arazinin büyüklüğü 

saptanmıĢ ve arazinin 750 dönümlük 3 etapta toplam 2.250 dönüm olarak elde edileceği 

varsayılmıĢtır. Birinci etabın 0,85 km x 0,85 km‟lik bir kare Ģeklinde, diğer etapların da yine bu 

karenin etrafında 1,25 km x 1,25 km ve 1,5 km x 1,5 km olacak Ģekilde geliĢeceği varsayılmıĢtır. 

Sonrasında, üst ve altyapı her 5 yılda bir olmak üzere 4 etapta tamamlanacaktır. Buna göre 

Mersin Lojistik Köyü‟nün toplam 2.250 dönüm üzerinde, (talep geliĢimine bağlı olarak) 4 etapta 

geliĢtirileceği varsayılmıĢtır.  

Alternatif alanlar için, kıyaslamaya imkân verecek olası maliyetler ve gelirler ayrı ayrı baĢlıklar 

altında incelenmiĢtir. Maliyetler; kamulaĢtırma maliyetleri, hafriyat masrafları, alan içi yolların, 
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altyapının ve üst yapının inĢası olarak ele alınırken; gelirler metrekare birim baĢına düĢen kira 

gelirleri üzerinden hesaplanmıĢtır. Yapılan tüm iĢlemlerde dolar kuru 1,65 TL kabul edilmiĢtir.  

Üç yerleĢim için kabaca ortaya konan girdi ve çıktılar, alternatifler arasında kıyaslamaya olanak 

sunacak Ģekilde Ġç Verim Oranı Analizi ve Fayda Maliyet Oranı Analizi ile finansal olarak 

incelenmiĢtir.  

 

Harita 3.10: Ön Fizibilite Çalışması İçin Seçilen Üç Alanı Gösterir Harita 

 

Hafriyat Maliyetleri 

Hafriyat maliyetleri hesaplanırken, alanlarda olası yerleĢim için belirlenen bölgede en düĢük 

kottan baĢlanarak, iki eğim rejimi alternatifi alınıp belirlenen etaplamaya göre son kotlar 

belirlenerek hafriyat miktarı yaklaĢık olarak hesaplanmıĢtır. Bulunan m3 net yarma (yarma ve 

dolgu dengelenerek bulunmuĢ olan yarma) miktarı, Bayındırlık ve Ġskan Bakanlığı‟nın 2007 için 

yayınlamıĢ olduğu birim fiyatların (2008 için eskalasyon katsayısı 1.00) %10 arttırılması ile elde 

edilmiĢ ve 2009 fiyatları kullanılarak hafriyat ve kamyonlara yüklenme maliyeti hesaplanmıĢtır. 

Bu maliyet üzerine, Ģantiye sınırları dıĢına kamyonla kazı malzemesi nakliye maliyeti eklenerek, 

toprak iĢleri her etap için fiyatlandırılmıĢtır.  

Hafriyat için, 2007 yılı için Bayındırlık ve Ġskân Bakanlığı‟nın 15.001/2 B pozlu makine ile her 

derinlikte yumuĢak ve sert toprağın kazılması (gevĢek ve bitkisel toprak, gevĢek silt, kum, kil, 

siltli kil, kumlu kil, gevĢek kil, killi kum ve çakıl, kürekle atılabilen taĢlı toprak ve benzeri 

zeminler)  için belirlediği 1,30 USD/m3 birim fiyat,  2009 yılına 1,43 USD/m3 olarak taĢınmıĢtır. 

Nakliye için ise, SNBF.27 pozlu Ģantiye sınırları dıĢına kamyonla kazı malzemesi nakliyes i birim 
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fiyatı kullanılmıĢ, 2007 için 6 USD/ton ve yaklaĢık olarak 1,5 USD/m3 olarak verilen bu değer 

2009‟a taĢındığında 1,65 USD/m3 olarak bulunmuĢtur.  

Hafriyat iĢleri için, üç alanda, her etap için sabit %2‟lik bir eğim öngörülerek doğacak maliyetler 

kabaca hesaplanmaya çalıĢılmıĢtır. MATLAB platformunda çalıĢtırılan bir hesaplama programı 

yazılmıĢ ve her alan için oluĢturulan grid üzerindeki noktaların yüksekliklerinin ve arzu edilen 

yüzey eğiminin girilmesi ile tesviye iĢlemi sonucunda ortaya çıkacak net hafriyat miktarı m3 

cinsinden bulunmuĢtur. Hafriyat miktarı, birim maliyet değerleri ile çarpılarak, her etap için 

toplam maliyet elde edilmiĢtir. 

 

Alan 3 - Etap 1: 3 Numaralı Alan, ġekil 3.1‟den de görüldüğü üzere, özellikle ilk etaplar için çok 

engebeli bir arazi değildir. Ġlk etapta, ġekil 3.2‟de görüldüğü gibi, alt kot olan 27,00 metreden 

baĢlayıp, %2 eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢlemi neticesinde, yaklaĢık 95.000 

m3‟lük net yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır.  Bu yarma için hesaplanan tahmini maliyetler 

aĢağıdaki gibi hesaplanmıĢtır: 

Hafriyat Bedeli  =  95.000 x 1,43  =  135.850 USD 

Nakliye Bedeli  =  95.000 x 1,65  =  156.750 USD 

Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 292.600 USD‟ dır. Bu etapta tamamlanan 

tesviye iĢlemi sonrası 3 Numaralı Alan, ġekil 3.3‟de görüldüğü gibi bir topografik yapıya 

kavuĢacaktır. 

 

Şekil 3.1: 3 Numaralı Alan’ın Mevcut Topografik Yapısı 
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Şekil 3.2: 3 Numaralı Alan İçin 1. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

 

Şekil 3.3: 3 Numaralı Alan’ın 1. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 

 

Alan 3 - Etap 2: Bu etapta, ġekil 3.4‟de de görüldüğü üzere, alt kot olan 27,00 metreden 

baĢlayıp, %2 eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢleminin geniĢleme alanında devam 

etmesi neticesinde, yaklaĢık 1.067.800 m3‟lük net yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır.  Bu 

yarma için hesaplanan tahmini maliyet ise aĢağıdaki Ģekildedir:  

Hafriyat Bedeli  =  1.067.800 x 1,43  =  1.526.954 USD 

Nakliye Bedeli  =  1.067.800 x 1,65  =  1.761.870 USD 



823 
 

Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 3.288.800 USD‟dır. Bu etapta tamamlanan 

tesviye iĢlemi sonrası 3 Numaralı Alan ġekil 3.5‟de görüldüğü gibi bir topografik yapıya 

kavuĢacaktır. 

 

Şekil 3.4: 3 Numaralı Alan İçin 2. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

 

Şekil 3.5: 3 Numaralı Alan’ın 2. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 

 

Alan 3 - Etap 3: Bu etapta, ġekil 3.6‟da görüldüğü üzere, alt kot olan 27,00 metreden baĢlayıp, 

%2 eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢleminin geniĢleme alanında devam etmesi 

neticesinde, yaklaĢık 3.634.700 m3‟lük net yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır.  Bu yarma için 

hesaplanan tahmini maliyet ise aĢağıdaki Ģekilde hesaplanmıĢtır: 
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Hafriyat Bedeli  =  3.634.700 x 1,43  =  5.197.621 USD 

Nakliye Bedeli  =  3.634.700 x 1,65 =  5.997.250 USD 

Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 11.194.900 USD‟dır. Bu etapta 

tamamlanan tesviye iĢlemi sonrası 3 Numaralı Alan, ġekil 3.7‟de görüldüğü gibi bir topografik 

yapıya kavuĢacaktır. 

Alan 3 - Etap 4: Bir önceki etap sonrası istenilen duruma eriĢildiğinden bu etapta herhangi bir 

toprak iĢi öngörülmemiĢtir. Bu yüzden herhangi bir maliyet yoktur. 

 

Şekil 3.6: 3 Numaralı Alan İçin 3. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

 

Şekil 3.7: 3 Numaralı Alan’ın 3. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 
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Alan 4 - Etap 1: 4 Numaralı Alan, ġekil 3.8‟den de görüldüğü üzere, oldukça engebeli bir 

arazidir. Ġlk etapta, ġekil 3.9‟da görüldüğü gibi, alt kot olan 32,50 metreden baĢlayıp, %2 eğimle 

yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢlemi neticesinde, yaklaĢık 5.446.900 m3‟lük net yarma 

ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır. Bu yarma için hesaplanan tahmini maliyet ise aĢağıdaki gibi 

olacaktır: 

Hafriyat Bedeli  =  5.446.900 x 1,43  =  7.789.067 USD 

Nakliye Bedeli  =  5.446.900 x 1,65  =  8.987.385 USD 

Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 16.776.500 USD‟dır. Tesviye iĢlemi 

sonrası 4 Numaralı Alan, ġekil 3.10‟da görüldüğü gibi bir topografik yapıya kavuĢacaktır. 

 

Şekil 3.8: 4 Numaralı Alan’ın Mevcut Topografik Yapısı 

 

Şekil 3.9: 4 Numaralı Alan İçin 1. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 
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Şekil 3.10: 4 Numaralı Alan’ın 1. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 

 

Alan 4 - Etap 2: Bu etapta, ġekil 3.11‟de görüldüğü üzere, alt kot olan 32,50 metreden baĢlayıp, 

%2 eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢlemi neticesinde, yaklaĢık 4.938.375 m3‟lük 

net yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır.  Bu yarma için hesaplanan tahmini maliyet ise 

aĢağıdaki gibi olacaktır: 

Hafriyat Bedeli  =  4.938.375 x 1,43  =  7.061.900 USD 

Nakliye Bedeli  =  4.938.375 x 1,65  =  8.148.300 USD 

Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 15.210.200 USD‟dır. Bu etapta 

tamamlanan tesviye iĢlemi sonrası 4 Numaralı Alan, ġekil 3.12‟de görüldüğü gibi bir topografik 

yapıya kavuĢacaktır. 
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Şekil 3.11: 4 Numaralı Alan İçin 2. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

 

Şekil 3.12: 4 Numaralı Alan’ın 2. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 

 

Alan 4 - Etap 3: Bu etapta, ġekil 3.13‟de görüldüğü üzere, alt kot olan 32,50 metreden baĢlayıp, 

%2 eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢlemi neticesinde,  yaklaĢık 4.581.075 m3‟lük 

net yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır. Bu yarma için hesaplanan tahmini maliyet ise 

aĢağıdaki gibi olacaktır: 

Hafriyat Bedeli  =  4.581.075 x 1,43  =  6.550.900 USD 

Nakliye Bedeli  =  4.581.075 x 1,65  =  7.558.800 USD 
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Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 14.109.700 USD‟dır. Bu etapta 

tamamlanan tesviye iĢlemi sonrası 4 Numaralı Alan, ġekil 3.14‟de görüldüğü gibi bir topografik 

yapıya kavuĢacaktır. 

 

Şekil 3.13: 4 Numaralı Alan İçin 3. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

Şekil 3.14: 4 Numaralı Alan’ın 3. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 

 

Alan 4 - Etap 4: Bir önceki etap sonunda istenilen duruma eriĢildiğinden, bu etapta herhangi bir 

toprak iĢi öngörülmemiĢtir. Bu yüzden Etap 4 için bir maliyet yoktur. 
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Alan 8 - Etap 1: 8 Numaralı Alan, ġekil 3.15‟te de görüldüğü üzere, oldukça engebeli bir 

arazidir. Ġlk etapta, ġekil 3.16‟da görüldüğü gibi, alt kot olan 29,50 metreden baĢlayıp, %2 

eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢlemi neticesinde, yaklaĢık 82.500 m3‟lük net 

yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır. Bu yarma için hesaplanan tahmini maliyet ise aĢağıdaki 

gibi olacaktır: 

Hafriyat Bedeli  =  82,500 x 1,43  =  117,975 USD 

Nakliye Bedeli  =  82,500 x 1,65  =  136,125 USD 

Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 254.000 USD‟dır. Bu etapta tamamlanan 

tesviye iĢlemi sonrası 8 Numaralı Alan, ġekil 3.17‟de görüldüğü gibi bir topografik yapıya 

kavuĢacaktır. 

 

Şekil 3.15: 8 Numaralı Alan’ın Mevcut Topografik Yapısı 
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Şekil 3.16: 8 Numaralı Alan İçin 1. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

 

Şekil 3.17: 8 Numaralı Alan’ın 1. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 

 

Alan 8 - Etap 2: Bu etapta, ġekil 3.18‟de görüldüğü üzere, alt kot olan 29,50 metreden baĢlayıp, 

%2 eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢlemi neticesinde, yaklaĢık 5.542.500 m3‟lük 

net yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır.  Bu yarma için hesaplanan tahmini maliyet ise 

aĢağıdaki gibi olacaktır: 

Hafriyat Bedeli  =  5.542.500 x 1,43  =  7.925.800 USD 

Nakliye Bedeli  =  5.542.500 x 1,65  =  9.145.125 USD 
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Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 17.070.925 USD‟dır. Bu etapta 

tamamlanan tesviye iĢlemi sonrası 8 Numaralı Alan, ġekil 3.19‟de görüldüğü gibi bir topografik 

yapıya kavuĢacaktır. 

 

Şekil 3.18: 8 Numaralı Alan İçin 2. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

 

Şekil 3.19: 8 Numaralı Alan’ın 2. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 

 

Alan 8 - Etap 3: Bu etapta, ġekil 3.20‟de görüldüğü üzere, alt kot olan 29,50 metreden baĢlayıp, 

%2 eğimle yükselecek Ģekilde öngörülen tesviye iĢlemi neticesinde,  yaklaĢık 8.871.600 m3‟lük 

net yarma ortaya çıkacağı hesaplanmıĢtır. Bu yarma için hesaplanan tahmini maliyet ise 

aĢağıdaki gibi olacaktır: 
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Hafriyat Bedeli  =  8.871.600 x 1,43  =  12.686.400 USD 

Nakliye Bedeli  =  8.871.600 x 1,65  =  14.638.140 USD 

Bu etap için öngörülen toprak iĢleri maliyeti toplamda 27.324.550 USD‟dır. Bu etapta 

tamamlanan tesviye iĢlemi sonrası 8 numaralı alan, ġekil 3.21‟de görüldüğü gibi bir topografik 

yapıya kavuĢacaktır. 

 

Şekil 3.20: 8 Numaralı Alan İçin 3. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi 

 

 

Şekil 3.21: 8 Numaralı Alan’ın 3. Etapta Öngörülen Tesviye İşlemi Sonrası Görünümü 
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Alan 8 -  Etap 4: Bir önceki etap sonrası istenilen duruma eriĢildiğinden, bu etapta herhangi bir 

toprak iĢi öngörülmemiĢtir. Bu yüzden Etap 4 için bir maliyet yoktur.  

Yol Yapım Maliyetleri 

Lojistik Köy içerisindeki yolların maliyetinin belirlenmesinde, yakın özelliklere sahip Mersin 

Toptancı Hal Kompleksi ile benzeĢim yapılarak, buradaki yol (km), toplam alan (m2) oranı 

yaklaĢık 5x10-6 km/m2 belirlenip, her bir etap için bu oran korunarak tahmini yol inĢaatı 

hesaplanmıĢtır. Bir km yolun birim fiyatı ise,  Karayolları 2. Bölge Müdürlüğü Planlama Dairesi 

ile yapılan görüĢmeler sonucunda 500.000 USD/km olarak alınmıĢtır. 3, 4 ve 8 numaralı 

alanlarda yol yapım maliyetleri farklılık arz etmediğinden hesaplanan değerler tüm alternatif 

yerleĢim alanları için geçerlidir.  

Etap 1: Bu etap için hafriyatı yapılmıĢ toplam alan 850 m x 850 m, yani 722.500 m2‟dir. Buna 

karĢılık gelen tahmini yol uzunluğu ise:  

1. Etap Yol Uzunluğu  =  722.500 x 5x10-6  =  3,6 km 

1. Etap Yol Maliyeti  =  3,6 x 500.000 USD/km  =  1.800.000 USD 

Bu etapta hesaplanan tahmini yol maliyeti 1.800.000 USD‟dır. 

Etap 2: Bu etap için hafriyatı yapılmıĢ toplam alan 717.500 m2‟dir. Buna karĢılık gelen tahmini 

yol uzunluğu ise: 

2. Etap Yol Uzunluğu  =  717.500 x 5x10-6  =  3,6 km 

2. Etap Yol Maliyeti  =  3,6 x 500.000 USD/km  =  1.800.000 USD 

Bu etapta hesaplanan tahmini yol maliyeti 1.800.000 USD‟dır. 

Etap 3: Bu etap için hafriyatı yapılmıĢ toplam alan 810.000 m2‟dir. Buna karĢılık gelen tahmini 

yol uzunluğu ise: 

3. Etap Yol Uzunluğu  =  810.000 x 5x10-6  =  4,0 km 

3. Etap Yol Maliyeti  =  4,0 x 500.000 USD/km  =  2.000.000 USD 

Bu etapta hesaplanan tahmini yol maliyeti 2.000.000 USD‟dır. 

Etap 4:  Bu etap için öngörülen yol maliyeti yoktur. 
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Altyapı Maliyetleri 

Altyapı inĢaatında esas olan birim fiyatı belirlemek üzere, Ġzmir‟de son dönemde inĢa edilmiĢ bir 

örnek, Aliağa Organize Sanayi Bölgesi‟ne ait alt yapı maliyetleri incelenmiĢ ve sonuç olarak 

yaklaĢık 250.000 USD/km‟lik bir inĢaat birim fiyatı hesaplanmıĢtır. Buna göre tüm alanlar için 

aynı olan ve her etap için ayrı ayrı öngörülen altyapı maliyetleri aĢağıdaki gibidir: 

 

Etap 1: Bu etap için tamamlanacak alt yapı, uzunluk olarak 3,6 km‟dir  

1. Etap Alt Yapı Maliyeti  =  3,6 x 250.000  =  900.000 USD 

Bu etapta hesaplanan tahmini alt yapı maliyeti 900.000 USD‟dır. 

Etap 2: Bu etap için tamamlanacak alt yapı, uzunluk olarak 3,6 km‟dir. 

2. Etap Alt Yapı Maliyeti  =  3,6 x 250.000  =  900.000 USD 

Bu etapta hesaplanan tahmini alt yapı maliyeti 900.000 USD‟dır. 

Etap 3: Bu etap için tamamlanacak alt yapı, uzunluk olarak 4,0 km‟dir  

3. Etap Alt Yapı Maliyeti  =  4,0 x 250.000  =  1.000.000 USD 

Bu etapta hesaplanan tahmini alt yapı maliyeti 1.000.000 USD‟dır. 

Etap 4: Bu etap için öngörülen altyapı maliyeti yoktur. 

 

Ek Demiryolu Hattı Maliyetleri 

Ek demiryolu maliyetini hesaplamak üzere, Demiryolları, Limanlar ve Hava Meydanları (DLH) 

ĠnĢaatı Genel Müdürlüğü, Demiryolları ĠnĢaatı Etüd Daire BaĢkanlığı‟ndan alınan ve tek hat için 

öngörülen (kamulaĢtırma bedeli dahil) 2,1 Milyon USD/km‟lik değer kullanılmıĢtır. Buna göre,  

3 Numaralı Alan:  Bu alan seçildiği takdirde, bu bölgeye en yakın tren hattından ek bir hat 

çekilmesine ihtiyaç duyulmayacağından herhangi bir maliyet söz konusu olmayacaktır.  
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4 Numaralı Alan:  Bu alan seçildiği takdirde, bölgeye en yakın tren hattından ek bir hat 

çekilecektir. YaklaĢık 2 km olacak olan bu ek hat, 21 metre‟den 32,5 metre koduna tırmanacak 

olup, %1 den az bir eğim gerektirecektir. Buna göre, 

Ek Demiryolu Hattı Maliyeti  =  2 km x 2,1 Milyon USD/km  =  4,2 Milyon USD 

4 Numaralı Alan için, öngörülen ek demiryolu hattı maliyeti,  4.200.000 USD‟dır. 

8 Numaralı Alan:  Bu alan seçildiği takdirde, bölgeye en yakın tren hattından ek bir hat 

çekilecektir. YaklaĢık 2 km olacak olan bu ek hat, 22 metreden 29,50 metre koduna tırmanacak 

olup, %1 den az bir eğim gerektirecektir. Buna göre, 

Ek Demiryolu Hattı Maliyeti  =  2 km x 2,1 milyon USD/km  =  4,2  milyon USD 

8 Numaralı Alan için, öngörülen ek demiryolu hattı maliyeti,  4.200.000 USD‟dır. 

 

Üstyapı ĠnĢaat Maliyetleri 

Lojistik Köy yatırımı için kurulması gerekli tüm birimler, fonksiyonlar ve Dünya‟daki benzer 

lojistik köy uygulamaları detaylı olarak incelenmiĢtir. Her kullanımdan ne kadar olacağı ve her 

etapta ne oranda büyütüleceği ayrıntılı olarak listelenmiĢ ve bu birimlere iliĢkin inĢaat imalat 

maliyeti, her bir etap için fiyatlandırılmıĢtır. Metrekare birim fiyatları belirlenirken, Bayındırlık ve 

Ġskan Bakanlığı‟nın yayınladığı 2009 yılı için binaların metrekare normal inĢaat maliyet 

bedellerini gösterir cetvelden yararlanılmıĢtır. 3, 4 veya 8 nolu alanlardan herhangi birini 

seçilmesi üst yapı inĢaatı açısından büyük bir farklılık yaratmayacağından, hesaplanan 

maliyetler tüm alanlar için geçerlidir. Tablo 3.1 ve 3.2, tüm kullanımları ve bu kullanımların 

inĢaat maliyetlerini ayrıntılarıyla göstermektedir.  

Etap 1: Bu etapta hesaplanan tahmini üst yapı maliyeti 67.731.300 USD‟dır. Bunun yanında 

300.000 USD fizibilite çalıĢması, 300.000 USD projelendirme çalıĢmaları, 4.000.000 USD genel 

giderler ve 1.000.000 USD diğer giderler toplandığında,  bu etap için tahmini maliyet 73.331.300 

USD olarak hesaplanmıĢtır.   

Etap 2: Bu etapta hesaplanan tahmini üst yapı maliyeti 53.885.840 USD‟dır. 

Etap 3: Bu etapta hesaplanan tahmini üst yapı maliyeti 53.885.840 USD‟dır. 

Etap 4: Bu etapta hesaplanan tahmini üst yapı maliyeti 53.885.840 USD‟dır. 
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Maliyetler Etaplar Alan 3 Alan 4 Alan 8 

H
a
fr

iy
a
t 

M
a
li
y
e
tl

e
ri

 

Etap 1 $292.600 $16.776.500 $254.000 

Etap 2 $3.288.800 $15.210.200 $17.070.925 

Etap 3 $11.194.900 $14.109.700 $27.324.550 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $14.776.300 $46.096.400 $44.69.475 
Y

o
l 

Y
a
p

ım
 

M
a
li
y
e
tl

e
ri

 
Etap 1 $1.800.000 $1.800.000 $1.800.000 

Etap 2 $1.800.000 $1.800.000 $1.800.000 

Etap 3 $2.000.000 $2.000.000 $2.000.000 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $5.600.000 $5.600.000 $5.600.000  

5
A

lt
 Y

a
p

ı 

Ġn
Ģ
a
a
t 

M
a
li
y
e
tl

e
ri

 

Etap 1 $900.000 $900.000 $900.000 

Etap 2 $900.000 $900.000 $900.000 

Etap 3 $1.000.000 $1.000.000 $1.000.000 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $2.800.000 $2.800.000 $2.800.000 

E
k
 

D
e
m

ir
y
o

lu
 

H
a
tt

ı 
M

a
li
y
e
tl

e
ri

 

Etap 1 $2.100.000 $4.200.000 $4.200.000 

Etap 2 $0 $0 $0 

Etap 3 $0 $0 $0 

Etap 4 $0 $0 $0 

Ara Toplam  $2.100.000 $4.200.000 $4.200.000 

Ü
s
t 

Y
a
p

ı 

Ġn
Ģ
a
a
t 

M
a
li
y
e
tl

e
ri

 

Etap 1 $73.331.300 $73.331.300 $73.331.300 

Etap 2 $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 

Etap 3 $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 

Etap 4 $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 

Ara Toplam  $234.988.820 $234.988.820 $234.988.820 

G. TOPLAM  $260.265.120 $293.685.220 $292.238.295 

 
Tablo 3.1:  3, 4 ve 8 Numaralı Alanlar İçin Etaplar İtibarıyla Öngörülen İnşaat Maliyetleri 
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t 
a

la
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Kapalı Gümrüklü depolar 10 10000 154 3,0 1,5 100.000   150.000   1,00 15.400.000,00   15.400.000,00   15.400.000,00   15.400.000,00   400.000 600.000

Kapalı Gümrüksüz depolar 10 10000 154 3,0 1,5 100.000   150.000   1,00 15.400.000,00   15.400.000,00   15.400.000,00   15.400.000,00   400.000 600.000

Soğuk Hava Deposu 4 10000 212 7,5 1,5 40.000     60.000     1,00 8.480.000,00      8.480.000,00      8.480.000,00      8.480.000,00      160.000 240.000

Tehlikeli Madde Deposu 2 5000 181 5,0 2 10.000     20.000     1,00 1.810.000,00      1.810.000,00      1.810.000,00      1.810.000,00      40.000 80.000

Demir Yolu Aktarma Deposu 1 10000 181 3,0 1,5 10.000     15.000     0,50 1.810.000,00      905.000,00         905.000,00         905.000,00         20.000 30.000

Sebze Meyva Çiçek Hali 50 2000 154 3,0 1,5 100.000   150.000   0,50 15.400.000,00   7.700.000,00      7.700.000,00      7.700.000,00      200.000 300.000

Açık Gümrüklü Alan 4 5000 30 1,0 1 20.000     20.000     1,00 600.000,00         600.000,00         600.000,00         600.000,00         80.000 80.000

Konteyner Stok Alanı 1 50000 30 0,5 1 50.000     50.000     0,50 1.500.000,00      750.000,00         750.000,00         750.000,00         100.000 100.000

Binek Araç Otoparkı 1 5000 30 0,0 1 5.000       5.000       0,50 150.000,00         75.000,00           75.000,00           75.000,00           10.000 10.000

Ağır Araç Otoparkı 1 20000 30 0,0 1 20.000     20.000     0,50 600.000,00         300.000,00         300.000,00         300.000,00         40.000 40.000

Forwarder ofisleri 20 50 381 8,0 2 1.000       2.000       0,25 381.000,00         95.250,00           95.250,00           95.250,00           1.000 2.000

Banka Şubeleri 2 100 510 10,0 2 200           400           0,25 102.000,00         25.500,00           25.500,00           25.500,00           200 400

Teknik Alt Yapı Tesisi 1 100 381 0,0 2 100           200           0,25 38.100,00           9.525,00              9.525,00              9.525,00              100 200

Atık Su Arıtma 1 200 290 0,0 2 200           400           0,50 58.000,00           29.000,00           29.000,00           29.000,00           400 800

Yağmur Suyu Toplama Alanı 1 200 154 0,0 2 200           400           0,50 30.800,00           15.400,00           15.400,00           15.400,00           400 800

Çöp Değerlendirme Merkezi 1 500 290 0,0 2 500           1.000       0,50 145.000,00         72.500,00           72.500,00           72.500,00           1.000 2.000

Giriş Çıkış Kapıları 2 50 290 0,0 2 100           200           0,50 29.000,00           14.500,00           14.500,00           14.500,00           200 400

Satış Mağazaları 20 50 485 10,0 2 1.000       2.000       0,25 485.000,00         121.250,00         121.250,00         121.250,00         1.000 2.000

Tamir Bakım Atölyeleri 4 250 290 10,0 2 1.000       2.000       0,25 290.000,00         72.500,00           72.500,00           72.500,00           1.000 2.000

Konaklama tesisi 2 100 710 10,0 2 200           400           0,25 142.000,00         35.500,00           35.500,00           35.500,00           200 400

Gümrük Ofisi 1 250 380 0,0 2 250           500           0,25 95.000,00           23.750,00           23.750,00           23.750,00           250 500

Jandarma Birliği 1 1000 380 0,0 2 1.000       2.000       0,25 380.000,00         95.000,00           95.000,00           95.000,00           1.000 2.000

Sağlık Birimi 1 200 502 0,0 2 200           400           0,10 100.400,00         10.040,00           10.040,00           10.040,00           80 160

Mescit 1 250 380 0,0 2 250           500           0,10 95.000,00           9.500,00              9.500,00              9.500,00              100 200

PTT 1 50 450 0,0 2 50             100           0,10 22.500,00           2.250,00              2.250,00              2.250,00              20 40

Akaryakıt İstasyonu 1 1000 450 5,0 1,5 1.000       1.500       0,25 450.000,00         112.500,00         112.500,00         112.500,00         1.000 1.500

Kargo Ofisleri 5 200 450 8,0 2 1.000       2.000       0,25 450.000,00         112.500,00         112.500,00         112.500,00         1.000 2.000

Demir Yolu Terminali 1 30000 105 0,0 1 30.000     30.000     0,50 3.150.000,00      1.575.000,00      1.575.000,00      1.575.000,00      60.000 60.000

Ring Sefer Park Alanı 1 500 50 0,0 1 500           500           0,25 25.000,00           6.250,00              6.250,00              6.250,00              500 500

Yemek üretim tesisi 1 250 450 10,0 2 250           500           0,25 112.500,00         28.125,00           28.125,00           28.125,00           250 500

Itfaiye 1 250 150 0,0 1 250           250           37.500,00           -                         -                         -                         0 0

494.250   687.250   67.768.800,00 53.885.840,00 53.885.840,00 53.885.840,00 1.519.700   2.158.400    

Tablo 3.2: Lojistik Köy Üstyapı İnşaat Maliyetleri 
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KamulaĢtırma Maliyetleri 

ĠnĢaat faslında olduğu gibi, kamulaĢtırmanın da önceden belirlenen etaplar halinde 

yapılacağı öngörülerek, kamulaĢtırılacak alanlar birbirine eĢit büyüklükte 3 etaba ayrılmıĢtır. 

Bu etapların içinde kalan arazilerin kamulaĢtırma maliyetleri her etap için ayrı ayrı 

hesaplanmıĢtır. KamulaĢtırma bedellerinin tespitine dönük olarak, ön fizibilite çalıĢması 

yapılan üç alanın arazi kullanımları, yakın çevreleriyle birlikte incelenmiĢtir. Kullanılan 

etaplama sınırları ve her üç alanın arazi kullanım durumlarını gösterir harita (Harita 3.11) 

üzerinde gerekli ölçümler yapılarak, yerel gayrimenkul sektörü temsilcilerinden elde edilen 

arazi metrekare birim fiyatları yardımıyla kamulaĢtırma bedelleri bulunmuĢtur.  

KamulaĢtırma bedellerinin hesaplanmasında, arazi kullanım durumları kadar temel bir diğer 

husus ise mülkiyet yapısıdır. Hazine arazilerinin bedelsiz olarak Lojistik Köy yatırımı için 

tahsisi söz konusu olabileceğinden, alan sınırları içine giren tüm parsellerin mülkiyet 

durumları Mersin Defterdarlığı‟ndan temin edilerek listelenmiĢtir. Tüm alanlar için Maliye 

Hazinesi‟ne ve diğer kamu iĢtiraklerine ait araziler belirlenmiĢ, haritalandırılmıĢ (Harita 3.12) 

ve büyüklükleri hesaplanmıĢtır. AĢağıda sırasıyla 3, 4 ve 8 numaralı alanlara iliĢkin 

kamulaĢtırma maliyetlerinin hesaplanması detaylarıyla anlatılmaktadır. 

3 Numaralı Alan’ın KamulaĢtırma Maliyetleri: 

Büyük oranda tarımsal nitelik taĢıyan 3 Numaralı Alan‟da (Harita 3.13), etaplama sınırları 

içinde kalan 2.273 dönümlük toplam alanın %27,79‟unu narenciye alanları (bağ-bahçe 

kullanımları da narenciye baĢlığına dahil edilmiĢtir), %46,12‟sini sebze meyve tarlaları, 

%26,08‟ini ise tarımsal kullanım dıĢı diğer alanlar oluĢturmaktadır (Tablo 3.3). 

ALAN 3 
Narenciye Narenciye Tarla Tarla Diğer Alanlar Diğer Alanlar Toplam 

(000m
2
) Oranı (000m

2
) Oranı (000m

2
) Oranı (000m

2
) 

Etap 1 312,441 13,74% 269,07 11,83% 170,042 7,48% 751,553 

Etap 2 174,724 7,68% 356,532 15,68% 259,326 11,40% 790,582 

Etap 3 144,833 6,37% 423,15 18,61% 163,754 7,20% 731,737 

Toplam 631,998 27,79% 1.048,7520 46,12% 593,122 26,08% 2.273,8720 

Tablo 3.3: Üç Numaralı Alan İçin Kamulaştırmaya Esas Alınan Arazi Kullanım Dağılımı 

 

3 Numaralı Alan‟ın mülkiyet yapısı ayrıntılı olarak incelendiğinde ise, diğer alternatif alanlara 

kıyasla, %3 ile en az Hazine arazisinin bu alanda olduğu görülmektedir (Harita 3.14). Hazine 

arazilerinin varlığı ile kamulaĢtırma maliyetlerinin aĢağı çekilebilmesi 3 Numaralı Alan için 

pek de mümkün görünmemektedir, zira oran çok düĢüktür. 
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Harita 3.11: 3, 4 ve 8 Numaralı Alanlar İçin Kamulaştırmaya Esas Etaplamalar ve Arazi Kullanım Durumu 

Alan 3 

Alan 4 

Alan 8 
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Harita 3.12: 3, 4 ve 8 Numaralı Alanlarda Hazine Arazilerinin Dağılımı 
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Hazine arazilerinin tamamının Lojistik Köy yatırımına ilk etapta tahsis edileceği düĢünülürse, 

kamulaĢtırma bedeli ödenmeksizin temin edilecek alanlar toplamda 77,184 dönümdür ki bu 

da 1. Etapta kamulaĢtırılacak alanların %10‟una tekabül etmektedir (Tablo 3.4) .  

Alan No 
Hazine Arazileri Toplam Alan Hazine Arazilerinin Hazine Arazilerinin 

(000m
2
) Toplam Alan Ġçindeki Oranı 1. Etap Ġçindeki Oranı 

Alan 3 77,184 2.273,87 0,03 0,1 

Tablo 3.4: 3 Numaralı Alan’da Yer Alan Hazine Arazilerinin Büyüklük ve Oranları 

3 Numaralı Alan için kamulaĢtırma maliyetleri hesaplanırken, arazi kullanım durumu ve 

Hazine arazilerinin büyüklüklerine iliĢkin verilerin yanı sıra, söz konusu mevkideki arazi 

metrekare birim fiyatlarına ve narenciye alanları (bağ-bahçe dahil) için örtü bedellerine iliĢkin 

veriye ihtiyaç duyulmuĢtur. Arazi metrekare birim fiyatlarına iliĢkin güncel veriler, Mersin‟de 

gayrimenkul alım-satımı yapan yerel firmalardan temin edilirken, narenciye ve bağ bahçe 

alanları için örtü bedellerine konu veriler Mersin Tarım Ġl Müdürlüğü‟nden alınmıĢtır. Buna 

göre bir dönümde ortalama 40 ağacın olacağı ve her bir ağaç için arazi maliyetinden ayrı 

olarak 6 TL‟lik ek maliyetin hesaba katılması gerektiği anlaĢılmıĢtır. Tablo 3.5, 3 Numaralı 

Alan için kamulaĢtırma bedellerinin hesaplanmada kullanılan birim değerleri göstermektedir. 

 

Arazi metrekare Alan 3 Örtü Bedelleri 

Bedelleri TL/metrekare TL/Ağaç 

Narenciye 30 6 

Tarla 25 - 

Diğer Alanlar 20 - 

Tablo 3.5: 3 Numaralı Alan İçin Kamulaştırma Bedellerini Hesaplamada Kullanılan Birim Değerler 

Son olarak, tüm bu belirtilen girdiler kullanılarak hesaplanan, hangi arazi kullanım türü için, 

hangi etapta, ne kadarlık bir kamulaĢtırma bedeli ayrılması gerektiği Tablo 3.6‟da görüldüğü 

üzere belirlenmiĢtir. Ġki tür sonuç maliyet hesaplanmıĢtır. Ġlki, Hazine arazilerinin bedeli 

düĢülmeden (Alternatif 1); ikincisi ise, 1. etapta Hazine arazilerinin bedeli oranları ölçüsünde 

kamulaĢtırma maliyetinden düĢülerek (Alternatif 2) hesaplanmıĢtır. Buna göre, 3 Numaralı 

Alan için, hazine arazileri göz ardı edilerek hesaplanan kamulaĢtırma maliyeti 58.558.000 TL, 

hazine arazileri dikkate alınarak ve bedelleri kamulaĢtırma maliyetinden düĢülerek 

hesaplanan kamulaĢtırma maliyeti ise 56.478.000 TL olarak belirlenmiĢtir. Değerlerin USD 

cinsinden ifadesi ise (1 USD = 1,65 TL), diğer alanlarla birlikte Tablo 3.15‟de gösterilmiĢtir. 
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ALAN 3 
Narenciye 

(000TL) 
Tarla 

(000TL) 
Diğer Alanlar 

(000TL) 

Örtü 
Bedelleri 
(000 TL) 

Hazine Arazilerinin Bedeli 
Düşülmeden Hesaplanan 
Toplam Maliyet (000TL) 

1.Etapta Hazine Arazilerinin 
Bedeli Oranları Ölçüsünde 

Düşüldükten Sonra Hesaplanan 
Toplam Maliyet  (000TL) 

Etap 1 9.373 6.727 3.401 750 20.251 18.171 

Etap 2 5.242 8.913 5.187 419 19.761 19.761 

Etap 3 4.345 10.579 3.275 348 18.546 18.546 

Toplam 58.558 56.478 

Tablo 3.6: Üç Numaralı Alan İçin Hesaplanmış Kamulaştırma Maliyetleri 
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Harita 3.13: 3 Numaralı Alan İçin Kamulaştırmaya Esas Etaplamalar ve Arazi Kullanım Durumu 
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Harita 3.14: 3 Numaralı Alan’da Yer Alan Hazine Arazileri
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4 Numaralı Alan’ın KamulaĢtırma Maliyetleri: 

4 Numaralı Alan‟ın etaplama sınırları içinde kalan 2.220 dönümlük toplam alanında,             

arazi kullanımını %41,20 ile narenciye alanları (bağ-bahçe kullanımları da narenciye 

baĢlığına dahil edilmiĢtir), %29,14 ile sebze meyve tarlaları, %29,66 ile tarımsal kullanım dıĢı 

diğer alanlar oluĢturmaktadır. Harita 3.15, 4 Numaralı Alan için arazi kullanımın mekânsal 

dağılımını gösterirken, Tablo 3.7 ise rakamsal dağılımını göstermektedir.  

ALAN 4 
Narenciye Narenciye Tarla Tarla Diğer Alanlar Diğer Alanlar Toplam 

(000m
2
) Oranı (000m

2
) Oranı (000m

2
) Oranı (000m

2
) 

Etap 1 305,823 13,78% 148,569 6,69% 276,051 12,43% 730,443 

Etap 2 260,084 11,72% 277,248 12,49% 187,501 8,45% 724,833 

Etap 3 348,652 15,70% 221,147 9,96% 194,99 8,78% 764,789 

Toplam 914,559 41,20% 646,9640 29,14% 658,542 29,66% 2.220,0650 

Tablo 3.7: 4 Numaralı Alan İçin Kamulaştırmaya Esas Arazi Kullanım Dağılımı 

4 Numaralı Alan‟ın mülkiyet yapısı ayrıntılı olarak incelendiğinde ise, diğer alternatif alanlara 

kıyasla, %19 ile en fazla Hazine arazisinin bu alanda olduğu görülmektedir (Harita 3.16). 

Hazine arazilerinin varlığı ile kamulaĢtırma maliyetlerinin aĢağı çekilebilmesi 4 Numaralı 

Alan‟da mümkün olabilecektir, zira oran oldukça yüksektir. 

4 Numaralı Alan‟da da Hazine arazilerinin tamamının Lojistik Köy yatırımına ilk etapta tahsis 

edileceği düĢünülürse, kamulaĢtırma bedeli ödenmeksizin temin edilecek alanlar toplamda 

418,559 dönümdür ki bu da 1. Etapta kamulaĢtırılacak alanların %57‟si gibi oldukça yüksek 

bir orana tekabül etmektedir (Tablo 3.8) .  

Alan No 
Hazine Arazileri Toplam Alan Hazine Arazilerinin Hazine Arazilerinin 

(000m
2
) Toplam Alan Ġçindeki Oranı 1. Etap Ġçindeki Oranı 

Alan 4 418,559 2.220,07 0,19 0,57 

Tablo 3.8: 4 Numaralı Alanda Yer Alan Hazine Arazilerinin Büyüklük ve Oranları 

4 Numaralı Alan için kamulaĢtırma maliyetleri hesaplanırken kullanılan, 3 Numaralı Alan ile 

aynı yöntemlerle elde edilen metrekare birim fiyatları ve örtü bedellerine iliĢkin değerler Tablo 

9‟da görüldüğü gibidir. 

Arazi metrekare Alan 3 Örtü Bedelleri 

Bedelleri TL/metrekare TL/Ağaç 

Narenciye 20 6 

Tarla 18 - 

Diğer Alanlar 15 --- 

Tablo 3.9: Dört Numaralı Alan İçin Kamulaştırma Bedellerini Hesaplamada Kullanılan Birim Değerler 
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Son olarak, tüm girdiler kullanılarak hesaplanan,  4 Numaralı Alan‟da hangi arazi kullanım 

türü için, hangi etapta, ne kadarlık bir kamulaĢtırma bedeli ayrılması gerektiği Tablo 3.10‟da 

gösterilmiĢtir. Yine, iki tür sonuç maliyet hesaplanmıĢtır. Ġlki, Hazine arazilerinin bedeli 

düĢülmeden (Alternatif 1), ikincisi ise 1. etapta Hazine arazilerinin bedeli, oranları ölçüsünde 

kamulaĢtırma maliyetinden düĢülerek  (Alternatif 2) hesaplanmıĢtır. 

Buna göre 4 Numaralı Alan için, Hazine arazileri göz ardı edilerek hesaplanan kamulaĢtırma 

maliyeti 42.010.000 TL, Hazine arazileri dikkate alınarak ve bedelleri kamulaĢtırma 

maliyetinden düĢülerek hesaplanan kamulaĢtırma maliyeti ise 34.179.000 TL olarak 

belirlenmiĢtir. Görüldüğü gibi Hazine arazilerinin yatırım için tahsisi 4 Numaralı Alan‟ın toplam 

kamulaĢtırma maliyetlerinde yaklaĢık %20‟lik bir azalma meydana getirmektedir. Değerlerin 

USD cinsinden (1 USD = 1,65 TL) ifadesi, yine diğer tüm alanlarla birlikte Tablo 3.15‟de 

gösterildiği gibidir. 

ALAN 4 
Narenciye 

(000TL) 
Tarla 

(000TL) 
Diğer Alanlar 

(000TL) 

Örtü 
Bedelleri 
(000 TL) 

Hazine Arazilerinin 
Bedeli Düşülmeden 
Hesaplanan Toplam 

Maliyet (000TL) 

1.Etapta Hazine Arazilerinin 
Bedeli Oranları Ölçüsünde 

Düşüldükten Sonra Hesaplanan 
Toplam Maliyet  (000TL) 

Etap 1 6.116 2.674 4.141 734 13.665 5.835 

Etap 2 5.202 4.990 2.813 624 13.629 13.629 

Etap 3 6.973 3.981 2.925 837 14.715 14.715 

Toplam 42.010 34.179 

Tablo 3.10: 4 Numaralı Alan İçin Hesaplanmış Kamulaştırma Maliyetleri 
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Harita 3.15: 4 Numaralı Alan İçin Kamulaştırmaya Esas Etaplamalar ve Arazi Kullanım Durumu 
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Harita 3.16: 4 Numaralı Alan’da Yer Alan Hazine Arazileri 

 

8 Numaralı Alan’ın KamulaĢtırma Maliyetleri: 

Üç alternatif yerleĢim alanı içerisinde, tarımsal nitelik taĢıyan arazilerin en çok bulunduğu 

alan 8 Numaralı Alan‟dır. Bu alanda, etaplama sınırları içinde kalan 2.306 dönümlük toplam 

alanda, arazi kullanımın % 39,10‟unu narenciye alanları (bağ-bahçe kullanımları da 

narenciye baĢlığına dahil edilmiĢtir), % 56,78‟ini sebze meyve tarlaları, % 4,12‟sini ise 

tarımsal kullanım dıĢı diğer alanlar oluĢturmaktadır. Harita 3.17, 8 Numaralı Alan için arazi 

kullanımının mekânsal dağılımını gösterirken, Tablo 3.11 ise rakamsal dağılımını 

göstermektedir.  
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ALAN 8 
Narenciye Narenciye Tarla Tarla Diğer Alanlar Diğer Alanlar Toplam 

(000m
2
) Oranı (000m

2
) Oranı (000m

2
) Oranı (000m

2
) 

Etap 1 304,689 13,21% 439,407 19,05% 0 0,00% 744,096 

Etap 2 243,947 10,58% 408,584 17,72% 55,001 2,38% 707,532 

Etap 3 353,104 15,31% 461,422 20,01% 40,116 1,74% 854,642 

Toplam 901,74 39,10% 1.309,4130 56,78% 95,117 4,12% 2.306,2700 

Tablo 3.11: 8 Numaralı Alan İçin Kamulaştırmaya Esas Arazi Kullanım Dağılımı 

8 Numaralı Alan‟ın mülkiyet yapısı ayrıntılı olarak incelendiğinde ise, bu alandaki hazine ve 

kamu arazilerinin diğer arazilere oranının %11 olduğu görülmektedir (Harita 3.18). Sekiz 

numaralı alanda da hazine arazilerinin tamamının Lojistik Köy Yatırımına ilk etapta tahsis 

edileceği düĢünülürse, kamulaĢtırma bedeli ödenmeksizin temin edilecek alanlar toplamda 

262,389 dönümdür, ki bu da 1. Etapta kamulaĢtırılacak alanların %35‟i gibi oldukça yüksek 

bir orana tekabül etmektedir (Tablo 3.12) .  

Alan 
No 

Hazine Arazileri Toplam 
Alan 

Hazine Arazilerinin Hazine Arazilerinin 

(000m2) Toplam Alan Ġçindeki Oranı 1. Etap Ġçindeki Oranı 

Alan 8 262,389 2.306,27 0,11 0,35 

Tablo 3.12: 8 Numaralı Alan’da Yer Alan Hazine Arazilerinin Büyüklük ve Oranları 

Sekiz numaralı alan için kamulaĢtırma maliyetleri hesaplanırken kullanılan, üç numaralı alan 

ile aynı yöntemlerle elde edilen metrekare birim fiyatları ve örtü bedellerine iliĢkin değerler 

Tablo 3.13‟de görüldüğü gibidir. 

Arazi metrekare Alan 3 Örtü Bedelleri 

Bedelleri TL/metrekare TL/Ağaç 

Narenciye 25 6 

Tarla 20 - 

Diğer Alanlar 18 - 

Tablo 3.13: 8 Numaralı Alan İçin Kamulaştırma Bedellerini Hesaplamada Kullanılan Birim Değerler
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Harita 3.17: 8 Numaralı Alan İçin Kamulaştırmaya Esas Etaplamalar ve Arazi Kullanım Durumu 
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Harita 3.18: 8 Numaralı Alan’da Yer Alan Hazine Arazileri 
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Son olarak, tüm girdiler kullanılarak hesaplanan, 8 Numaralı Alan‟da hangi arazi kullanım 

türü için, hangi etapta, ne kadarlık bir kamulaĢtırma bedeli ayrılması gerektiği Tablo 3.14‟de 

gösterilmiĢtir. Yine, iki tür sonuç maliyet hesaplanmıĢtır. Ġlki, hazine arazilerinin bedeli 

düĢülmeden (Alternatif 1), ikincisi ise 1. etapta hazine arazilerinin bedeli oranları ölçüsünde 

kamulaĢtırma maliyetinden düĢülerek (Alternatif 2) hesaplanmıĢtır.  

Buna göre 8 Numaralı Alan için, hazine arazileri göz ardı edilerek hesaplanan kamulaĢtırma 

maliyeti 52.608.000 TL, hazine arazileri dikkate alınarak ve bedelleri kamulaĢtırma 

maliyetinden düĢülerek hesaplanan kamulaĢtırma maliyeti ise 46.565.000 TL olarak 

belirlenmiĢtir. Hazine arazilerinin yatırım için tahsisi, 8 Numaralı Alan‟ın toplam kamulaĢtırma 

maliyetlerinde yaklaĢık %12‟lik bir azalma meydana getirmektedir.  

ALAN 8 
Narenciye 

(000TL) 
Tarla 

(000TL) 
Diğer Alanlar 

(000TL) 

Örtü 
Bedelleri 
(000 TL) 

Hazine Arazilerinin 
Bedeli Düşülmeden 
Hesaplanan Toplam 

Maliyet (000TL) 

1.Etapta Hazine Arazilerinin 
Bedeli Oranları Ölçüsünde 

Düşüldükten Sonra Hesaplanan 
Toplam Maliyet  (000TL) 

Etap 1 7.617 8.788 0 731 17.137 11.094 

Etap 2 6.099 8.172 990 585 15.846 15.846 

Etap 3 8.828 9.228 722 847 19.626 19.626 

Toplam 52.608 46.565 

Tablo 3.14: 8 Numaralı Alan İçin Hesaplanmış Kamulaştırma Maliyetleri 

Yukarıda ayrıntılarıyla anlatılan tüm varsayımlar ve hesaplardan sonra her üç alternatif 

alanın etaplar halinde ve toplam olarak elde edilen kamulaĢtırma maliyetleri Tablo 3.15‟de 

gösterildiği gibidir. Maliyetler diğer tüm kalemlerle kıyaslanabilmesi için USD (1 USD = 1,65 

TL) cinsinden ifade edilmiĢtir. 

 

  ALAN 3 ALAN 4 ALAN 8 

ETAPLAR Alternatif 1 
(000 USD) 

Alternatif 2 
(000 USD) 

Alternatif 1 
(000 USD) 

Alternatif 2 
(000 USD) 

Alternatif 1 
(000 USD) 

Alternatif 2 
(000 USD) 

Etap 1 12.273 11.013 8.282 3.536 10.386 6.723 

Etap 2 11.976 11.976 8.260 8.260 9.604 9.604 

Etap 3 11.240 11.240 8.918 8.918 11.894 11.894 

Toplam 
Maliyet 35.490 34.229 25.460 20.715 31.884 28.221 

Tablo 3.15: 3, 4 ve 8 Numaralı Alanların Kamulaştırma Maliyetleri (USD) * 

*Alternatif 1: Hazine arazileri göz ardı edilerek hesaplanan kamulaştırma maliyetleri 
*Alternatif 2: Hazine arazileri dikkate alınarak, bedelleri kamulaştırma maliyetinden düşülerek hesaplanan 
kamulaştırma maliyeti  
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3.2.1.3. Potansiyel Gelirler 

Alternatif yerleĢim alanlarını ekonomik olarak değerlendirebilmek için gerekli tüm maliyetler 

önceki bölümlerde ayrıntılarıyla açıklanmıĢtır. Ekonomik değerlendirmeye girdi olacak bir 

diğer husus ise yatırımın getirisidir. Yatırımın getirisinin hesaplanması ise, daha önce ayrıntılı 

olarak Tablo 3.2‟de verilen kullanımların net alanları üzerinden kira gelirlerinin 

hesaplanmasıyla mümkündür.  

Bunun için her kullanım için ayrı ayrı metrekare birim kira gelirleri değiĢik kentlerdeki, 

özellikle Organize Sanayi Bölgelerindeki ya da kent içindeki benzer kullanımlar göz önüne 

alınarak belirlenmiĢ ve her etapta hizmete alınacak kullanımların kira gelirleri Tablo 3.17‟de 

gösterildiği Ģekilde aylık olarak hesaplanmıĢtır. 

Her etap tamamlandığında, o etabın gelirinin bir önceki etabın gelirine ilave edileceği 

düĢünülürse 4. etap sonunda yıllık brüt toplam gelir 55.650.000 Amerikan Doları olacaktır. Bu 

değerden, olası %10‟luk bir kira kaybı kiracı değiĢimlerindeki boĢ kalma zamanları olarak 

düĢülürse 4.etap sonunda yıllık net toplam gelir 50.085.000 Amerikan Doları olacaktır. 

Alternatif yerleĢim alanlarında fonksiyonel kullanım farklılığı olmayacağından gelir kalemi 

alternatif alanlar arasında herhangi bir farklılık göstermeyecek ve etaplar itibarıyla gelirler 

Tablo 16‟da gösterildiği gibi olacaktır. Ancak, her yılki gelirlerden % 2 amortisman ve kira 

gelirlerinden % 20 vergi ödemeleri yapılacağı, binaların ekonomik ömürlerinin de 50 yıl 

olacağı varsayılmıĢ ve bu varsayımlar ekonomik analizlerimizde kullanılmıĢtır.  

Maliyetler Etaplar Alan 3 Alan 4 Alan 8 

Brüt Kira Gelirleri          
(50 Yıl Süresince Yıllık) 

Etap 1 Sonunda $16.470.000 $16.470.000 $16.470.000 

Etap 2 Sonunda $30.240.000 $30.240.000 $30.240.000 

Etap 3 Sonunda $44.010.000 $44.010.000 $44.010.000 

Etap 4 Sonunda $55.650.000 $55.650.000 $55.650.000 

Net Kira Gelirleri           
(50 Yıl Süresince Yıllık) 

Etap 1 Sonunda $14.823.000 $14.823.000 $14.823.000 

Etap 2 Sonunda $27.216.000 $27.216.000 $27.216.000 

Etap 3 Sonunda $39.609.000 $39.609.000 $39.609.000 

Etap 4 Sonunda $50.085.000 $50.085.000 $50.085.000 

Tablo 3.16: Etaplar İtibarıyla Yıllık Brüt ve Net Kira Gelirleri 
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Kapalı Gümrüklü depolar 3 10 10.000 100.000 1 100.000 100.000 100.000 100.000 400.000 300.000 300.000 300.000 300.000 

Kapalı Gümrüksüz depolar 3 10 10.000 100.000 1 100.000 100.000 100.000 100.000 400.000 300.000 300.000 300.000 300.000 

Soğuk hava Deposu 7,5 4 10.000 40.000 1 40.000 40.000 40.000 40.000 160.000 300.000 300.000 300.000 300.000 

Tehlikeli madde deposu 5 2 5.000 10.000 1 10.000 10.000 10.000 10.000 40.000 50.000 50.000 50.000 50.000 

Demir yolu akt. deposu 3 1 10.000 10.000 0,5 10.000 5.000 5.000 0 20.000 30.000 15.000 15.000 0 

Sebze meyve çiçek hali 3 50 2.000 100.000 0,5 100.000 50.000 50.000 0 200.000 300.000 150.000 150.000 0 

Açık gümrüklü alan 1 4 5.000 20.000 1 20.000 20.000 20.000 20.000 80.000 20.000 20.000 20.000 20.000 

Konteyner stok alanı 0,5 1 50.000 50.000 0,5 50.000 25.000 25.000 0 100.000 25.000 12.500 12.500 0 

Binek Araç Otoparkı 0 1 5.000 5.000 0,5 5.000 2.500 2.500 0 10.000 0 0 0 0 

Ağır araç otoparkı 0 1 20.000 20.000 0,5 20.000 10.000 10.000 0 40.000 0 0 0 0 

Forwarder ofisleri 8 20 50 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 8.000 0 0 0 

Banka ġubeleri 10 2 100 200 0,25 200 0 0 0 200 2.000 0 0 0 

Teknik alt yapı tesisi 0 1 100 100 0,25 100 0 0 0 100 0 0 0 0 

Atık su arıtma 0 1 200 200 0,5 200 100 100 0 400 0 0 0 0 

Yağmur suyu top. alanı 0 1 200 200 0,5 200 100 100 0 400 0 0 0 0 

Çöp değer. Merkezi 0 1 500 500 0,5 500 250 250 0 1.000 0 0 0 0 

GiriĢ ÇıkıĢ Kapıları 0 2 50 100 0,5 100 50 50 0 200 0 0 0 0 

SatıĢ Mağazaları 10 20 50 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 10.000 0 0 0 

Tamir Bakım atölyeleri 10 4 250 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 10.000 0 0 0 

Konaklama tesisi 10 2 100 200 0,25 200 0 0 0 200 2.000 0 0 0 

Gümrük Ofisi 0 1 250 250 0,25 250 0 0 0 250 0 0 0 0 

Jandarma Birliği 0 1 1.000 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 0 0 0 0 

Sağlık Birimi 0 1 200 200 0,1 200 0 0 0 200 0 0 0 0 

Mescit 0 1 250 250 0,1 250 0 0 0 250 0 0 0 0 

PTT 0 1 50 50 0,1 50 0 0 0 50 0 0 0 0 

Akaryakıt Ġstasyonu 5 1 1.000 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 5.000 0 0 0 

Kargo Ofisleri 8 5 200 1.000 0,25 1.000 0 0 0 1.000 8.000 0 0 0 

Demir yolu terminali 0 1 30.000 30.000 1 30.000 30.000 30.000 30.000 120.000 0 0 0 0 

Ring sefer park alanı 0 1 500 500 0,25 500 0 0 0 500 0 0 0 0 

Yemek üretim tesisi 10 1 250 250 0,25 250 0 0 0 250 2.500 0 0 0 

TOPLAM 97 152   494.000   494.000 393.000 393.000 300.000 1.580.000 1.372.500 1.147.500 1.147.500 970.000 

Tablo 3.17: Lojistik Köy’de Yer Alacak Alansal Kullanımlar ve Aylık Kira Gelirlerini Gösterir Tablo



855 
 

3.2.1.4. Ekonomik Değerlendirme 

Önceki bölümde Lojistik Köy projesine iliĢkin tüm yatırım masrafları, kamulaĢtırma, hafriyat, 

üst yapı, altyapı, demiryolu ve yol yapım maliyetleri baĢlıkları altında ayrıntılarıyla 

aktarılmıĢtır. Ekonomik değerlendirmeye girdi olan tüm bu masraflar, her etap ve baĢlık için 

Tablo 3.18‟de özetlenmiĢtir. Buna göre, paranın zaman değeri gözetilmeksizin toplam 

maliyetlere bakıldığında, 3 Numaralı Alan en düĢük, 8 Numaralı Alan ise en yüksek maliyete 

sahiptir. Alternatifler arasında çok büyük farklılıklar olmamakla birlikte; Hazine arazilerinin 

yatırım için tahsisi göz ardı edildiğinde, 3 Numaralı Alan‟ın toplam maliyeti 295.754.120 

Amerikan Doları, 4 Numaralı Alan‟ın toplam maliyeti 319.145.220 Amerikan Doları ve 8 

Numaralı Alan‟ın toplam maliyeti 324.122.295 Amerikan Doları‟dır. Hazine arazilerinin 

yatırıma tahsis edilebileceği düĢünülerek bedellerinin kamulaĢtırma maliyetinden 

düĢülmesiyle elde edilen toplam maliyetlere bakıldığında ise, sıralama yine değiĢmemekte ve 

3 Numaralı Alan‟ın toplam maliyetinin 294.494.120 Amerikan Doları, 4 Numaralı Alan‟ın 

toplam maliyetinin 314.399.220 Amerikan Doları ve 8 Numaralı Alan‟ın toplam maliyetinin 

320.459.295 Amerikan Doları olduğu görülmektedir. 

Yine ekonomik değerlendirmeye girdi olan bir diğer gelir baĢlığı ise, bir önceki kısımda 

potansiyel gelirler baĢlığı altında irdelenmiĢ ve finansal analiz yöntemlerine konu olacak olan 

yıllık kira getirileri, etaplar itibarıyla Tablo 3.16‟da verilmiĢtir. Kira getirilerinin, her etapta 

Tablo 18‟de gösterilen üst yapı inĢaatlarını izleyen yılda baĢlayacağı (3, 8, 13 ve 17. yıllarda) 

ve yatırımın ekonomik ömrü olarak düĢünülen müteakip 50 yıl süresince devam edeceği 

öngörülmüĢtür.  Ayrıca kira gelirlerinin her yıl, %2 olarak belirlenen yıllık yıpranma payı 

oranında eksileceği düĢünülmüĢtür. Yapı ekonomik ömürlerinin 50 yıl olacağı ve 50 yılın 

sonunda herhangi bir hurda değeri olmayacağı varsayılmıĢtır.  

Lojistik Köy yatırımının karlılığının ölçülebilmesi ve alternatif yerleĢim alanlarından ekonomik 

olarak en uygun olanının bulunabilmesi için, projelerin ayrıntılı nakit akıĢı göz önüne alınarak, 

kıyaslama ve değerlendirmenin doğru getiri oranlarıyla, aynı zaman dilimi içinde yapılması 

gerekmektedir. Bu aĢamada tutarlı bir finansal analizi mümkün kılacak üç etkin yöntem 

kullanılmıĢtır. Bunlar: 

 Net Bugünkü Değer Analizi: Net bugünkü değer, projenin nakit giriĢlerinin bugünkü 

değerinden, nakit çıkıĢlarının bugünkü değerinin düĢülmesiyle hesaplanır. Bir diğer 

ifadeyle net bugünkü değer; bir projeye ait nakit giriĢlerinin ve nakit çıkıĢlarının 

sermaye maliyeti oranı (%) ile t0 dönemi esas alınmak suretiyle iskonto edilmesiyle 

hesaplanır. Eğer sonuç artı değerse proje kabul edilir, eksi değerse proje reddedilir. 
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 Fayda/Maliyet Analizi: Özellikle kamu projelerinde çok kullanılan bu metot, nakit 

akıĢındaki getirilerin bugünkü değerinin, götürülerin bugünkü değerine bölünmesi ile 

elde edilir. Sonuç olarak ortaya çıkan oran 1‟den büyük ise proje kârdadır, değil ise 

proje zarardadır sonucuna varılır.  

Maliyetler Etap Alan 3 Alan 4 Alan 8 BaĢlangıç 

KamulaĢtırma Maliyeti - Alternatif 1 

1
. 

E
T

A
P

 

$12.273.000 $8.282.000 $10.386.000 0.Yıl 

KamulaĢtırma Maliyeti - Alternatif 2 $11.013.000 $3.536.000 $6.723.000 0.Yıl 

Hafriyat Maliyetleri $292.600 $16.776.500 $254.000 1.Yıl 

Yol Yapım Maliyetleri $1.800.000 $1.800.000 $1.800.000 1.Yıl 

Alt Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $900.000 $900.000 $900.000 1.Yıl 

Ek Demiryolu Hattı Maliyetleri $2.100.000 $4.200.000 $4.200.000 1.Yıl 

Üst Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $73.331.300 $73.331.300 $73.331.300 2.Yıl 

Toplam Maliyet - Alternatif 1 $90.696.900 $105.289.800 $90.871.300   

Toplam Maliyet - Alternatif 2 $89.436.900 $100.543.800 $87.208.300   

KamulaĢtırma Maliyeti 

2
. 

E
T

A
P

 

$11.976.000 $8.260.000 $9.604.000 5.Yıl 

Hafriyat Maliyetleri $3.288.800 $15.210.200 $17.070.925 6.Yıl 

Yol Yapım Maliyetleri $1.800.000 $1.800.000 $1.800.000 6.Yıl 

Alt Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $900.000 $900.000 $900.000 6.Yıl 

Ek Demiryolu Hattı Maliyetleri $0 $0 $0   

Üst Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 7.Yıl 

Toplam Maliyet  $71.850.640 $80.056.040 $83.260.765   

KamulaĢtırma Maliyeti  

3
. 

E
T

A
P

 

$11.240.000 $8.918.000 $11.894.000 10.Yıl 

Hafriyat Maliyetleri $11.194.900 $14.109.700 $27.324.550 11.Yıl 

Yol Yapım Maliyetleri $2.000.000 $2.000.000 $2.000.000 11.Yıl 

Alt Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $1.000.000 $1.000.000 $1.000.000 11.Yıl 

Ek Demiryolu Hattı Maliyetleri $0 $0 $0   

Üst Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 12.Yıl 

Toplam Maliyet  $79.320.740 $79.913.540 $96.104.390   

KamulaĢtırma Maliyeti  

4
. 

E
T

A
P

 

$0 $0 $0   

Hafriyat Maliyetleri $0 $0 $0   

Yol Yapım Maliyetleri $0 $0 $0   

Alt Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $0 $0 $0   

Ek Demiryolu Hattı Maliyetleri $0 $0 $0   

Üst Yapı ĠnĢaat Maliyetleri $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840 16.Yıl 

Toplam Maliyet  $53.885.840 $53.885.840 $53.885.840   

Tüm Etapların Toplam Maliyet i- Alternatif 1 $295.754.120 $319.145.220 $324.122.295   

Tüm Etapların Toplam Maliyet i- Alternatif 2 $294.494.120 $314.399.220 $320.459.295 

Tablo 3.18: Etaplar ve Alternatif Alanlar İtibarıyla Toplam Maliyetler ve Başlangıç Yılları 

*Alternatif 1: Hazine arazileri göz ardı edilerek hesaplanan kamulaştırma maliyetleri 

*Alternatif 2: Hazine arazileri dikkate alınarak, bedelleri kamulaştırma maliyetinden düşülerek hesaplanan 
kamulaştırma maliyeti  

 

Fayda maliyet analizi, net bugünkü değer ile aynı sonuca yönlendirse de, özellikle pek çok 

alternatif arasından öne çıkanları kolayca görebilmek ve geçmiĢ projelerle kıyaslamalar 

yapabilmek açısından oldukça etkili bir analiz yöntemidir. 
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 Ġç Karlılık Oranı Analizi: Bir projeye ait nakit giriĢlerini nakit çıkıĢlarına eĢitleyen 

iskonto/getiri oranına iç karlılık oranı (ĠKO) denir. Ġç karlılık oranı, projenin sermaye 

maliyeti yüzdesi oranı ile veya yatırımcının kendisinin belirlediği getiri oranı ile 

karĢılaĢtırılır ve ĠKO > 1 ise proje kabul edilir. Ġçi karlılık oranı beklenen getiri 

oranından küçük ise proje ret kararı verilir. Bunun yanı sıra, iç karlılık oranları 

beklenen getiriden yüksek olan alternatif yatırımlar arasından en yüksek iç karlılık 

oranına sahip yatırım seçilir. Özellikle ekonomik belirsizlik ve istikrarsızlık 

ortamlarında tercih edilmesi gereken bir finansal analiz yöntemidir.   

Ġç karlılık oranı yöntemi dıĢında kalan her iki finansal analiz yöntemi de doğru seçilmiĢ bir 

getiri oranını gerektirmektedir. Getiri ve götürülerin Amerikan Doları cinsinden hesaplandığı 

düĢünülürse, ihtiyaç duyulan oranın da bu para birimine uygun olarak seçilmesi önem arz 

etmektedir. Bu doğrultuda, Amerikan Doları bazlı getiri oranının belirlenmesi için çeĢitli 

incelemeler yapılmıĢ, içinde bulunulan ekonomik belirsizlik ortamında güncel ve anlık getiri 

oranlarının uzun vadeli bu proje için uygun olmadığına karar verilmiĢtir. Sonuç olarak Dünya 

Bankasının LĠBOR (Amerikan Doları) üzerine ülke risk faktörlerini de ilave ederek belirlediği 

borçlanma oranlarının (bakınız EK 3.1) son on yıldaki ortalaması olan % 4,03 rakamı uzun 

vadeli getiri oranı olarak kabul edilmiĢtir. 

Tüm bu veriler ve kabuller ıĢığında, yukarıda tanıtılan finansal analiz yöntemleri her bir alanın 

nakit akıĢları (bakınız EK 3.2) üzerinde uygulanmıĢ ve sonuçlar özet tablolarda gösterilmiĢtir. 

Hazine arazilerinin bedelleri kamulaĢtırma maliyetlerinden düĢülmeden hesaplanmıĢ değerler 

(Alternatif 1) Tablo 3.19‟da, düĢülerek hesaplanmıĢ değerler (Alternafit 2) ise Tablo 3.20‟de 

belirtilmiĢtir. Sonuçlar incelendiğinde, ilk vurgulanması gereken husus, yatırımın karlı bir 

yatırım olması hususudur. Çünkü gerek net bugünkü değer analizinde sonuçların artı 

çıkması; gerekse de fayda/maliyet oranlarının 1‟den oldukça büyük olması yatırımın 

karlılığını açıkça göstermektedir.  Ġç karlılık oranları incelendiğinde ise gerek vergi öncesi 

(%12-%14) gerekse de vergi sonrası bu değerlerin (%10-%11) benzer yatırımlarda arzulanan 

değerler olduğunu söylemek mümkündür. Alternatif yerleĢim alanları içinde ekonomik karlılık 

bakımından öne çıkan alan ise, tüm etapların uygulandığı varsayılırsa, 3 Numaralı Alan‟dır. 

Bu noktada, hem Hazine arazileri bedelleri kamulaĢtırma maliyetinden düĢülmeden hem de 

düĢülerek yapılan her iki hesaplamada da 3 Numaralı Alan daha yüksek oranlara sahiptir. 3 

Numaralı Alan‟da vergi sonrası fayda maliyet oranı ilkinde 2,09 ve 2,10 iken, iç karlılık oranı 

her ikisinde de 0,11‟dir. Sadece 1. Etaplar için yapılan kıyaslamada ise, 8 Numaralı Alan‟ın 

Hazine arazileri bedelleri kamulaĢtırma maliyetinden düĢülerek hesaplanan oranlarla, 3 

Numaralı Alan‟ı az da olsa geçtiği görülmektedir. Sonuç olarak, rakamlar incelendiğinde her 

üç alanın getirilerinin ve karlılıklarının birbirine yakın olduğu gözlenmektedir.  
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Finansal Analiz Teknikleri 1. Etap Nakit AkıĢına ĠliĢkin Tüm Etapların Nakit AkıĢına ĠliĢkin 

  Finansal Analizi Sonuçları Finansal Analizi Sonuçları 

ALAN 3 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Giderler $81.562.943  $81.562.943  $210.719.501  $210.719.501  

Net Bugünkü Değer $125.753.421  $84.290.148  $339.884.517  $229.763.713  

Fayda Maliyet Oranı 2,54 2,03 2,61 2,09 

Ġç Karlılık Oranı 0,14 0,11 0,14 0,11 

Proje Geri Ödeme Periyodu 10 Yıl 13 Yıl 15 Yıl 19 Yıl 

          

ALAN 4 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Giderler $94.823.331  $94.823.331  $230.399.907  $230.399.907  

Net Bugünkü Değer $112.493.033  $71.029.760  $320.204.111  $210.083.307  

Fayda Maliyet Oranı 2,19 1,75 2,39 1,91 

Ġç Karlılık Oranı 0,12 0,09 0,12 0,10 

Proje Geri Ödeme Periyodu 12 Yıl 16 Yıl 17 Yıl 20 Yıl 

          

ALAN 8 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Giderler $81.578.654  $81.578.654  $229.779.190  $229.779.190  

Net Bugünkü Değer $125.737.710  $84.274.437  $320.824.828  $210.704.025  

Fayda Maliyet Oranı 2,54 2,03 2,40 1,92 

Ġç Karlılık Oranı 0,14 0,11 0,13 0,10 

Proje Geri Ödeme Periyodu 10 Yıl 13 Yıl 17 Yıl 20 Yıl 

Tablo 3.19: Finansal Analiz Sonuçları – Alternatif 1* 

*Hazine arazilerinin bedelleri kamulaştırma maliyetlerinden düşülmeden hesaplanmış değerler 
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Finansal Analiz Teknikleri 1. Etap Nakit AkıĢına ĠliĢkin Tüm Etapların Nakit AkıĢına ĠliĢkin 

 Finansal Analizi Sonuçları Finansal Analizi Sonuçları 

ALAN 3 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Giderler $80.351.754  $80.351.754  $209.508.312  $209.508.312  

Net Bugünkü Değer $126.964.610  $85.501.337  $341.095.706  $230.974.902  

Fayda Maliyet Oranı 2,58 2,06 2,63 2,10 

Ġç Karlılık Oranı 0,14 0,11 0,14 0,11 

Proje Geri Ödeme Periyodu 10 Yıl 13 Yıl 15 Yıl 19 Yıl 

        

ALAN 4 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Giderler $90.261.185  $90.261.185  $225.836.973  $225.836.973  

Net Bugünkü Değer $117.055.178  $75.591.905  $324.767.046  $214.646.242  

Fayda Maliyet Oranı 2,30 1,84 2,44 1,95 

Ġç Karlılık Oranı 0,12 0,09 0,13 0,10 

Proje Geri Ödeme Periyodu 11 Yıl 15 Yıl 17 Yıl 20 Yıl 

        

ALAN 8 Vergiden Önce Vergiden Sonra Vergiden Önce Vergiden Sonra 

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Gelirler $207.316.364  $165.853.091  $550.604.018  $440.483.215  

Bugüne ĠndirgenmiĢ Toplam Giderler $78.057.554  $78.057.554  $226.257.301  $226.257.301  

Net Bugünkü Değer $129.258.810  $87.795.537  $324.346.717  $214.225.913  

Fayda Maliyet Oranı 2,66 2,12 2,43 1,95 

Ġç Karlılık Oranı 0,15 0,11 0,13 0,10 

Proje Geri Ödeme Periyodu 10 Yıl 12 Yıl 17 Yıl 20 Yıl 

Tablo 3.20: Finansal Analiz Sonuçları – Alternatif 2* 

*Hazine arazilerinin bedelleri kamulaştırma maliyetlerinden düşülerek hesaplanmış değerler 
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Sonuç 

Daha önce de belirtildiği üzere, bu değerlendirme ve ön-fizibilite raporunda yapılan hesaplar, 

elimizde henüz çok net ve kesin veriler olmamasından ötürü, mesleki ve teknik sağduyuya ve 

varsayımlara dayandırılmıĢtır. Ancak, her koĢulda, bulunan rakamlar baĢlangıç olarak 

oldukça yol gösterici ve aydınlatıcıdır. Bu çalıĢmanın en önemli bulgusu, detaylı analize 

tutulan her üç alanın da çok ciddi maliyet ve karlılık farkı göstermeyebileceğidir. En düĢük 

maliyetli alan 3 Numaralı Alan‟dır. Bunun en önemli nedeni, bu alanın, diğer alanlara 

nispeten daha düzgün bir topografyaya sahip olması ve daha düĢük hafriyat maliyeti 

gerektirmesidir. Öte yandan, 4 Numaralı Alan, en yüksek miktarda kamu arazisine sahip olsa 

da, bu durum sadece 1. Etap yapılaĢmada bu alan için avantaj sağlayabilecektir. Ancak tüm 

etaplardaki inĢaat maliyetleri, fayda maliyet oranları ve ĠKO kriterlerine göre değerlendirme 

yapıldığında 3 Numaralı Alan‟ın, az da olsa diğerlerine göre üstünlüğe sahip olacağını 

söylemek mümkündür. Yine de, aradaki maliyet farkları yapmıĢ olduğumuz çok genel 

varsayımlar göz önünde alındığında çok önemli değildir. Bu lokasyonların herhangi birinde 

yapılacak bir lojistik köyün fayda maliyet oranı 2,  iç karlılık oranı da % 13-14 civarında 

olacaktır. 

Raporun bu bölümünde derlenen bilgilerden sonra, 3 Mart 2009 tarihinde, Devlet Bakanı‟mız 

Sayın KürĢad Tüzmen baĢkanlığında Mersin Valisi, Mersin Ticaret ve Sanayi Odası, Mersin 

Deniz Ticaret Odası ve ilgili kamu kuruluĢlarının yetkililerinin katılımıyla Ankara‟da, DıĢ 

Ticaret MüsteĢarlığı‟nda yapılan toplantıda, lojistik köyün, 3 ve 8 numaralı alanlar arasında 

kalan mutedil eğimli alanlarda yer almasının uygun olduğu fikri ortaya çıkmıĢtır. Bu nedenle, 

belirtilen alanların revizyon çalıĢmaları süren 1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni Nazım Ġmar 

Planları‟na, Lojistik Köy alanı olarak iĢaretlenmesi istenmiĢtir. O nedenle, Harita 3.19‟da 

gösterilen ve coğrafik koordinatları aĢağıda verilen bölge içinde yaklaĢık 3.000 dönümlük bir 

alanın demiryoluna paralel Ģekilde lojistik köy olarak Çevre Düzeni Planı‟na iĢlenmesi için 

gerekli giriĢimlerin baĢlatılması gerekmektedir. 
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Harita 3.19: Nazım İmar Planı’na İşlenmesi Gereken Alanın Yaklaşık Sınırları 

1.      36° 54’ 25’’ 01 K, 34° 45’ 55’’ 93 D 
2.      36° 51’ 51’  22 K, 34° 46’ 12’’ 90 D 
3.      36° 53’ 12’’ 47 K, 34° 47’ 46’’ 07 D 
4.      36° 52’ 41’’ 41 K, 34° 48’ 16’’ 27 D 
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3.2.2. LOJĠSTĠK KÖY ĠġLETME MODELLERĠ  

Lojistik köyler iĢletme modeli açısından “Organize Lojistik Bölgesi” olarak da 

nitelendirilebilirler. Köy içinde bölgesel lojistik aktivitelerin bir araya getirildiği birimler 

bulunmaktadır. Mersin Lojistik Köyü de içinde Ģu birimlerin bulunacağı bir yapıda olacaktır: 

 Demiryolu yük transfer istasyonu 

 Kapalı gümrüksüz depolar 

 Kapalı gümrüklü depolar (Antrepolar) 

 Gümrüklü ve gümrüksüz soğuk hava depoları 

 Tehlikeli madde depoları 

 Demiryolu yük aktarma deposu 

 Sebze-meyve hali 

 Kargo aktarma merkezleri 

 Konteyner stok alanı 

 Kamyon ve tır park alanları 

 Binek araç park alanları 

 Lojistik Ģirket idari ofisleri 

 Banka Ģubeleri 

 Teknik alt yapı tesisi 

 Atık su arıtma tesisi 

 Yağmur suyu toplama depoları 

 Çöp değerlendirme merkezi 

 SatıĢ mağazaları 

 GiriĢ ve çıkıĢ kapıları 
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 Tamir bakım atölyeleri 

 Konaklama tesisleri 

 Gümrük binası 

 Jandarma binası 

 Ġtfaiye birimi 

 Sağlık birimi 

 Mescit 

 PTT 

 Akaryakıt istasyonu 

Bu kadar karmaĢık bir yapı içinde iki konu önem kazanmaktadır. Birincisi, bu yapıların 

mülkiyetlerinin kimin üzerinde olduğu, diğeri de lojistik köy içinde verilecek olan destekleme 

hizmetlerinin nasıl sağlanacağıdır. Genel uygulama, mülkiyet ile iĢletmenin ayrılması ve 

iĢletmenin bir özel Ģirkete ihale yoluyla verilmesidir. Mersin‟de de aynı sistem uygulanacak, 

mülkiyet hakkı ve iĢletme hakkı net olarak tanımlanacaktır. 

 

3.2.2.1. Lojistik Köylerde ĠĢletme 

Lojistik köyler birçok açıdan aralarında farklılıklar göstermektedir (Köyün ölçeği, hangi tür 

operasyonların verileceği, içeride çalıĢan operatörlerin niteliği vb.). Bu farklılıklar nedeniyle 

lojistik köylerin mülkiyeti de farklı olabilmektedir. Mülkiyeti tamamen devlete ait olabildiği gibi 

özel Ģirketler tarafından arazi satın alınarak kurulan lojistik köyler de bulunmaktadır. Her iki 

yapılanmada da, belediyeler; belediye hizmetlerinin verilmesi ve imar planlaması açısından, 

Devlet Demiryolları; köy içindeki terminalin iĢletilmesi ve demiryolu alt yapısının 

oluĢturulması açısından, lojistik köyde küçük ortak olarak yer almaktadır. Devlete ait lojistik 

köylerde de, bölgedeki ticaret ve sanayi odaları ortak olarak yer almakta, özellikle köyün 

muhtariyetinin sağlanması, izinlerin alınması açısından devrede olmaktadır. 

Lojistik köylerin operatörleri hiç bir zaman tek lojistik Ģirket olmamaktadır.  TekelleĢmeyi 

önlemek, serbest rekabeti sağlamak, maliyet avantajı yaratmak ve hizmetlerin dengeli 

dağılımını sağlamak amacıyla birden fazla lojistik hizmet sunucusunun çalıĢması 
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gerekmektedir. Lojistik merkezlerde mülkiyet, merkezin üzerinde kurulduğu toprağa sahip 

olmakla sağlanabilmektedir. Arazi mülkiyetini elinde bulunduran kuruluĢ, arazinin üzerinde 

kurulacak olan yapıların yap-iĢlet-devret sistemiyle veya inĢa edip sadece kira bedeli 

ödenerek iĢletenlere binaların ve donanımların kullanımını devretmektedir.  

Lojistik köylerin kuruluĢu sürecinde, kamu ve özel sektör arasında güçlü bir bağlantı 

gerekmektedir. Kamu kuruluĢları bu süreçlerde aktif yer almakta ve genellikle en önemli rolü 

üstlenmektedirler. Bunun makul nedenleri vardır. Fonksiyonları, hizmetleri, bölge ve 

stratejileri açısından tüm lojistik köylerin güçlü bölgesel bir karakteri (özelliği) söz konusudur. 

Böylece, ilgili bölgelerinin güçlü yanlarının geliĢtirilmesi ve yerel ve bölgesel geliĢmelerin 

desteklenmesi yaygın olarak bunlardan beklenmektedir. Ülkemizde bölgesel kalkınmada 

kamu sektörü aktif rol aldığından, bu beklenti doğal olarak yerel yetkililer kanalı ile merkezi 

hükümetle iliĢkilendirilmektedir.  

Lojistik köylerde çalıĢacak olan operatörlerin, merkezdeki lojistik altyapının sahibi o labilme 

Ģansları da söz konusudur. Bu durumda 20-25 yıl gibi uzun süreli arazi kiralaması yöntemi de 

kullanılabilir.  

Bazı lojistik operatörler ve ticaret ve dağıtım Ģirketleri, kendi isteklerine uygun olarak inĢa 

edilmiĢ depoları kiralayabilir ya da merkezi oluĢturanlarca inĢa edilmiĢ üniteleri bedeli 

karĢılığında kullanabilirler. Bazıları, kendi dağıtım merkezlerini de oluĢturabilirler. Bu türler 

genellikle araç lojistiği yapan veya özel depolama hacimlerini kullanmak zorunda olan ilaç 

sanayi Ģirketleridir.   

Ülkemizde lojistik merkezlerin yasal zemini tam anlamıyla oluĢturulamamıĢtır. Spesifik olarak 

lojistik köy uygulamalarına dönük bir “Lojistik Köy Kanunu”muz yoktur. Ülkemizde hızla 

gündeme gelen lojistik köylerin örneğinin bulunmaması, farklı ülkelerde farklı kanunların 

uygulanması, AB‟nin bu konuda bir ortak kanun çalıĢmasının olmaması sebebiyle gelecekte 

kurulacak olan lojistik köylerle ilgili bir kanun hazırlanması da zorluk yaratmaktadır. Gerek 

devlet kuruluĢlarından, gerek odalardan ve yatırımcılardan gelen talepler üzerine, kolay bir 

yol seçilmiĢ ve yapı olarak organize sanayi bölgelerine benzemesi açısından 12 Nisan 

2000‟de kabul edilen 4562 sayılı “Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu”‟nda yapılan bir 

değiĢiklikle, lojistik köyleri de “Ġhtisas Lojistik Amaçlı Organize Sanayi Bölgesi” tanımıyla 

kanuna eklenmiĢtir. Kanunun ilk Ģeklinde, organize sanayi bölgelerinde depolama 

hizmetlerinin verilmesinin yasaklanmıĢ olması söz konusudur. Bu engel de kurulacak olan 

bölgeye “ihtisas” adı verilerek by-pass edilmiĢ, organize sanayi bölgelerinde depolama 

yapılmasının yasak kapsamında kalması sürdürülürken, yeni kurulacak olan depolama 

amaçlı merkezler kanun kapsamına alınmıĢtır. Yeni değiĢiklikleri kapsayan hali ile 4562 sayılı 
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Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu EK 3.3 olarak verilmiĢtir. Mevcut kanunun henüz bir 

yönetmeliğe bağlanmamıĢ olması, lojistik köyün kuruluĢ prosedüründe belirsizlik 

yaratmaktadır. Yönetmeliğin kısa bir zaman içinde hazırlanması ve Mersin Lojistik Köyü‟nün 

bu yönetmelik çerçevesinde yapılandırılması beklenecektir. Kanun, bu yapısıyla bazı 

yetersizliklere ve uygunsuzluklara da yol açmaktadır. Lojistik köyün kurulmasına engel 

olamayacak olan bu hususlar, Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu‟nun hazırlanması sırasında 

görev alan Sayın Avukat Faruk Haksal‟a sunulmuĢ ve Kanun‟un uyumsuz konuları ile ilgili 

hukuki görüĢü sorulmuĢtur. Sayın Avukat Faruk Haksal‟ın raporu EK 3.4 olarak 

sunulmaktadır.  

Bu görüĢlerin ve kiĢisel görüĢlerimizin ıĢığında, gelecekte kanunun ve yönetmeliğin 

UlaĢtırma Bakanlığı‟mız yetkisi altında hazırlanacak olan yeni bir Organize Lojistik Bölgeler 

Kanunu‟nun çıkıĢına kadar uygulanabileceği ön görülmektedir. Bu master plan kapsamındaki 

yapılanma planı, Ġhtisas Lojistik Organize Bölgesi‟nin eklendiği kanun göz önüne alınarak 

hazırlanmıĢtır.  1 Nisan 2002 tarihli 24713 sayılı Organize Sanayi Bölgeleri Uygulama 

Yönetmeliği ise bünyesinde “Ġhtisas Lojistik Organize Sanayi” kavramını içermediği için 

nazarı dikkate alınmamıĢtır. 

 

  KuruluĢ ĠĢlemleri 

Mersin Lojistik Köyü‟nün, yani kanundaki tanımıyla Mersin Ġhtisas Lojistik Organize Sanayi 

Bölgesi‟nin (MĠLOSB) kurulması için yapılacak ilk iĢ, tüzel kiĢiliğin tescilidir. Bunun için 

Mersin Ticaret ve Sanayi Odası‟nın talebi ile, Ġl Özel Ġdaresi‟nin, BüyükĢehir Belediyesi‟nin, 

ve Mersin Deniz Ticaret Odası‟nın temsilcilerinin imzalarıyla düzenlenen, ve Mersin Vali‟miz 

Sayın Hüseyin Aksoy‟un onayını almıĢ olan kuruluĢ protokolü hazırlanacaktır. Bu protokolün 

Sanayi ve Ticaret Bakanlığı‟mızca onayından sonra tüzel kiĢilik tescil edilmiĢ olacaktır. 

Talepleri olduğu takdirde TCDD da bu protokole dahil edilebilecektir. Kurulacak olan 

MĠLOSB‟nin kamu yararına olduğuna dair baĢvuruda bulunulacak, kamu yararı kararı da 

Bakanlıkça temin edilecektir.  

Yer seçimi, yine Sanayi ve Ticaret Bakanlığı‟mızın koordinasyonunda kurulacak olan bir 

kurulun oy birliği ile vereceği kararla gerçekleĢecektir. Bu karar, 1/25.000‟lik ölçekli Nazım 

Ġmar Planı‟na iĢlenecek ve MĠLOSB ilan edilecektir. Yer seçiminden sonra, seçilen alanın 

dıĢında kalan araziler için, Mersin BüyükĢehir Belediyesi gerekli imar planı çalıĢmasını 1 yıl 

içinde gerçekleĢtirmelidir.  
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Seçilen arazi içinde kalan Hazine veya kamu kuruluĢlarına ait parseller bedelsiz olarak 

MĠLOSB‟ne devredilebilecektir. Bunun dıĢındaki araziler, 2942 sayılı KamulaĢtırma Kanunu 

çerçevesinde MĠLOSB‟ne mal edilecektir.  

 

Yönetim Yapısı 

Mevcut Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu ve çıkacak olan yönetmelik çerçevesinde Mersin 

Lojistik Köyü Ģu yapı altında kurulacak, Kanundaki tanımı ile, Ġhtisas Lojistik Organize Sanayi 

Bölgesi (ĠLOSB) yapılandırılmasının 4 temel kurulu olacaktır (bu kurullar, 4562 sayılı OSB 

Kanunu madde 6‟da öngörülmektedir);  

 MüteĢebbis Heyet (Kurucu, Yer Seçici Kurul ve sonrasında Genel Kurul)  

 Yönetim Kurulu 

 Denetim Kurulu 

 Bölge Müdürlüğü 

 

Müteşebbis Heyet1 

OSB Kanunu‟nun 7. maddesine göre, öncelikle müteĢebbis heyetin kurulması gerekmektedir.  

Madde 7 : “MüteĢebbis Heyet, OSB'nin oluĢumuna katılan kurum ve kuruluĢların yetkili 

organlarınca, mensupları arasından tespit edilecek üyelerden oluĢur. MüteĢebbis Heyet‟i 

oluĢturacak üye sayısı 15 asıl ve 15 yedek üyeden fazla olamaz. 

Katılan kurum ve kuruluĢların, MüteĢebbis Heyet‟te temsil edilecekleri üye sayısı, katılım 

oranları dikkate alınarak kuruluĢ protokolünde belirlenir. 

MüteĢebbis Heyet‟te yer alan üyeler iki yıl için seçilir ve temsil ettikleri kurum ve 

kuruluĢlardaki görevleri sona erdiğinde üyelikleri düĢer. Üyelikten düĢen veya ayrılan üyenin 

                                                        
1 4562 sayılı OSB Kanunu madde 7  
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yerine, temsil ettiği kurum ve kuruluĢun ön sıradaki yedek üyesi geçer. Yeni katılan üye, 

yerine geçtiği üyeden kalan süreyi tamamlar. 

MüteĢebbis Heyet ilk toplantısında, Vali‟nin baĢkan olması durumunda, 4. maddenin 7. 

fıkrasında sayılan kuruluĢlardan, Ġl Özel Ġdaresi ve Belediye temsilcileri dıĢında kalanlardan 

bir baĢkanvekili, aksi takdirde bir baĢkan ve bir baĢkanvekili seçer. 

MüteĢebbis Heyet, en az üç ayda bir defa baĢkan, veya baĢkanın yokluğunda baĢkanvekili 

baĢkanlığında salt çoğunluk ile toplanır. Kararlar, mevcudun salt çoğunluğu ile alınır. Oyların 

eĢitliği halinde baĢkanın oyuna itibar edilir. 

MüteĢebbis Heyet‟te görevli üyeler, geçerli sayılan bir mazeretleri olmaksızın üst üste yapılan 

üç toplantıya, veya mazeretleri olsa dahi bir yıl içinde yapılan toplantıların en az yarıdan bir 

fazlasına katılmamaları halinde üyelikten çekilmiĢ sayılırlar. 

MüteĢebbis Heyet; OSB'nin kuruluĢ amacını gerçekleĢtirmek için gerekli kararları ve tedbirleri 

almak, yer seçimi raporunda belirtilen hususları yerine getirmek, kanun, yönetmelik, kuruluĢ 

protokolü ve benzeri düzenlemelerle verilen görevleri yapmak, Yönetim ve Denetim Kurulu 

çalıĢmalarını ve hesaplarını ibra etmek, OSB'ye ait para ve diğer kaynakları kuruluĢ amacına 

uygun kullanmakla yükümlü ve görevlidir. 

MüteĢebbis Heyet üyeleri ile Yönetim ve Denetim Kurulu üyelerinin görevlendirilme usul ve 

esasları, kuruluĢ protokolünün tanzim Ģekli ve ihtiva edeceği hususlar ile görev ve 

çalıĢmalarına iliĢkin esaslar, Bakanlık‟ça çıkarılacak yönetmelikle düzenlenir. 

Bu çerçeveden olmak üzere; MüteĢebbis Heyete Ģu kuruluĢ temsilcilerinin katılması söz 

konusudur: 

 Mersin Ticaret ve Sanayi Odası temsilcisi, 

 Ġl Özel Ġdaresi temsilcisi, 

 Mersin Deniz Ticaret Odası temsilcisi, 

 Mersin Belediyesi temsilcisi, 

 TCDD Mersin Bölge Müdürlüğü temsilcisi, 

 Mersin Organize Sanayi Bölgesi temsilcisi, 

 Mersin Serbest Bölgesi temsilcisi, 
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 Yukarıda sayılan kuruluĢlardan her birinden birer adet yedek üye. 

MüteĢebbis Heyet, en az üç ayda bir toplanacaktır. Ġlk toplantıya Mersin Vali‟mizin baĢkanlık 

yapması durumunda, Ġl Özel Ġdaresi ve Mersin BüyükĢehir Belediyesi temsilcisinin dıĢındaki 

üyelerden bir baĢkan vekili seçecektir. Mersin Valimizin baĢkan olmaması durumunda, bir 

baĢkan ve bir baĢkan vekili seçilecektir. 

MüteĢebbis Heyet‟te bulunan kurumlar, kuruluĢ aĢamasındaki giderleri karĢılamak için ileride 

hazırlanması gereken fizibilite çerçevesinde katkı payları ödemeyi Bakanlığa beyan etmek 

durumundadırlar.  

MüteĢebbis Heyet üyelerine toplantı baĢına huzur hakkı ödemesi yapılacaktır. 

Bölge‟de kurulan olan iĢletme sayısı, planlanan iĢletme sayısının 1/3‟üne ulaĢtığı zaman 

MĠLOSB‟de çalıĢan kuruluĢlar, aralarından seçecekleri kiĢilerle birlikte MüteĢebbis Heyet‟e 

üye vereceklerdir. Bu üyelerin sayısı, MüteĢebbis Heyet‟in ilk üyelerinin sayısının yarısından 

az olacaktır.  

Bölge‟de kurulacak olan iĢletmelerin sayısı, toplam hedeflenen sayının 2/3‟ünü geçtiği 

takdirde, MüteĢebbis Heyet‟in, Yönetim Kurulu‟nun ve Denetim Kurulu‟nun görevi sona 

erecek ve ilk genel kurul toplantısında devir iĢlemi gerçekleĢecektir. ĠĢletmecilerin salt 

çoğunluğu, MüteĢebbis Heyet‟in göreve devam etmesini istediği takdirde, Heyet görevine 

devam edecektir. Kanunun bu uygulamasının yönetmelikle değiĢtirilmesi; MüteĢebbis 

Heyet‟in görevde olmaması durumunda bile, mülkiyetin el değiĢtirmemesi ve denetimin yine 

MüteĢebbis Heyet denetim kurulunca yapılması sağlanmalıdır.  

 

Yönetim Kurulu  

MĠLOSB‟ni, Yönetim Kurulu sevk ve idare edecektir. Her iki yılda bir değiĢmek üzere, 

MüteĢebbis Heyet, Yönetim Kurulu için kendi içinde 5 asıl ve 5 yedek üye seçecektir. 4562 

sayılı OSB Kanunu‟nun 8. maddesinde, Yönetim Kurulu ve fonksiyonları Ģu Ģekilde 

tanımlamıĢtır; 

Madde 8 - Yönetim Kurulu, MüteĢebbis Heyet‟in, en az dördü kendi üyeleri arasından olmak 

üzere seçeceği, beĢ asıl ve beĢ yedek üyeden oluĢur. Yönetim Kurulu üyeleri iki yıl için 

seçilir. 
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Yönetim Kurulu üyeleri kendi aralarında bir baĢkan ve bir baĢkanvekili seçerler. Yönetim 

Kurulu en az ayda iki defa toplanır ve toplantı salt çoğunluk ile yapılır. Geçerli bir mazereti 

olmadan üst üste yapılan üç toplantıya, veya mazereti olsa dahi altı ay içinde yapılan 

toplantıların en az yarısına katılmayan üyeler üyelikten çekilmiĢ sayılırlar. Kararlar salt 

çoğunlukla verilir. Oyların eĢitliği halinde baĢkanın oyuna itibar edilir. 

Yönetim Kurulu; kanun, yönetmelik, kuruluĢ protokolü ve benzeri düzenlemeler ile 

MüteĢebbis Heyet‟in kararları çerçevesinde, OSB'nin sevk ve idaresini yürütmekle görevlidir.  

 

Denetim Kurulu 

Yönetim Kurulu ve dolayısıyla MüteĢebbis Heyet, MĠLOSB içinde yürütülen tüm iĢlemlerden 

sorumludur. Bu sorumluluğun denetlenmesi amacıyla Denetim Kurulu oluĢturulması 

gerekmektedir. 4562 sayılı OSB Kanunu‟nun 9. maddesine göre 2 yıl süre için görev yapacak 

iki asil ve iki yedek Denetim Kurulu üyesi, MüteĢebbis Heyet içinden seçilecektir. Denetim 

Kurulu; bütçenin uygulanmasını denetler, yılda bir kez genel kurul raporu hazırlar ve en az üç 

ayda bir toplanarak ara rapor hazırlayarak müteĢebbis heyete sunar.  

 

Bölge Müdürü 

MĠLOSB‟nin yönetimi, Bölge Müdürü ve yeteri kadar idari ve teknik personelden oluĢur. 

Bölge Müdürü‟nü, MüteĢebbis Heyet atayacaktır. Bölge Müdürlüğü‟nün organizasyon Ģeması 

ve kadrosu Bakanlık tarafından onaylanmak durumundadır. DeğiĢiklikler de Bakanlık 

tarafından yapılacaktır. 

 

Temsil ve İlzam 

MĠLOSB‟nde yürütülen tüm iĢlemler için, bölgeyi Yönetim Kurulu BaĢkanı veya BaĢkan 

Yardımcısı temsile yetkili olacaktır. Ġlzam edici her türlü belge, Yönetim Kurulu BaĢkanı ve 

Yardımcısı tarafından; veya yetki verilmiĢ ise Bölge Müdürü tarafından çift imza ile 

gerçekleĢecektir. 
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 Mali Konular 

Gelirler 

MIOLSB‟nin bütçe çerçevesinde tahsil edilmek üzere Ģu gelirleri olacaktır: 

1. MüteĢebbis Heyet‟e katılan kuruluĢların verecekleri iĢtirak payları, 

2. Arsa veya tamamlanmıĢ ünite kiralaması yapılan ya da arsa satıĢı yapılan kurum ve 

kuruluĢların ödeyecekleri kira ve katılım payları, 

3. Altyapı veya üstyapıların proje onaylarından ve ruhsatlarından elde edilecek gelirler, 

ihale dosyası satıĢlarından sağlanan paylar, 

4. Yönetim ve iĢletim aidatları, 

5. ĠĢletmek için taĢerona verilen tesislerden alınacak katılım veya gelir payları, 

6. Su, elektrik, doğalgaz, arıtma ve diğer destek ünitelerinden alınacak olan iĢtirak 

gelirleri, 

7. Arsa satıĢından elde edilecek gelirler, 

8. Her türlü bağıĢlar, 

9. Bölge ortak mülklerinin, otoparkların kira ve hizmet gelirleri, 

10. Banka faizleri, 

11. Cezalar, 

12. Ġlan ve reklam gelirleri, 

13. Diğer gelirler 

 

Krediler 

MĠLOSB, projenin keĢif tutarı ve genel idare giderleri için Bakanlık‟tan kredi talep edecektir. 

Bu kredinin miktarı, hazırlanacak olan fizibilite raporu çerçevesinde gerçekleĢecektir. 

Alınacak olan krediye teminat gösterilmesi de gerekecektir. KamulaĢtırma amacıyla talep 

edilecek olan kredinin miktarını Sanayi ve Ticaret Bakanlığı belirleyecektir.  

Bakanlık‟tan alınacak olan kredinin ihtiyacı karĢılamaması durumunda, iç ve dıĢ 

kuruluĢlardan da kredi talebi yapılacaktır.  
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Tesislerin Kullanıma Verilmesi 

MĠLOSB içindeki tesislerin lojistik Ģirketler tarafından kullanılması için, ilgili kanun ve mevcut 

yönetmelik hükümleri yeterli değildir. OSB Kanunu, arazilerin kullanıcılara satılması esası 

üzerine kurulmuĢtur. Yurt dıĢındaki uygulamalarda; araziler kullanıcılara satılabildiği gibi, 

serbest bölgelerde uygulandığı gibi arazi üzerine yapılacak olan yapıların, yap-iĢlet-devret 

sistemi çerçevesinde bedelsiz arazi tahsisi yolu ile de kullandırılması söz konusudur. Ayrıca 

bazı Ģirketler için bitmiĢ yerlerin, uzun süreli kiralama yöntemi ile de kullanılması söz konusu 

olacaktır.  

 

 Arazilerin SatıĢı 

HazırlamıĢ olduğumuz master plan, bir önceki paragrafta bahsedilen her üç alternatifi de 

içermektedir. MĠLOSB yönetimi, parsellenen arazilerin, genel kullanımda sorun çıkarmayacak 

Ģekilde, mülkiyetini de devredebilecektir. Bu amaçla MĠLOSB mülkiyetinde bulunan araziler, 

altyapıları da tamamlandıktan sonra, Lojistik Köy kullanım esaslarına uygun Ģekilde inĢa 

edilmesi koĢulu ile, satıĢa da çıkartabilecektir. SatıĢın ihale ile ve katılımcılara, belli limitler 

dahilinde, ön görülen satıĢ bedelleri üzerinden açık artırma ile satılması söz konusudur. Bu 

durumda her parsel ayrı ayrı ve büyüklükleri ön teklif usulü ile belirlenerek ihale edilmelidir.  

Araziyi satın alan kiĢi veya kurum, bu arazide sadece lojistik hizmet vereceğini, üretim 

yapmayacağını taahhüt etmek durumunda olmalıdır. Üzerine inĢa edilecek olan yapının arazi 

kullanım oranları belli olmalı ve teknik Ģartnamesinde belirtilen yükseklik ve görünümde inĢa 

edilmesi taahhüt altına alınmalıdır.  

Arazilerin, inĢaat yapılmadan veya yapıldıktan sonra üzerinde bina olarak veya olmadan mal 

sahibi tarafından satılması durumunda ise, satıĢın MüteĢebbis Heyet tarafından, rekabet 

unsurları ve tekelleĢme yaratmayacak Ģekilde satıĢı göz önünde bulundurularak, 

onaylanması gerekecektir.  

 

 Arazilerin Yap-ĠĢlet-Devret ġeklinde Verilmesi 

MĠLOSB‟de bulunan araziler lojistik depolama amacıyla kullanılacaktır. Lojistik Ģirketleri, arazi 

içinde inĢa edecekleri tesislerin, ileride sahibi olmak veya arazi bedelini ödemek istememeleri 

durumunda, arazi bedelsiz olarak ve üzerine yapılacak binanın projesinin onaylanması 

koĢuluyla, yap-iĢlet-devret sistemi çerçevesinde de kullanıma açılacaktır. Bu durumda, inĢa 
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edilecek olan binanın maliyetine paralel olarak, geri dönüĢünün hesaplanarak arazinin 

bedelsiz verilmesi de mümkün olacaktır. Bu uygulamada, inĢa edilecek olan deponun arazi 

dıĢındaki yatırımı mal sahibi tarafından yapılmalıdır. Bu sistem aynı zamanda arazi geliĢtirme 

faaliyetinde bulunan gayrimenkul yatırım Ģirketlerine de, projesinin onayı Ģartıyla 

kullandırılabilecektir. Bu durumda, üst yapının sahibi GMYO Ģirketleri olacak ve tesislerini 

serbestçe kiralayabileceklerdir. Dönem sonunda da bedelsiz devri yapılacaktır.  

 

 Kiralama Yöntemi 

MĠLOSB Bölge Müdürlüğü, arzu eden lojistik Ģirketleri için, taleplerine uygun depolama 

alanları da inĢa ettirecektir. Bu inĢaatlar, öz kaynaktan yapılabileceği gibi, yurt içi ve yurt dıĢı 

kredi kullanımı ile yaptırılması ve uzun döneli kira sözleĢmeleri ile isteyen kuruluĢlara 

kiralanması da mümkün olacaktır. Kira gelirleri, öz sermaye geri dönüĢünde veya 

kullanılacak olan kredilerin geri ödemelerinde kullanılacaktır. ĠnĢa edilecek olan tesislerin 

kiralarının, yapılacak olan yatırımın arazi bedeli hariç inĢaat bedelinin 8-10 yıl içinde geri 

dönüĢünü sağlayacak bir fiyatla belirlenmesi esas olmalıdır. Bu durumda, kiracı sadece 

temel depolama tesisini kiralayacak, ileride kullanım amaçlı yapacağı yatırımı kendisi 

karĢılayacaktır.  

 

 Tesislerin Kiralanması 

Lojistik köyde depolar haricinde birçok ünite de, kiralama yöntemi ile değerlendirilecektir. Bu 

tesisler içinde; 

1. Demiryolu aktarma deposu, MĠLOSB iĢletmesi tarafından inĢa edilecek ve iĢletilmesi 

ihale yoluyla özel kuruluĢa verilecektir. Bu tesiste, demiryolu ile gelen ürünlerin 

vagondan indirilmesi, depolara taĢınması için teslimi veya depolardan gelen ürünlerin 

vagonlara yüklenmesi hizmeti verilecektir. Hizmet fiyatları, MĠLOSB iĢletmesi 

tarafından belirlenecektir.  

2. Açık gümrüklü alan, MĠLOSB tarafından alt yapısı hazırlanmıĢ biçimde ve kuruluĢlara 

sabit alan olarak m2 esasından kiralanacaktır. KuruluĢlar ihtiyaçları halinde bu alanın 

geniĢletilmesini de talep edebileceklerdir. Ġçerideki operasyon giderleri kiralayana ait 

olacaktır. 
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3. Binek araç otoparkı, kamyon ve tır parkı, altyapısı MĠLOSB iĢletmesi tarafından 

hazırlanacak ve iĢletilecektir. Kira gelirleri, iĢletmenin gelir kalemleri içinde olacaktır.  

4. GiriĢ ve çıkıĢ kapıları, yine iĢletme tarafından inĢa edilecek, araçlara kart uygulaması 

yapılacak ve giriĢ çıkıĢlardan bir gelir elde edilecektir. 

5. Akaryakıt istasyonu için, tesis içinde bir yer ayrılacak ve bu yerin kullanım hakkı ihale 

ile satılacaktır. Tesiste, kapı durumuna göre, bir veya iki adet akaryakıt istasyonu 

bulunacaktır.  

6. Konteyner stoklama alanları, alt yapısı MĠLOSB tarafından yapılacak ve iĢletmesi 

ihale edilecektir. Bu ihale bedelinde, hizmet bedeli iĢletme tarafından belirlenecek ve 

içerde stoklanan her konteyner için günlük ücret alınması suretiyle gelirden kar payı 

alınması usulü ile iĢlettirilecektir.  

7. SatıĢ mağazaları, yemek birimleri, banka ofisleri, kargo aktarma merkezleri, 

mağazalar, dinlenme tesisleri ve servis alanları, MĠLOSB iĢletmesi tarafından inĢa 

edilecek, geniĢlemeye uygun yapıda projelendirilecek ve m2 usulü ile kiralanacaktır. 

8. Jandarma Birliği‟ne, Gümrük Müdürlüğü‟ne, PTT‟ye, mescite, sağlık hizmetleri 

sunacak birime, uygun projelerde inĢaatlar iĢletme tarafından yapılacak ve bedelsiz 

olarak kullandırılacaktır.  

9. Lojistik Köy içinde verilecek olan ulaĢım hizmetleri, çöp toplama hizmetleri, yemek 

hizmeti, personel kiralama hizmeti ve ekipman kiralama hizmeti, ihale yoluyla 

karĢılanacak ve bu konudaki yatırımları ihaleye giren firmanın yapması istenecektir.  

 

 Demiryolu Elleçleme Terminali 

MĠLOSB içinde geniĢ bir alan da demiryolu operasyonları için ayrılmıĢtır. Bu arazinin 

TCDD‟ye satıĢı söz konusu olacaktır. Burada verilecek olan hizmetler için, Mersin-Tarsus 

demiryolu hattından iltisak hattının çekilmesi, gereken istimlak iĢlemleri, ray döĢenmesi ve 

MĠLOSB içindeki demiryolu üst yapısının, rampa, tamir merkezi gibi yatırımların TCDD 

tarafından sağlanması gerekmektedir. TCDD bu yatırıma karĢılık, demiryolu elleçleme 

hizmetlerini rayiç bedel üzerinden sağlayacaktır.  

 

Kar Dağıtımı 
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MĠLOSB iĢletmesi, hazırlanacak olan fizibilite raporundan da ortaya çıkacağı gibi, yatırımın 

ilk dönemlerinde kar edemeyecektir. Elde edilecek olan gelirler, tesisin geliĢtirilmesinde 

kullanılacaktır. Ancak yatırımların geri dönüĢlerinin sağlanmasından sonra kar birikimi 

baĢlayacaktır. Elde edilecek olan karın bir bölümünün, gelecekte yapılacak yatırımların 

finansmanında kullanılmak üzere blokesi dıĢında, bir bölümünün de bölgede lojistiğin 

geliĢmesi amacıyla burs, eğitim, yayın, Lojistik Konseyi giderleri, Lojistik GeliĢtirme Merkezi 

harcamalarında kullanılması, Köy içinde mesleki eğitim yapabilecek bir teknik lise yatırımında 

ve iĢletilmesinde kullanılması da kuruluĢ yönetmeliğinde belirtilmelidir.  

 

Sonuç 

Mersin‟de kurulacak olan MĠLOSB için bu master plandan sonra yapılması gereken Ģey 

fizibilite çalıĢmasıdır. Fizibilite çalıĢmasına temel olacak değerler, bu çalıĢmanın bütünü 

içinde belirtilmiĢtir. Fizibilite çalıĢması içine, pazar araĢtırması ve talep araĢtırması da dahil 

edilmelidir. Bu çalıĢmada elde edilecek sonuçlara bağlı olarak, gereken kurul ve heyetlerin 

kurulması, baĢvuruların yapılması, konunun en üst düzeyde takip edilerek hızlandırılması 

yerinde olacaktır.  

Önerilen yapı, mevcut kanunlarımıza ve hazırlanacak olan yönetmeliğin ruhuna uygun olarak 

hazırlanmıĢ olup, yönetmelik hazırlığı sırasında mutlaka Mersin Lojistik Köyü‟nün de proje 

hızının yavaĢlatılmaması, engeller oluĢturulmaması için gerek yerel yönetimlerden, gerek 

danıĢmanlardan sektörel ve hukuki destek alınması yerinde olacaktır.  

MĠLOSB yapılanmasına ıĢık tutması açısından, Danimarka Lojistik Merkezleri Birliği‟nce 

hazırlanmıĢ olan örnek lojistik merkez organizasyon yapısı ġekil 3.22‟de gösterilmiĢtir. 
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Şekil 3.22: Lojistik Merkez Organizasyon Yapısı 
Kaynak: BENTZEN, K., HOFFMANN T., BENTZEN L., 2003, Best Practice Handbook for Logistics Centres in the Baltic Sea 

Region , NeLoC, Lithuania, s.179. 
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Daha somut bir örnek olarak, Almanya GVZE Bremen Lojistik Merkezi‟nin organizasyon 

Ģeması da aĢağıdaki gibidir. 

 

 

Şekil 3.23: GVZE  Bremen Organizasyon Yapısı 
Kaynak: Logistics Consulting Group. (1997). Logistics Index, Estonia Ministry of Economy, Tallinn, s. 136. 
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3.3. LOJĠSTĠK ODAKLARIN ORTA VE KISA VADEDE GELĠġĠM STRATEJĠLERĠ 

3.3.1. Mersin Limanı  

Amaç 

KüreselleĢme olgusunun bir parçası olarak Dünya ticaretinin geliĢmesi sonucu, kıtalararası 

yük taĢımacılığında büyük artıĢ gözlenmiĢtir. Buna paralel olarak küresel konteyner 

taĢımacılığı her yıl % 20‟ye varan oranda artmıĢ, daha büyük konteyner gemilerinin inĢası 

zorunlu hale gelmiĢtir. ĠĢletme maliyetlerinin yüksek olmasından dolayı, bu gemiler ana 

limanlar (hublar) arasında yük taĢımaya baĢlamıĢ ve bu hublardan daha küçük gemilerle 

diğer limanlara konteyner aktarması önemli bir operasyon haline gelmiĢtir. Küresel deniz 

taĢımasının artması, konvansiyonel yüklerin de daha büyük gemilerle taĢınması 

zorunluluğunu ortaya çıkartmıĢ ve Dünya taĢımacılığı “deniz otoyolu” adı verilen ana taĢıma 

arterleri üzerinden yapılmaya baĢlanmıĢtır. Bu arterlerin karaya değen noktalarında bulunan 

limanlar da, deniz yolu ile gelen yüklerin demiryoluna ve kara yoluna aktarılması için birer 

transfer merkezi haline gelmiĢtir. Bu operasyon da intermodal taĢımacılığın geliĢmesine 

hizmet etmiĢ, ancak limanlarda daha geniĢ alan ihtiyacını ortaya çıkartmıĢtır. GeçmiĢte inĢa 

edilmiĢ olan limanların Ģehir içlerinde kalmıĢ olması ve geniĢleme olanağının yaratılamaması 

nedeniyle birçok ülke yeni intermodal limanlar inĢa edilmesini gündeme getirmiĢtir.  

Limanlara indirilen ürünlerin, Ģehirlerin farklı bölgelerine taĢınmasının Ģehir trafiğini olumsuz 

yönde etkilemesi, maliyetleri arttırması gibi nedenlerden dolayı da; özellikle demiryolu 

bağlantısı olan, kara taĢımasında aktarma merkezi olarak kullanılan, depolama fonksiyonları 

içeren lojistik merkezlere (lojistik köylere) ihtiyaç duyulmuĢ ve tüm Dünya‟da hızla lojistik köy 

projeleri gündeme gelmiĢtir.  

Mersin de, mevcut limanı ile uluslararası taĢıma koridorlarında yer alabilecek bir konumdadır. 

Bölgesel lojistiğin geliĢmesi ve küresel taĢıma koridorlarında yer alınması, ancak MIP Mersin 

Limanı‟nın daha hızlı, daha verimli ve daha ekonomik çalıĢmasıyla mümkün olacaktır. Bu 

ihtiyaç da Mersin Limanı‟nın geliĢtirilmesi ile karĢılanabilecektir. Bu nedenle Mersin Lojistik 

Strateji Planı‟na Mersin Limanı‟nın geliĢtirilmesi bölümü eklenmiĢ ve yeni bir liman inĢası 

yerine mevcut limanın gelecek 20 yıl içinde artacak kapasiteye cevap verebilecek Ģekilde 

yapılanması ele alınmıĢtır.  

Mersin Lojistik Köyü‟nün operasyonel ve verimli olabilmesi ve bir fayda yaratabilmesi için 

liman-köy bağlantısının hem demiryolu hem de karayolu olarak mükemmel bir uyum içinde 
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çalıĢması gerekmektedir. Bu uyumun sağlanabilmesi için, gerek lojistik köy ayağında gerek 

Mersin Limanı ayağında gereken alt yapının hazırlanması  da master plana dahil edilmiĢtir. 

Bu çalıĢma sırasında, MIP Mersin Limanı yönetimi ile temasa geçilmiĢ ve liman hizmetlerinin 

daha verimli Ģekilde sağlanması ve elleçlenen ürünlerin lojistik köye katma değer yaratacak 

biçime yönlendirilmesi konusunun ele alınması istenmiĢtir. Yapılan görüĢmelerde limanın 

gelecekte konteyner ağırlıklı bir limana dönüĢtürüleceği, konteyner dıĢında da genel 

kargonun mevcut kapasite içinde elleçleneceği öğrenilmiĢtir. Bu vizyon da, lojistik köylerin 

çalıĢmasına uygun bir vizyon olarak master planda ana hedef olarak seçilmiĢtir.  

  

3.3.1.1. Liman’ın Mevcut Durumu 

Mersin Limanı‟nın mevcut durumu, Mersin Lojistik Strateji Planı içinde detaylı olarak 

verilmiĢtir. Bu çerçevede aĢağıdaki konular alt baĢlıklar halinde değerlendirilmiĢtir. 

 

Kapasiteler 

Türkiye‟nin iĢlem hacmi olarak Ġstanbul‟dan sonra en büyük ikinci limanı durumunda olan 

Mersin Limanı, toplam rıhtım uzunluğu, liman alanı, maksimum derinlik, iĢçi sayısı, gemi 

kabul kapasitesi ve konteyner stoklama kapasitesi açısından Türkiye‟nin özel sektör 

tarafından iĢletilen en büyük limanıdır. Ayrıca, Mersin Limanı, Türkiye‟deki limanlar 

içerisinde, deniz taĢımacılığının gerektirdiği tüm denizcilik ve liman hizmetlerini eksiksiz 

verebilen tek limandır.  Aynı liman yerleĢiminde, kendi rıhtımı da olan, ve Mersin Limanı‟nın 

liman fonksiyonlarını kullanan, limana gelen ürünlerin kolayca transferinin yapılabildiği, 

Türkiye‟nin ilk inĢa edilen ve bu haliyle 4. büyük serbest bölgesi olan Mersin Serbest 

Bölgesi‟nin de bulunması, limanın önemini daha da artırmaktadır. 

Liman, toplam olarak yaklaĢık 1.000.000 m2 (100 ha) alana sahiptir. Bu alan içinde gerek 

kamu kuruluĢlarına, gerekse bazı özel kuruluĢlara tahsis edilen alanların olması ve bu 

alanların geliĢigüzel seçilmiĢ olması, liman verimliliğini engelleyen bir durumdur. Limanda 

toplam (Serbest Bölge, Petrol Ofisi ve 2 adet NATO rıhtımları ile birlikte) 28 adet rıhtım 

bulunmaktadır.  

Mersin Limanı‟na, ağırlık olarak 100.000 gross tona kadar ve uzunluk olarak 305 metreye 

kadar olan gemiler girebilmektedir. Kabul edilen maksimum gemi su altı yükseklikleri; 275 

metreye kadar olan gemiler için 13 metre, 275-305 metre arası gemiler için 12 metredir. Bu 
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derinlik, bu gün mevcut talep için yeterli görünse bile, gelecekte gemi boylarının artması 

durumunda yetersiz kalacak ve yeni tarama iĢlemlerine gereksinme duyulacaktır. 

Liman bünyesinde, iĢletici MIP Ģirketinin personeli olarak 609  (287 kiĢi ofis, 322 kiĢi saha 

personeli), alt taĢeronların personeli olarak da 1.168 iĢgören olmak üzere toplam 1.777 kiĢi 

çalıĢmaktadır. Liman hizmetleri gibi özellik arz eden bir hizmeti yerine getiren kadroların 

çoğunluğunun alt taĢeronların yönetiminde olması da hizmet ve eleman kalitesinin 

düĢmesine yol açmakta ve bir risk olarak görülmektedir.  

Limanda, 14 ve 15 No‟lu rıhtımlarla (TMO rıhtımları) konveyör bağlantısı da bulunan ve kuru 

dökme yük (tahıl, hububat vb.) stoklaması amaçlı 100.000 Ton kapasiteli bir beton silo (TMO 

silosu) mevcuttur. Yılın belli dönemlerinde çalıĢan bu tesisler de limanın verimliliğini olumsuz 

yönde etkilemekte, yoğun dönemlerde artan araç trafiği, katma değeri düĢük olan bir hizmet 

olması nedeniyle lojistik olarak bir artı değer yaratmamaktadır. 

Ayrıca, liman içerisinde Ceynak Lojistik ve Ticaret A.ġ.‟ye ait bir nebati yağ depolama ve 

yükleme/boĢaltma tesisi mevcuttur. Bu tesis, toplam 58.000 m3 kapasiteye sahip 24 adet 

depolama tankı ve bu tanklardan 15 ve 18 No‟lu rıhtımlara doğrudan bağlantıyı sağlayan 

toplam 1,5 kilometre uzunluğunda boru hattından oluĢmaktadır.  Söz konusu boru hatları ile 

15 ve 18 No‟lu rıhtımlara yanaĢan gemiler için gemiden gemiye, gemiden tanklara ve 

tanklardan gemiye yükleme/boĢaltma hizmeti verilmektedir. Sıvı depolama tesisi olarak da 

hem yer kaplamakta, hem ilave trafik yükü yaratıp araç trafiğini olumsuz etkilemektedir. 

11 Mayıs 2007 tarihindeki iĢletme devrinden sonra yeni iĢletmeci MIP Ģirketinin yaklaĢık bir 

yıl içerisinde yapmıĢ olduğu yatırımlar sonrasında limanın yıllık elleçleme kapasitesi Tablo 

3.21‟de ve konteyner elleçleme ekipmanları Tablo 3.23‟de verilmiĢtir. 

Konteyner Kapasitesi 2.500.000 TEU/Yıl 

Sahada Stoklama Kapasitesi 1.241.000 TEU/Yıl 

Genel Kargo Kapasitesi 1.000.000 Ton/Yıl 

Dökme Katı/ Sıvı Yük 
Kapasitesi 4.500.000 Ton/Yıl 

Tablo 3.21: Mersin Limanı Yıllık Mevcut Elleçleme Kapasitesi 
Kaynak: MIP 

Ocak-Ağustos 2008 döneminde, Mersin Limanı‟nda elleçlenen toplam genel kargo ve 

kuru/sıvı dökme yük miktarı (konteynerize yük hariç) 3.369.185 Ton‟dur. MIP‟den alınan 

verilere göre, limanda 2008 yılı için toplamda 775.000 ton genel kargo, 4.000.000 ton kuru 

dökme ve 640.000 ton sıvı dökme yük elleçlemesi beklenmektedir. 
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Bu hedeflerle mevcut kapasitenin karĢılaĢtırılması sonucunda elde edilen kapasite kullanım 

oranları aĢağıdaki tabloda verilmiĢtir; 

  
Mevcut kapasite 2008 GerçekleĢen 

Kapasite Kullanım 
Oranı (%) 

Konteyner Kapasitesi 2.500.000 TEU/Yıl 854.600 34 

Sahada Stoklama Kapasitesi 1.241.000 TEU/Yıl     

Genel Kargo Kapasitesi 1.000.000 Ton/Yıl 734.146 73 

Dökme Yük Kapasitesi 4.500.000 Ton/Yıl 4.106.705 91 

Tablo 3.22: Mersin Limanı Kapasite Kullanım Oranları 

Kapasite kullanım oranlarına bakıldığında, konteyner elleçleme kapasitesinin henüz %34‟lük 

bir kısmının kullanılmakta olduğu ve rıhtım kapasiteleri konusunda yakın gelecekte bir dar 

boğazla karĢılaĢılmayacağı görülmektedir. Genel kargo kapasitesinde kritik noktaya 

yaklaĢılmıĢ olmasına rağmen, genel kargo yüklerindeki artıĢ hızının çok düĢük olması da 

yakın gelecekte bir dar boğaz oluĢacağı mesajını vermemektedir. Dökme yük elleçlemesinde 

liman kritik noktaya ulaĢmıĢtır. Her ne kadar dökme yük artıĢ trendinin düĢük olması söz 

konusu olsa da, liman veriminin arttırılması açısından dökme yüklerin ikinci bir limana 

transferi ve yaratılan kapasitenin lojistik ve yeni inĢa edilecek lojistik köy verimliliği açısından 

öncelikle genel kargo elleçleme kapasitesinde bir artıĢ planlaması yapılması gereği ortaya 

çıkmaktadır. 

Limanda kullanılan elleçleme ekipmanlarının bir kısmı TCDD döneminden kalma 

ekipmanlardır. Tablo 23‟de bu ekipmanların listesi verilmiĢtir.  GeçmiĢ dönemde bakımlarının 

düzenli bir Ģekilde yapılamamıĢ olması da göz önünde bulundurulduğunda, gelecekte bu 

ekipmanların daha büyük kapasiteye sahip ekipmanlarla değiĢtirilmesi gerekmektedir.  

Liman ekipmanlarına yapılan yatırım, henüz liman verimliliğini arttırmaya değil kapasite 

kullanımını karĢılamaya dönük yapılmaktadır. Daha güçlü, farklı, hızlı ekipmanların satın 

alınması ve kullanılması gerekmektedir. Eski ekipmanlar, eski sistemlerle kullanılmaya 

devam edilmektedir. Yenileme sürecinde bu açığın kapatılacağı beklenmektedir. 

Limanda, konteyner ekipmanları dıĢında, genel kargo ve dökme yük elleçlemesi için 2 adet 

paletli (60-90 ton) ve 2 adet lastik tekerli (60 ton) olmak üzere toplam 4 adet ekskavatör 

hizmet vermektedir. Dar boğaz yaratacağı görülen bu ekipmanların yeni ekipmanlarla 

takviyesi gereklidir. 
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EKĠPMAN ADET 
KAPASĠTE 

(TON) 

Rıhtım Vinçleri 5 40 

Mobil Rıhtım Vinçleri 5 40 

Transteynerler (RTG) 7 35 

Transteynerler (RTT) 7 35 

Dolu Konteyner Elleçleyiciler 20 40 

BoĢ Konteyner Elleçleyiciler 14 10 

Elektrikli Vinç 17 3-35 

Mobil Vinçler 15 6-70 

Forkliftler 43 2-5 

Çekici 33 25 

Treyler 42 15-40 

Loderler 1 3 

Mini Loder 1 1 

Tablo 3.23:  Mersin Limanı Konteyner Elleçleme Ekipmanları 
    Kaynak: MIP 

 

Taşıma Miktarları 

2000‟li yılların baĢından bugüne, Mersin Limanı‟na gelen yıllık gemi sayısında fazla bir 

değiĢiklik olmayıp, bu sayı 3.742 ila 4.064 arasında değiĢmektedir. 2001-2008 yılları 

arasında limana gelen gemi sayıları ġekil 3.24‟de gösterilmiĢtir. 
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Şekil 3.24: Mersin Limanı 2001 - 2007 Gemi Trafiği (adet) 

Kaynak: Mersin Liman İşletmesi Müdürlüğü 2005, MDTO 2009 
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Mersin Limanı‟nda 2001 yılında toplam 12.939.509 Ton kargonun elleçlemesi 

(yükleme/boĢaltma) yapılmıĢ iken bu miktar 2005 yılında 15.727.078 Ton‟a ve 2008‟de ise 

19.857.423 Ton‟a ulaĢmıĢtır. 2001-2008 yılar bazında toplam kargo hacminin dağılımı Tablo 

3.24‟de verilmiĢtir. Kargo miktarının artmasına karĢılık yanaĢan gemi sayısının azalması 

daha büyük tonajlı gemilerin yanaĢtığının bir göstergesidir. Bu durumda da kısa bir vade 

içinde rıhtım boylarının uzatılması, bazı rıhtımların birleĢtirilerek daha uzun rıhtımlara 

dönüĢtürülmesi ve bu rıhtımlara yanaĢacak gemi draftları ile ilgili olarak da liman giriĢinin, 

liman içindeki su kanalının ve de rıhtım alanlarının taranması ihtiyacı söz konusu olacaktır.   

YIL Dahili Ġhracat Ġthalat Transit TOPLAM 
DeğiĢim 

(%) 

2001 2.129.787 5.109.127 5.256.256 443.339 12.938.509   

2002 2.085.725 4.682.473 5.923.548 541.774 13.233.520 2,23% 

2003 1.694.437 4.778.965 7.806.135 952.769 15.232.306 13,12% 

2004 1.426.665 4.544.373 9.256.825 1.294.603 16.522.466 7,81% 

2005 1.154.300 4.760.280 8.669.425 1.143.073 15.727.078 -5,06% 

2006 1.300.737 5.902.410 7.548.194 1.328.058 16.079.399 2,19% 

2007 1.418.498 6.487.031 8.455.831 1.528.742 17.890.102 10,12% 

2008 1.431.042 7.114.182 9.228.793 2.083.406 19.857.423 9,91% 

Tablo 3.24: Mersin Limanı 2001 - 2008 Yıllara Göre Toplam Kargo Hacmi ve Dağılımı (Ton) 
Kaynak : MDTO-2009 

MDTO‟nun verilerine göre, 2006 yılında Mersin Limanı‟nda elleçlenen toplam kargonun 

%39,5‟i, konteynerize (konteyner içerisinde) yük iken, bu oran 2007‟de %44,1‟e ve 2008‟de 

%44,5‟e yükselmiĢtir. 2006-2008 döneminde konteynerize yüklerin toplam kargo miktarına 

oranları Tablo 3.25‟de verilmiĢtir. Bu geliĢme bir yandan kargo miktarının artmakta olduğunu 

ancak konteyner ile gelen malzemelerin miktarının genel kargo artıĢ hızından daha fazla bir 

artıĢa sahip olduğunu göstermektedir. Gelecekte Mersin Limanı‟nın büyük oranda konteyner 

elleçleyecek bir limana dönüĢümü kaçınılmazdır. MIP‟nin geleceğe dönük iĢ planları 

hakkında bilgi temin edilememiĢtir. Bu konu, kuruluĢun iç konusu olmakla beraber iĢletmenin 

bünyesinde artan yük kapasitesine uygun olarak bir geliĢme planı olduğu ve kısa aralıklarla 

revizyonlar yapıldığı öğrenilmiĢtir.  

YIL 
TOPLAM 

(Ton) 

Konteynerize 

Oran 

Diğer 

Oran (Ton) (Ton) 

2006 16.079.420 6.350.463 39,50% 9.728.957 60,50% 

2007 17.890.102 7.890.818 44,10% 9.999.284 55,90% 

2008 19.857.423 8.832.675 44,50% 11.024.748  55,50% 

Tablo 3.25 : 2006 - 2008 Döneminde Mersin Limanı'nda Elleçlenen Konteynerize Yükün Toplam Kargo Hacmine Oranı 
Kaynak: MDTO-2009 
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Hâlihazırda, Mersin Limanı‟na, 45‟in üzerinde uluslararası konteyner taĢıma hattının düzenli 

seferleri mevcuttur. Geçtiğimiz 10 ay içerisinde Avrupa-Uzakdoğu arası direkt sefer yapan 3 

yeni konteyner servisi de sefer yapmaya baĢlamıĢtır. Ayrıca, yine bu dönemde ARKAS 

Grubu‟nun EMES konteyner hattı da, haftalık Karadeniz seferi hizmeti vermeye baĢlamıĢtır. 

2001 yılında Mersin Limanı‟nda elleçlenen toplam konteyner miktarı 305.860 TEU iken, 2007 

yılında bu rakam 792.270 TEU‟ya çıkmıĢ olup; 2008‟de de 844.631 TEU olarak 

gerçekleĢmiĢtir. 2001-2008 dönemi yıllık konteyner trafiği dağılımı aĢağıda yer alan tabloda 

ve toplam konteyner trafiği ġekil 3.25‟de verilmiĢtir. 

YIL 

YÜKLENEN YÜKLENEN/ ĠNDĠRĠLEN ĠNDĠRĠLEN/ 

TOPLAM DOLU BOġ 
TOPLAM 

(%) DOLU BOġ 
TOPLAM 

(%) 

2001 126.605 24.145 49,30% 104.659 50.451 50,70% 305.860 

2002 144.382 38.290 49,40% 142.206 45.155 50,60% 370.033 

2003 172.208 60.986 50,00% 174.031 59.348 50,00% 466.573 

2004 198.583 62.516 49,30% 210.117 57.992 50,70% 529.208 

2005 210.045 83.508 49,90% 238.996 56.155 50,10% 588.704 

2006 240.105 78.653 49,80% 250.114 71.839 50,20% 640.711 

2007 276.030 114.815 49,30% 326.920 74.505 50,70% 792.270 

2008 323.026 92.797 49,20% 320.735 108.073 50,80% 844.631 

Tablo 3.26: Mersin Limanı 2001 - 2008 Konteyner Trafiği Dağılımı 
Kaynak: MDTO-2009 
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Kapasiteyi Arttıracak Beklentiler 

Mersin Limanı, Güneydoğu Anadolu Projesi (GAP)‟nin, bölgedeki sanayi ve tarım ürünlerinin 

ihracında en önemli liman bağlantısını oluĢturmaktadır. Demiryolu ve karayolu bağlantıları ile 

limana gelecek olan yükün konteynerize halde olması, planlanan yük akıĢının Avrupa‟ya 

veya diğer kıtalara taĢınmasında önemli bir nokta olacaktır. Mersin Limanı, ana taĢıma 

koridorlarından gelmekte olup Ortadoğu‟ya aktarılacak olan mal ticareti için de ideal bir 

transit limanı ve intermodal taĢımacılık için bağlantı noktası olacaktır.  

Mersin Limanı‟nda, Orta Doğu ve Orta Asya yüklerinin Akdeniz‟e çıkıĢında ve AB ülkelerine 

ait varıĢ limanlarına ulaĢtırılmalarında önemli bir ana liman görevi üstlenmek üzere, modern 

konteyner limanı projesi kapsamında çalıĢmalar yapılmaktadır. ULĠMAP (Ulusal Limanlar 

Master Planı) sonuçlarına göre, Mersin Limanı, Türkiye‟nin “Ana Liman-Aktarma Merkezi” 

olarak hizmet verebilecek, stratejik noktada yer alan birinci öncelikli limanıdır. 

Mersin Limanı‟nda özelleĢtirme sonrası yeni liman iĢleticisi Ģirket (MIP-Mersin Uluslararası 

Liman ĠĢletmeciliği A.ġ.) tarafından birçok altyapı yenileme ve modernize çalıĢmaları 

yapılmıĢ ve hâlihazırda da yapılmaktadır.  

Bu çalıĢmalar kapsamında, konteyner stoklamak, liman içi araç trafiğini düzenlemek ve liman 

operasyonunun hızlanmasını sağlamak amacıyla yapılan betonlama ve asfaltlama 

çalıĢmalarının büyük bir kısmı tamamlanarak hizmete sunulmuĢ bulunmaktadır. Liman 

sahası içinde iyileĢtirme çalıĢmaları yapılırken, alan yetersizliği nedeniyle bazı depolama ve 

konteyner boĢaltma hizmetleri de liman dıĢına taĢmaktadır. 

Altyapı projelerinin önemli ayaklarından biri olan ve gerek TCDD‟nin ve gerekse MIP‟nin 

operasyon etkinliğini artırmak amacıyla planlanan “Yeni Demiryolu Projesi” çalıĢmaları da 

hızla devam etmektedir. Limanın ortasından geçen ve liman içi ekipman hareketini sınırlayan 

mevcut raylar liman sahasının ortasından kaldırılarak, Mersin-Adana Karayolu‟na paralel 

uzanan ve atıl halde bulunan bölgeye taĢınmaktadır. Bu düzenleme ile vagonlara yapılacak 

yükleme/boĢaltma iĢlemlerinin tek bir bölgede gerçekleĢtirilmesi ve trenlerin fazladan 

manevra yapmalarına gerek kalmaması amaçlanmaktadır. Yeni Demiryolu Projesi‟nin 

sağlayacağı avantajla, tren giriĢ çıkıĢları otoyol altından gerçekleĢecek; böylece Adana-

Mersin Karayolu‟nun tren geçiĢleri nedeniyle trafiğe kapanması söz konusu olmayacaktır. Bu 

proje tamamlandığında, liman içerisinde ve çevresinde trafik güvenliği ve düzeni de 

sağlanmıĢ olacaktır. 

Limanda, altyapı çalıĢmaları dıĢındaki önemli yatırımlardan biri olan “Liman Otomasyon 

Programı” kapsamında yapılan çalıĢmalarda da son aĢamaya gelinmiĢ; kablosuz geniĢ yerel 
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alan ağı tamamlanmıĢtır. Operasyonda kullanılacak “el terminalleri”, pilot bölgelerde 

kullanılmaya baĢlanmıĢ olup; yeni program yakın zamanda, konteyner kapı giriĢ çıkıĢlarında 

ve terminal hizmetlerinde de kullanılmaya baĢlayacaktır. Kurulan bu program sayesinde 

operasyon hareketleri anında sisteme dahil olacağı gibi, tüm operasyonun internet üzerinden 

takibi de mümkün olacaktır. 

 

3.3.1.2. Darboğazlar ve Alınacak Tedbirler 

Mevcut durum raporunda, limanın kısıtları olarak ortaya çıkan konular bu bölümde  

geliĢtirilecek noktalar halinde incelenmiĢtir. Limanın artan taĢıma hacmi ve konteyner trafiğini 

karĢılama ve daha etkin hizmet verebilme açısından geniĢleme olanaklarının oldukça sınırlı 

olması en temel sorunlar olarak karĢımıza çıkmaktadır. Bunun yanısıra; 

 Limanın özelleĢtirme sürecinin sonuçlandırılması uzun sürmüĢtür. Bu sürecin 

uzaması, yatırımcının limana gereken ağırlığı vermesini geciktirmiĢ ve zaman kaybına 

yol açmıĢtır. ÖzelleĢtirme sonrasında dahi halen yeni iĢletmecinin yasal mevzuat ve 

devir iĢlemleri ile ilgili sıkıntılarının mevcut olması da, yatırım sürecini ötelemekte ve 

verimsizliklere neden olmaktadır. Hukuki belirsizliklerin bir an önce çözüme 

kavuĢturulması Ģarttır.  

 Bölgedeki diğer ülke limanlarının yük miktarları hızla artmakta, yük trafiği 

büyümektedir. Suriye‟de yeni limanların inĢa edilmesi için projeler yapılmaktadır.  

KomĢu ülkelerle rekabet edebilmede, merkezi yönetimin gerek Mersin Limanı‟na ve 

gerekse diğer Türk limanlarına özelleĢtirme sonrasında gereken somut desteği 

yeterince veremiyor olması önlenmelidir.  Mersin Limanı‟na yanaĢacak gemilere 

alternatif avantajların sağlanması, her türlü teĢvik uygulamalarının yeniden gözden 

geçirilmesi gereklidir.  

 Dünya ticareti açısından önemli bir coğrafyada yer alan, üç yanı denizlerle çevrili bir 

ülke olarak, Türk denizciliğinin ve deniz taĢımacılığının halen olması gereken 

seviyenin çok gerisinde olması limanlarımızın kapasitelerinin altında kullanılmasına 

yol açmaktadır. Deniz Ticaret filolarımızın geliĢtirilmesi ile artan yük kapasitesinden 

özel liman iĢletmecileri de pay alacaklar, gerek liman sahası gerek rıhtım ve iskele 

kapasiteleri, gerek su derinlilikleri, gerekse de liman ekipmanları konusunda yatırım 

yapabilecek cesareti kazanacaklardır.  
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 Liman‟da çok sayıda farklı devlet kuruluĢunun farklı fonksiyonlar üzerinde yetkili ve 

söz sahibi olması söz konusudur. Bu kuruluĢların mevcut mevzuat ve 

yönetmeliklerinin birbiriyle uyumsuz olması ve her kuruluĢun kendi mevzuatının baz 

alınması gerektiği konusunda ısrar etmesi nedeniyle, verilen hizmetlerde kesintiler 

hatta gecikmeler ortaya çıkmaktadır. Liman operasyonlarının özelleĢtirilmesi dıĢında, 

denetim fonksiyonunu gören kuruluĢların ilgili yönetmeliklerinin de, iĢlemleri 

hızlandırıcı, ortak bilgi kullanımını ve hatta dijital ortamda denetleme yapılmasını 

sağlayacak Ģekilde düzenlenmesine ihtiyaç duyulmaktadır. 

 Genel olarak limancılıkta izin prosedürlerinin çok ağır olması, bürokrasinin çok fazla 

olması ve izinlerin uzun zaman alması sorunu yaĢanmaktadır. Bir çok uluslararası 

limanda uygulanan; proses öncesi denetimlerin evrak üzerinde yapılması ve yük 

trafiğinin hızının kesilmemesi gibi yönetmelik değiĢikliği çalıĢmalarına gereksinme 

duyulmaktadır.  

 Geleceğe dönük yatırım planları konusunda MIP‟den bilgi alınamamıĢ olmasına 

rağmen, yapılan görüĢmelerde kısa ve uzun vadeli stratejik iĢ planlarının olduğu ve 

revizyonlar yapılarak bu planlara uygun yatırım ve iĢ geliĢtirme çalıĢmalarının 

sürdüğü öğrenilmiĢtir. MIP, liman içi ve operasyonları için de kısa, orta ve uzun 

vadede ciddi planlamalar yapmakla birlikte, limanla entegre çalıĢması gereken 

unsurlar için (Liman çevresi, bağlantı yolları (Ģehir imar planı), lojistik yapılanmaları 

vb.) sağlıklı uzun vadeli planların olmayıĢı endiĢe yaratmaktadır. MIP‟nin geliĢme 

planlarının belli bir gizlilik çerçevesi içinde yerel yönetimlerle paylaĢılması ve Ģehri 

planlayan unsurların, bu planlara uygun ön çalıĢmaları yapması tercih edilmektedir. 

Bu bağlantının olmaması, gelecekte MIP‟de bir sıkıĢıklığa veya proje revizyonlarına 

yol açacaktır. 

 Liman‟da, gerek ofiste, gerekse sahada çalıĢtırılmak üzere kalifiye eleman bulmada 

güçlük yaĢandığı belirlenmiĢtir. Liman hizmetlerinin verimliliği, altyapının ve kullanılan 

ekipmanların kalitesine bağlıdır. Bunların yanısıra, bu alanlarda adı geçen 

ekipmanları kullanacak olan elemanların de yeterli bilgi ve tecrübeye sahip olması 

gerekmektedir. Mersin Üniversitesi‟ne yeni dahil edilmiĢ olan Deniz Ticaret Meslek 

Yüksekokulu‟nda bulunan “Deniz ve Liman ĠĢletmeciliği” programının öğrenci 

kontenjanının arttırılması önerilmektedir. Bunun yanında MIP‟nin kadrolarına, ileride 

liman ekipmanlarını kullanacak, eğitim almıĢ yeni elemanları dahil etmesi ve yeteri 

kadar süre içinde bu ekipmanları baĢarı ile kullanabilecekleri iĢ baĢı eğitimleri vermesi 

yerinde olacaktır. 
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 Liman içindeki demiryolu hattının etkin hale getirilmesine karĢın, limandan sonra bu 

hattın ana demiryolu hattına sağlıklı Ģekilde bağlanmasında yaĢanan sorunlar devam 

etmektedir. TCDD Tırmıl tesisinin devreye girmesi ve liman içi demiryolu 

taĢımacılığına destek vermesi de gerekmektedir. 

 Aynı saha içerisinde bir lojistik köy ile birlikte çalıĢan limanlar hariç, limanların içinde 

mal stoklayacak alanlar olmaması gerekmektedir. Limanların ülke ekonomisine 

katkısı, limana yanaĢan gemilerin mümkün olduğu kadar hızlı yüklenmesine ve 

boĢaltılmasına bağlıdır. Limanda bekleyecek olan ürünlerin, konteynerlerin ve 

araçların liman sahası içinde stoklanması, liman alanının ve ekipmanlarının 

verimliliklerini azaltmaktadır. Mersin Limanı gibi yer darboğazı içinde olan bir tesisin, 

liman sahası içinde mal ve konteyner hareketini kısıtlayacak her türlü tesise, açık 

depolamaya ve boĢ konteyner stoklamasına açık olmaması ön görülmektedir. Bu 

amaçla, liman içindeki stok alanlarının liman dıĢına, tercihen yeni inĢa edilecek 

Lojistik Köy‟e aktarılması, konteyner boĢaltma ve doldurma iĢlemlerinin Lojistik 

Köy‟de gerçekleĢtirilmesi, gerek boĢ konteynerlerin, gerekse uzun süre beklemesi 

gerekebilecek dolu konteynerlerin bu alanda stoklanması planlanmalıdır. Bu sayede 

liman içinde sadece dolu konteyner trafiği olacak, hem demiryolu ile gelen, hem kara 

nakil araçları ile taĢınan dolu konteynerler gemilerin yanaĢması sırasında kısa süreli 

olarak liman alanında stoklanacaktır.  

 Yine büyük montanlı olarak gelen proje yüklerinin, indirildikten sonra liman 

rıhtımlarında bekletilmeden Lojistik Köy‟e sevk edilmesi ile rıhtımların daha rahat ve 

etkin hizmet vermesi sağlanacaktır. Bu yolla gemi yoklamaları hızlanacak, gemilerin 

rıhtım yetersizliği nedeniyle açıkta beklemeleri azalacak, demuraj maliyetleri düĢecek 

ve limandan geçen yük miktarı artacaktır. 

 Günümüzde Dünya ekonomisinde, dolayısıyla uluslararası taĢımacılıkta ve özellikle 

deniz taĢımacılığında yaĢanan olağanüstü dönemin de etkisiyle, MIP‟nin iĢ planının 

sık aralıklarla revize edilmesi gerekmektedir. Zira, bu iĢ planı geçmiĢ dönem verileri 

ve geleceğe yönelik öngörüler ıĢığında hazırlanmıĢ olup; yaĢanmakta olan ekonomik 

durgunluk, Dünya ticaretindeki pek çok öngörünün boĢa çıkmasına neden olmuĢtur. 

Örneğin, 2008 yılı içinde 8 yeni RTG aracı için sipariĢ verilmiĢ olunmakla birlikte, iĢ 

planında 2009 yılı için öngörülen RTG sipariĢleri ise, talepte ve iĢlem hacminde 

yaĢanan düĢüĢ nedeniyle bekletilmektedir. Doğal olarak, iĢ planının, Dünya 

ekonomisi ve deniz ticaretinin geliĢimine göre revize edilmesine devam edilecektir. 
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 MIP ile yapılan daha önceki görüĢmelerde de ifade edilmiĢ olduğu gibi, halihazırda 

Mersin Limanı‟nın konteyner elleçleme (yükleme/indirme) kapasitesi 4,5 Milyon 

TEU/yıl olarak hesaplanmıĢtır. Bu rakam, limanın yalnızca konteyner elleçlemesi 

durumundaki kapasitedir. YaklaĢık 10 yıl önce hazırlanan JICA raporunda Mersin 

Limanı için 2008 yılında 856.000 TEU elleçleme planlanmıĢ olup bu rakam 2008 

yılında 854.000 TEU gibi % 100‟e yakın bir oranda tutmuĢtur. Aynı raporun 2014 yılı 

için beklentisi 1.665.000 TEU olup bu talebin de mevcut kapasite ile karĢılanabileceği 

görülmektedir.  Yine her bir yük tipi için, mevcut alanda 3 Milyon ton/yıl dökme katı 

yük, 2 Milyon ton/yıl dökme sıvı yük ve 1 Milyon ton genel kargo elleçleme 

kapasitesine sahiptir.  Limanlarda her tip yükün elleçlenmesi söz konusudur, ancak 

yapılacak olan bir çalıĢma ile bazı konvansiyonel kargoların ve dökme yüklerin Mersin 

Limanı yerine çevre limanlarda elleçlenmesi liman verimliliğini arttıracaktır.  

 Büyüme planları çerçevesinde, MIP tarafından 2 adet yeni dolgu alanı ve ek 

rıhtımların yapılması ile konteyner elleçleme kapasitesinin 8 Milyon TEU/yıla (yalnızca 

konteyner elleçlenmesi durumunda) çıkarılabileceği hesaplanmaktadır. Diğer yüklerin 

de aynı anda iĢlem görmesi durumunda bu kapasite 6 Milyon TEU/yıl civarında 

olacaktır. Türkiye ticaret hacminde, bu kapasite oldukça büyük bir miktar olup, bu 

kapasitenin ekonomiye katkısı son derece olumlu olacaktır. 

 Hâlihazırda liman kapılarında gözlenen araç beklemelerinin olabildiğince önlenmesi 

amacıyla, plaka ve konteyner numarası okuma ve taĢıt tanıma sistemi çalıĢması 

yapılmaktadır. Bu çalıĢma tamamlanıp, tam olarak kullanılmaya baĢlandığında araçlar 

kapılardan bekleme yapmaksızın giriĢ ve çıkıĢ yapabileceklerdir. Projenin bir an önce 

hayata geçirilmesi gerekmektedir. 

 Ayrıca, yine Türkiye‟de uygulanmakta olan bir pilot projede, gümrük-liman 

entegrasyonlu otomasyon sistemi için Mersin Limanı pilot bölge seçilmiĢ olup, 

çalıĢmalara baĢlanmıĢtır. Bu sistemde gümrükleme hizmetlerinin daha hızlı 

yapılabileceği ve limanda beklemelerin azaltılacağı öngörülmektedir. 

 

3.3.1.3. Liman GeliĢim Planı 

ÖzelleĢtirilmiĢ bir liman olan Mersin Limanı‟nın çalıĢmalarına, yatırım planlarına, geliĢme 

programlarına ve hedeflerine müdahale etmek veya revizyonlarda bulunmak bu master plan 

kapsamı dıĢında tutulmak durumundadır. Liman otoritelerinin ve yöneticilerin gelecekteki 



889 
 

geliĢme trendini ön görüp yatırımlarını yapacakları, liman içi teknik sorunlarını çözecekleri, iĢ 

verimliliklerini arttıracakları kabul edilmektedir. Bununla beraber; 

1. Mersin Limanı‟nın Doğu Akdeniz‟de rakip limanlarla rekabet edebilecek bir teknik alt 

yapıya ve kapasiteye sahip olması; gerek hizmet fiyatları ile, gerek hizmet kalitesiyle, 

taĢıyıcıları ve taĢıtıcıları kendisine çekecek bir durumda olması gerekmektedir. Liman 

hizmetlerinin bölgedeki tekelci yapısını da değerlendirerek hizmet fiyatlarının kâr 

yaratmak amacıyla yükseltilmesi, Mersin Ġli‟nin lojistik geliĢimine zarar verecektir. 

Fiyat kontrolünün kalkması sürecinde artmıĢ olan veya bundan sonra artacak olan 

fiyatların, sadece mevcut kapasiteyi kârlı kullanmak amacını gütmeyeceğini var 

saymaktayız. Önemli olan, limandan elde dilecek artı kar olmayıp; o limanın 

giriĢindeki ve çıkıĢındaki süreçler içinde elleçlenen mal/konteyner miktarını 

arttırmaktır. Bu da fiyatların kontrol altında tutulması ve Doğu Akdeniz‟deki rakip 

limanlarla paralel bir fiyat politikası uygulanması ile sağlanabilecektir. Kar amacı ile 

yapılan özelleĢtirme iĢleminin karının bundan sonra fiyatların artırılması ile değil 

maliyetleri düĢürecek ve verimi arttıracak çözümlerle elde edilmesi gerekmektedir.  

2. Limanın verimliliğini arttıracak ilk unsur, kapasitenin mümkün olan en yüksek oranda 

kullanılmasıdır. Bu anlamda, limana yanaĢan gemilerin hızlı boĢaltılması ve 

yüklenmesi en önemli faktördür. Elleçlemenin hızlı ve sorunsuz yapılabilmesi için 

kullanılan ekipmanların kapasitelerinin ve operasyon hızlarının yüksek, kullanıcıların 

eğitimli, ekipmanların tercihan yeni veya yenilenmiĢ, servislerinin gereği gibi yapılmıĢ 

olması Ģarttır. Bu MIP tarafından sağlanacak bir destektir ve yapılmalıdır.  

3. Konteyner ve konvansiyonel yükler için liman içinde geçici stoklama alanlarının da 

uygun yerde, uygun mesafede ve uygun altyapıda olması gerekmektedir. Yüklenecek 

ve boĢaltılacak konteynerlerin rıhtıma en yakın mesafede stoklanması, stok alanı ve 

rıhtım arasındaki taĢıma sisteminin yeni ve farklı ekipmanlarla yapılması, ara taĢıma 

sürecinde hız ve kalitenin elde edilmesi için MIP tarafından gereken yatırımların 

planlanması ve hayata geçirilmesi gerekmektedir.  

4. Mersin Lojistik Köyü, içinde demiryolu terminali de olan bir iĢletme olacaktır. Bu 

nedenle demiryolu ile Mersin Limanı‟na gelen malzemelerin liman içinde stoklanması 

yerine Lojistik Köy‟de bekletilmesi planlanmaktadır. Yükleme alanına paralel demir 

yolu ile taĢıma yapılması sağlanacaktır. Buna ek olarak, indirilen malzemelerin de 

vagonlarla Lojistik Köy‟e taĢınması iĢlemlerinin aynı yerde gerçekleĢmesi ve limanın 

demiryolu açısından sadece gemi ile katar arasında bir aktarma noktası olması 
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sağlanmalıdır. Bu sayede liman içinde yer tutan demiryolu ağı küçülecek ve limana 

elleçleme hizmetleri için yer kazandırılabilecektir.  

5. Limanın içinde yer alan her türlü depo/antrepo alanları boĢaltılmalı ve Lojistik Köy‟e 

taĢınmalıdır. Liman iĢletmeciliğinde, dar alana sıkıĢmıĢ limanlar için bu tip hizmetlerin 

liman dıĢında verilmesi artık uygulanması zorunlu bir operasyon haline gelmiĢtir. Bu 

sayede elde edilecek ilave alanlar liman hizmetlerine tahsis edilmelidir.  

6. Limanlarda yapılan bir diğer hizmet de konteyner doldurma veya boĢaltma 

hizmetleridir. Liman alanları, getirisi yüksek ve bundan dolayı maliyeti de yüksek 

alanlardır. Liman içinde özel sektör tarafından yapılan bu iĢlemler nedeniyle taĢeron 

firmalar, limanın değerli arazisi içinde araç parklı ofis, tamir istasyonları, doldurma ve 

boĢaltma alanları gibi alanlar iĢgal etmektedir. Bu alanlarda boĢ konteynerlerin 

stoklanması ve; kamyon veya vagonlarla gelen ürünlerin ya da gemi ile gelip 

konteynerlere doldurulacak ürünlerin doldurma ve boĢaltma iĢlemlerinin Lojistik 

Köy‟de gerçekleĢtirilmesi uygun olacaktır. Bu sayede liman alanları sadece gemilere 

yüklenecek veya gemilerden boĢaltılan konteynerlerin ve diğer ürünlerin kısa süreli 

stoklandığı alanlar olarak kullanılabilecektir. Böylece operasyonların verimi artacak, 

hızı yükselecek, kapasitesi artacak ve maliyeti düĢecektir.  

7. Mersin Limanı sınırları belli ve etrafı çevrili bir aladır. Bu alana giriĢ ve çıkıĢlar 

demiryolu ve karayolu ile sağlanmaktadır. Demiryolu trafiğinin, Ģu anda çok yoğun bir 

kara araçları trafiğine sahip olan Mersin – Tarsus D-400 Karayolu‟nu hemzemin 

olarak kesmesi bir hata olarak görülmektedir. Artacak olan demiryolu taĢımacılığımız 

nedeniyle D-400 Karayolu‟nun altından demiryolu hattı geçecek Ģekilde köprü üzerine 

alınması, veya demiryolunun limana daha uzak bir mesafeden yine bir karayolu üst 

geçidi ile D-400 Karayol‟unun güneyine bağlanması planlanmalıdır. Bu konuda MIP 

tarafından yapılacak bir yatırım söz konusu olmayacak;  TCDD, Serbest Bölge ve MIP 

tarafından yapılabilecek bir ortak çalıĢma ile demiryolu hattının serbestliğinin 

sağlanması söz konusu olacaktır. 

8.  Liman içindeki araç park alanlarının yetersiz olması da ayrı bir konudur. Kapılara 

konacak olan araç tanıma sistemi ile içeriye araç giriĢi hızlanacaktır. Bu hıza paralel 

olarak, liman içinde, limana gelen dolu araçların ve limandan yük alacak boĢ araçların 

bekleyecekleri tesisler yapılmalıdır. Yetersiz park alanlarının liman verimini olumsuz 

etkilemesi söz konusu olacaktır. Çözüm olarak; Lojistik Köy‟de inĢa edilecek tır ve 

kamyon park alanlarının bir bölümünün liman hizmetleri için değerlendirilmesi; bu 

alanlarda bekleyen araçlara ayrı bir kapıdan giriĢ-çıkıĢ sağlanması, kartla uygulanan, 
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içinde araç planlama sistemi iletiĢim bağlantısı olan bir sistemle, ve uydu takipli 

araçlarla limana hızlı giriĢ yapılması söz konusu olacaktır. Bu yolla, D-400 Karayolu 

üzerinde kilometrelerce uzanan araç kuyruğunun önlenmesi söz konusu olabilir. Bu 

proje de Mersin BüyükĢehir Belediyesi, MIP ve Lojistik Köy iĢletmesi tarafından ortak 

çalıĢılacak bir proje olmalıdır.  

9. Mersin Lojistik Köyü ile Mersin Limanı‟nın vereceği hizmetler birbirine değen hizmetler 

olacaktır. Bu nedenle merkezi yönetimin yapacağı bir çalıĢma ile Liman‟a gelen 

ürünlerin Lojistik Köy‟den geçen kısmının gümrük, laboratuar, kontrol gibi iĢlemlerinin 

Lojistik Köy‟de kurulacak olan gümrük, laboratuar gibi birimlerde de yapılabileceği bir 

uygulama düzenlemesi istenmelidir. Mersin Ticaret ve Sanayi Odası, MIP ve Mersin 

Gümrük Müdürlüğü tarafından yapılması uygun olacak bu talep, ülkemizde yeni bir 

uygulamanın baĢlangıcı olacaktır. Uzun ve zor bir iĢlem olacağı kesindir, ancak büyük 

katma değer sağlayacaktır.  

10. DLH tarafından yıllar önce projelendirilen Mersin Konteyner Limanı projesi halen 

yürürlüktedir. Mersin Limanı‟na rekabetçi bir yaklaĢım getireceği, ekisik kapasitenin 

karĢılanacağı  varsayımları ile yapılan bu proje, her yıl merkezi bütçeden düĢük bir 

katkı payı almakta ve canlı tutulmaya çalıĢılmaktadır. Bu proje, Serbest Bölge dıĢına, 

mevcut mendirek dıĢında yeni bir mendirek yapılarak ikinci bir liman yaratılmasına ve 

Mersin Limanı‟nda serbest rekabetin kurulmasına ve liman elleçleme fiyatlarının 

dengelenmesine dönük bir çalıĢma olarak görülmektedir. Bu çalıĢmanın büyük bir 

yatırım gerektirmesi ve Serbest Bölge trafiğini olumsuz etkilemesi söz konusudur. 

TINA (ulaĢım altyapı ihtiyaçları belirleme çalıĢması) kapsamında yapılan çalıĢmalarda 

Mersin Limanı‟nın minimum 7 Milyon, ortalama 9 Mlyon ve iyi senrayoda 12 milyon 

TEU/yıl‟lık bir potansiyele ulaĢacağı ön görülmektedir. Bu kadar yoğun bir yükün 

Mersin Limanı‟nda, mevcut alanda, elleçlenme olasılığı yoktur. Bu nedenle, bu 

projenin limanda serbest rekabet yaracacak Ģekilde, maliyetleri düĢürecek ekonomik 

ölçeğe ulaĢılması durumunda devreye alınacak bir Ģekilde planlanması yerinde 

olacaktır. Mersin Limanı‟nın mevcut ve ileride yapılacak yatırımlarla 4.500.000 TEU 

luk bir kapasiteye ulaĢtığı durumda yeni limanın devreye alınması, bölgedeki hizmet 

fiyatlarının dengelenmesi ve iĢ kapasitesinin arttırılması açısından zorunlu olduğu 

görülmektedir. 

11. Liman içinde eski yıllarda batmıĢ olan geminin de artık çıkarılması, liman içi trafiğinin 

rahatlaması ve tehlike arz etmemesi açısından bir zorunluluk haline gelmiĢtir. Bu 

konunun da bir liman geliĢme stratejisi olarak göz önüne alınmasında fayda 

görülmektedir.  
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Sonuç 

Mersin Lojistik Strateji Planı‟nın, Mersin Limanı ile ilgili bölümünde temel amaç, limanın gerek 

iç verimliliğinin arttırılması, gerekse Lojistik Köy‟le olan iliĢkisinin doğru Ģekilde 

sağlanmasıdır. Liman kapasitesinin artmasının Ģehir trafiğinde yaratacağı olumsuz etkiler de 

iyi bir demiryolu ve karayolu trafik planlaması ile çözülebilecektir. Bu önerilerdeki amaç, 

gelecekte yıllık 4.000.000 TEU‟yu aĢabilecek bir konteyner trafiğinde artık hub liman haline 

gelecek olan Mersin Limanı‟nın, Lojistik Köy ile birlikte sinerji yaratacak bir ortak iĢletme 

haline getirilmesidir. Beklenen kapasite artıĢı, gerek Lojistik Köy‟e, gerekse bölgeye katma 

değer sağlamalıdır.  

Limanın aktivitesinin arttırılmasında en önemli nokta fiyat politikası ve verim arttırıcı 

yatırımlardır. Bunların MIP tarafından sağlanması ile liman, inĢa edilecek olan Lojistik Köy‟e 

ve Lojistik Köy‟ün de limana büyük katkısı olacağı kesindir. 

 

3.3.2. Mersin – Tarsus Organize Sanayi Bölgesi  

Amaç 

Bu bölümde, Mersin‟de, büyük ölçekli ulusal Ģirketlere ait birkaç sanayi tesisi dıĢında, orta 

ölçekli bölgesel sanayi kuruluĢlarının önemli ölçüde yoğunlaĢtığı ve bu anlamda Mersin için 

bir lojistik odak konumunda olan Mersin-Tarsus Organize Sanayi Bölgesi‟nin, mevcut 

durumunun, eksikleri ve sorunlarının, geleceğe yönelik çalıĢmalarının ve kurulması planlanan 

Lojistik Köy ile etkileĢiminin ortaya konması amaçlanmaktadır. 

 

3.3.2.1. Mevcut Durum 

24.10.1976 tarih ve 13037 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile kurulmuĢ olan Mersin Tarsus 

Organize Sanayi Bölgesi (MTOSB), 1995 yılında henüz inĢaat halinde iken faaliyete 

geçmiĢtir.  

MTOSB, Mersin‟den 24 kilometre, Tarsus‟tan 12 kilometre uzaklıktadır. Bölge‟nin toplam 

alanı 3.800.000 m2 olup; bunun 2.780.000 m2‟si sanayi alanı olarak kullanılmaktadır. 

Bölge‟de büyüklükleri 2.500 m2 ile 580.000 m2 arasında değiĢen 151 parselin tümünün 

tahsisi tamamlanmıĢ olup, bu parseller üzerinde toplam 140 sanayi tesisi yer almaktadır. Bu 

tesislerden 103‟ü halihazırda üretim (faaliyet); 22 tesis ise inĢaat halindedir. 4 tesis proje 
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aĢamasında olup; 11 tesis üretimini durdurmuĢtur. Mevcut tesislerin faaliyet alanlarına göre 

sektörel dağılımı Tablo 3.27‟de verilmiĢtir. 

Faaliyet Alanı 

Üretim 
Yapan 
(Faal) 

ĠnĢaat 
Halinde 

Proje 
Safhasında 

Üretimi 
Duran TOPLAM 

Gıda Sanayi 12 3 0 2 17 

Alkol, Tütün ve Tütün 
Ürünleri 5 0 0 0 5 

Dokuma ve Giyim Sanayi 4 0 0 2 6 

Orman Ürünleri Sanayi 6 0 0 0 6 

Plastik ve Ambalaj Sanayi 11 6 0 0 17 

Tıbbi Gereçler, Boya, Petrol 
Türevleri ve Kimya Sanayi 13 3 0 3 19 

Çimento ve Yapı     
Malzemeleri Sanayi 8 2 0 2 12 

Cam Sanayi 6 0 0 0 6 

Demir ve Çelik Sanayi 22 7 3 0 32 

Makine Sanayi 10 1 0 1 12 

Kağıt Sanayi 2 0 0 1 3 

Kozmetik Sanayi 2 0 0 0 2 

Otomotiv Yan Sanayi 2 0 1 0 4 

TOPLAM 103 22 4 11 140 

Tablo 3.27: MTOSB'de Yer Alan Firmaların Statülerine Göre Sektörel Dağılımı 
Kaynak: MTOSB Yönetimi 

Bölge‟nin bugünkü istihdamı yaklaĢık 5.000 kiĢi olup; bu rakamın gelecekte 10.000‟e 

ulaĢması öngörülmektedir. 

MTOSB‟den 2007 yılında yapılan toplam ihracat 70 Milyon Amerikan Doları ve Bölge‟ye 

yapılan toplam ithalat da 12 Milyon Amerikan Doları civarındadır. 

Mevcut OSB alanında tahsisi yapılmamıĢ boĢ parsel bulunmaması ve Bölge‟ye yen i 

taleplerin olması sonucunda, yeni bir geliĢme alanı ihtiyacı ortaya çıkmıĢtır. Bu geliĢmenin 

mevcut alanın sınırlarının geniĢletilmesi yoluyla yapılması mümkün olamadığından, MTOSB 

yönetimince yapılan fizibilite çalıĢmaları sonucunda, Ģu anki OSB‟nin 3 kilometre batısında, 

Bahçeli Belediyesi sınırları içerisinde 278 hektarlık (2.780.000 m2) yeni bir geliĢme alanı 

oluĢturulmuĢtur. Bu alanın, imar planları ve altyapı projeleri T.C. Sanayi ve Ticaret Bakanlığı 

tarafından onaylanmıĢtır.    

GeliĢme alanında büyüklükleri 5.000 m2 ile 115.000 m2 arasında değiĢen 47 adet parsel yer 

almaktadır. Halihazırda 5 parselin tahsisi yapılmıĢ durumdadır. GeliĢme alanında 8.000 

metre ham yol inĢaatı tamamlanmıĢtır. Alanın nihai elektrik ve içme suyu temini için 

çalıĢmalar baĢlatılmıĢ olup; bu ve diğer altyapı çalıĢmalarının tamamlanmasının 1 yıl gibi bir 

süre (2010 yılı baĢı) alacağı öngörülmektedir. 
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MTOSB yönetimince yapılan fizibilite çalıĢmalarına göre, geliĢme alanındaki tüm parsellerin 

dolması ve geliĢme bölgesinin tam kapasiteyle çalıĢmasının yaklaĢık 8 yıllık bir süreci 

kapsayacağı düĢünülmektedir. Bu süre sonunda bölgedeki istihdamın 8.000 ila 10.000 

civarında olacağı öngörülmektedir. Daha sonrasında geliĢme alanının tekrar geniĢlemesine 

ihtiyaç duyulacağı ve bunun için de yaklaĢık 200 ha‟lık ek bir arazinin gerekeceği 

düĢünülmektedir.   

Diğer taraftan yine MTOSB Mütevelli Heyeti tarafından geliĢtirilen Mersin Ġhtisas Tarım 

Bölgesi Projesi (daha sonra Mersin-Tarsus Tarıma Dayalı Ġhtisas (Sera) Organize Sanayi 

Bölgesi adını almıĢtır), Sanayi ve Ticaret Bakanlığı tarafından prensipte kabul görmekle 

birlikte; heyet tarafından önerilen alanların Çevre ve Orman Bakanlığı tarafından uygun 

bulunmaması nedeniyle, uygun alternatif alanların belirlenmesi ve kabulune dek beklemeye 

alınmıĢ durumdadır. 

 

3.3.2.2. Sorun ve Eksikler 

MTOSB Yönetimi‟nin etkin çalıĢmaları ile Bölge‟de altyapı anlamında önemli bir sorun 

yaĢanmamaktadır. Bölge içi yollar, elektrik, su doğalgaz, kanalizasyon, yağmur suyu, atık su 

arıtma altyapıları etkin olarak sağlanmıĢ durumda olup; sorunsuz olarak kullanılmaktadır. 

OSB yetkilileriyle yapılan görüĢmelerde, özellikle çalıĢanlar açısından önemli bir ulaĢım 

sorunu olduğu gözlenmiĢtir. Tarsus‟tan bölge içine toplu taĢıma hizmeti verilmekte; ancak 

Mersin‟den sefer yapan toplu taĢıma araçları yetersiz kalmaktadır. Mersin‟den Huzurkent 

Beldesi‟ne kadar toplu taĢıma yapılmakta; ancak bölge içine yeterli taĢıma hizmeti 

sunulmamaktadır. 

Diğer taraftan, Bölge‟nin ve Mersin‟in doğusundaki iĢ hacminin yarattığı trafik yükü, özellikle 

yoğun saatlerde ulaĢımı olumsuz yönde etkilemekte olup; D-400 Karayolu‟na paralel olarak 

düĢünülen 2. Çevre Yolu‟nun bir an önce hayata geçirilmesi gerekmektedir. 

Ayrıca, Bölge‟den ve Bölge‟ye yük taĢıması anlamında, gerek mevcut bölgeye ve gerekse 

geliĢme alanına hitap edecek bir otoyol bağlantısının yapılması, Bölge‟nin ve Mersin 

sanayisinin geliĢmesine ve ulaĢım sorununun çözülmesine büyük destek sağlayacaktır. 
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3.3.2.3. Lojistik Operasyonlar ve Lojistik Köy ile EtkileĢim 

Batı‟daki örneklerinde görüldüğü üzere, sanayi bölgelerinin ülkenin demiryolu ağına etkin 

bağlantısının sağlanması önemli ve gereklidir. Gerek mevcut OSB ve gerekse geliĢim 

alanının direkt demiryolu bağlantısı mevcut değildir. Halihazırda, yüklerin demiryoluna 

aktarımı için en yakın nokta Mersin‟deki demiryolu yük aktarma istasyonudur. Mersin-Tarsus 

demiryolu hattı üzerinde bazı özel Ģirketlerin oluĢturduğu ve kendi operasyonları için 

kullanmakta olduğu bir kaç demiryolu aktarma terminali mevcut olmakla birlikte, bu 

terminaller genel kullanıma açık değildir. Yine TCDD‟nin Yenice yakınlarında yapmayı 

planlamakta olduğu demiryolu yük terminali de OSB‟ye, yaklaĢık olarak Mersin‟deki aktarma 

istasyonu kadar uzaktır. 

Diğer taraftan, her iki OSB alanının da halihazırda otoyola direkt bağlantısı mevcut değildir. 

Faaliyette olan OSB‟den otoyola çıkmak isteyen taĢıtlar önce D-400 Karayolu‟na inmekte ve 

buradan en yakın otoyol bağlantısı yoluyla otoyola ulaĢmaktadır. Bu durum da, D-400 

Karayolu‟ndaki zaten yoğun olan trafiği olumsuz yönde etkilemektedir.  

MTOSB alanındaki parseller, altyapılarının tamamlanması sonrasında, üzerlerinde faaliyet 

gösterecek firmalara satıĢ yoluyla devredilmiĢ ve bu alanlar üzerindeki tüm tesisler kullanıcı 

firmalar tarafından, genel kurallara uygun olmak koĢulu ile, kendi ihtiyaçları ve tercihleri 

doğrultusunda inĢa edilmiĢtir. Bölge‟de Ģu anda farklı ölçeklerde firmalar faaliyet 

göstermektedir. Yapılan inĢaatlarda öncelik, doğal olarak, üretim tesislerine verilmiĢtir. 

Faaliyet gösteren bir kaç kurumsal firma dıĢında, çoğu tesiste, lojistik operasyonlar 

açısından, özellikle ithalat/ihracata yönelik olarak yükleme/boĢaltma ve depolama için doğru 

uygulamaların yapılmamıĢ olduğu görülmektedir. Yükleme/boĢaltma yapacak araçlar için 

uygun giriĢ-çıkıĢ kapıları, yükleme/boĢaltma rampaları ya hiç mevcut değildir ya da, tesis 

sahiplerinin kendi görüĢleri doğrultusunda yapıldığından, verimli olacak Ģekilde inĢa 

edilmemiĢtir. Çoğu tesiste hammadde ya da ürün depolaması da üretim sahası içerisindeki 

herhangi bir boĢ alanda yapılmakta, bu da yükleme/boĢaltma esnasında üretimde 

aksamalara neden olabilmekte ve üretim alanı içinde ekstra bir risk oluĢturmaktadır.  

Genel olarak bakıldığında, MTOSB‟de faaliyet göstermekte olan tesislerde lojistik 

operasyonların etkin Ģekilde yürütülmesinde zaman zaman sıkıntılar yaĢanmakta, bu da 

zaman, iĢ verimi ve iĢgücü kayıplarına yol açabilmektedir. Bu anlamda, yapılması planlanan 

Lojistik Köy‟ün, Mersin‟in sanayi üretiminin önemli bir bölümünü bünyesinde barındıran 

MTOSB ve yakın gelecekte önemli bir üretim kapasitesine sahip olması hedeflenen geliĢme 

alanı için, önemli bir destek sağlayacağı öngörülmektedir. 
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Bu raporun 3.2.1. bölümünde detaylı olarak verilen fizibilite çalıĢması sonucunda ortaya 

çıkan ve Devlet Bakanımız Sn. KürĢad Tüzmen‟in baĢkanlığında yapılmıĢ olan toplantıda da 

üzerinde mutabık kalınarak 1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni Nazım Ġmar Planı‟na iĢlenmesi 

ön görülen Lojistik Köy alanı, mevcut OSB‟ne ve geliĢme alanına oldukça yakın bir 

konumdadır. Lojistik Köy‟ün öngörülen bu alan üzerinde gerçekleĢtirilmesi durumunda, 

1/25.000 ölçekli Ġmar Planı‟nda gösterilen ve kısa süre içerisinde yapımı planlanmakta olan 

2. Çevre Yolu‟nun da, gerekli revizyonlar yapılarak en uygun güzergâhtan geçirilmesi ile her 

iki OSB‟nin Lojistik Köy ile bağlantısı oldukça pratik ve etkin bir Ģekilde sağlanabilecektir. 

Ġlaveten, 2. Çevre Yolu ile gerek Lojistik Köy‟ün ve gerekse her iki OSB‟nin otoyola hızlı ve 

etkin Ģekilde bağlanması da mümkün olabilecektir. 

Belirtilen alanda kurulacak olan Lojistik Köy‟de yer alacak kapsamlı demiryolu terminali ve 

elleçleme üniteleri sayesinde, OSB‟lerin üretimlerinin, 2. Çevre Yolu üzerinden çok kısa bir 

ara taĢıma ile demiryoluna aktarılması mümkün olabilecektir. Gelecekte, OSB‟lerden 

demiryolu ile taĢıma hacminin artıĢına göre ve arazi eğimlerinin elverdiği ölçüde, Lojistik Köy 

ile OSB‟ler arasında demiryolu bağlantısının sağlanabilmesi olanakları da incelenebilir. 

Lojistik Köy içerisinde yer alacak olan çağdaĢ depolama alanları ve elleçleme tesisleri de 

OSB‟lerde faaliyet göstermekte olan sanayi firmalarının gerek üretimde kullandıkları 

hammadde ya da ara mamullerin, ve gerekse sevk edilecek olan ürünlerin uygun koĢullarda 

muhafaza edileceği ve etkin Ģekilde hareketinin sağlanacağı birimler olarak hizmet edecektir. 

Organize Sanayi Bölgelerinin Mersin Lojistik Köyü‟ne olan yakınlığı, bu bölgelerde demiryolu 

kullanımını mümkün kılacak hatta uygun bir planlama ile yeni inĢa edilecek olan OSB‟nin 

demir yolu ile Mersin Lojistik Köyüne bağlantısı gerçekleĢebilecektir. 

Mersin Lojistik Köyü‟nün, depolama fonksiyonları ile her iki Organize Sanayi Bölgesine de 

hizmet vermesi mümkündür. Demiryolu ve denizyolu ile gelecek olan hammaddelerin Lojistik 

Köy‟de depolanması ve JIT sistemine uygun bir dağıtım ağı ile bu noktadaki Ģirketlere 

iletilmesi de gündeme gelecektir. Benzer Ģekilde, üretilen ürünlerin Mersin Lojistik Köyü‟nde 

stoklanması ile sanayi kuruluĢlarımızın depo alanlarının üretime tahsis edilmesi de 

verimliliklerini arttıracak ve yeni yatırım ihtiyaçlarını karĢılayacak bir geliĢme olacaktır.  

Organize Sanayi Bölgesi‟ndeki üretimin ihtiyaçları ve ürünlerinin, Ģehir trafiğini rahatsız 

etmeden demiryolu ile Mersin Limanına taĢınması, Mersin-Tarsus yolundaki araç trafiğini ve 

liman kapısındaki birikmeleri azaltacaktır.  
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Lojistik Köy‟de yer alacak olan Mersin Lojistik GeliĢtirme Merkezi‟nde, aynı zamanda 

Organize Sanayi Bölgeleri için, depolama ve taĢıma konusunda görev yapacak olan 

elemanların yetiĢtirilmesi de söz konusudur.  

Sonuç 

Yukarıda belirtilen alanda kurulacak bir Lojistik Köy, Mersin‟in bölgesel sanayisinin kalbi 

konumundaki Mersin-Tarsus Organize Sanayi Bölgesi‟nin ve geliĢme alanının lojistik 

ihtiyaçlarını en çağdaĢ ve verimli Ģekilde sağlayacak; böylelikle bu Bölgelerin daha etkin 

çalıĢmasına yardımcı olarak, iĢ hacmini artıracak ve katma değer sağlayacak; ve yanı sıra, 

OSB‟lere bu kadar yakın konumda böyle çağdaĢ ve kapsamlı bir lojistik tesisinin yer alması, 

bu sanayi bölgelerinin cazibesini bir kat daha artırarak, yatırım taleplerinin artmasına katkı 

sağlayacaktır. 

 

3.3.3. Mersin Serbest Bölgesi  

Dünya‟da uluslararası ticaretin giderek yükselen bir hızla artması ile, dıĢ ticaret ülke 

ekonomilerinde çok önemli bir yere sahip olmuĢtur. Bunun sonucunda, ülkeler baĢta 

ihracatları olmak üzere, dıĢ ticaret hacimlerini artırmak amacıyla farklı yöntem ve çözümler 

geliĢtirme yoluna gitmiĢlerdir. Bu anlamda geliĢtirilmiĢ çözümlerin en önemlilerinden biri de 

serbest bölge uygulamaları olmuĢtur. Bulundukları ülkeler bazında, yapılanmaları, 

mevzuatları, adlandırılmaları bazı farklılıklar göstermekle birlikte, genel anlamda serbest 

bölgeler, “Bir ülkenin siyasi sınırları içinde olmakla birlikte, kanunen gümrük hattı dıĢında 

sayılan; ülkede geçerli ticari, mali ve iktisadi alanlara iliĢkin hukuki ve idari düzenlemelerin 

uygulanmadığı veya kısmen uygulandığı; sınai ve ticari faaliyetler için daha geniĢ teĢviklerin 

tanındığı ve fiziki olarak ülkenin diğer kısımlarından ayrılan yerler” olarak tanımlanmaktadır. 

Dünya üzerinde daha önce kurulmuĢ örnekleri ile ülkelerin dıĢ ticaretlerine olumlu etkileri 

görülmüĢ olan serbest bölgelerin, ülkemizin dıĢ ticareti için de yararlı olacağı düĢünülmüĢ ve 

06.06.1985 tarihinde kabul edilen ve 15.06.1985 Tarih ve 18785 sayılı Resmi Gazete‟de 

yayımlanarak yürürlüğe giren 3218 sayılı Serbest Bölgeler Kanunu ile Türkiye 

Cumhuriyeti‟nde serbest bölgelerin kurulması, yer ve sınırlarının tayini, yönetimi, faaliyet 

konularının belirlenmesi, iĢletilmesi ve bölgelerdeki yapı ve tesislerin teĢkili ile ilgili hususlar 

tespit edilmiĢtir.  

Yukarıda belirtilen 3218 sayılı Serbest Bölgeler Kanunu‟nda serbest bölgelerin kuruluĢ amacı 

“Türkiye`de ihracat için yatırım ve üretimi artırmak, yabancı sermaye ve teknoloji giriĢini 
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hızlandırmak, ekonominin girdi ihtiyacını ucuz ve düzenli Ģekilde temin etmek, dıĢ finansman 

ve ticaret imkanlarından daha fazla yararlanmak” olarak verilmiĢtir. 

Kanunun yürürlüğe girmesini müteakiben, Türkiye‟deki ilk serbest bölgenin, ülkemizin dıĢ 

ticaretinde en önemli bölgelerden biri olan Mersin‟de kurulması 3 Mart 1985 tarihinde 

kararlaĢtırılmıĢtır. 3218 sayılı Kanun hükümleri gereğince serbest bölgeyi iĢletmek üzere 

MESBAġ (Mersin Serbest Bölge ĠĢleticisi A.ġ.) kurulmuĢ ve Mersin Serbest Bölgesi‟nin 1. 

Kısmının iĢletilmesi, 06.08.1986 tarih ve 10877 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile MESBAġ‟a 

verilmiĢtir. Mersin Serbest Bölgesi‟nin resmi açılıĢı 3 Ocak 1987 tarihinde yapılmıĢtır. 

 

3.3.3.1. Mevcut Sorun ve Eksikler 

Mersin Serbest Bölgesi‟nde ana baĢlıklar itibarıyla MESBAġ'ın görevleri aĢağıda belirtilmiĢtir;  

 Yatırım yapılacak açık alanların kira sözleĢmelerinin yapılması,  

 Açık alan kira bedellerinin tahsil edilerek fon hesabına aktarılması,  

 Yatırım alanlarının kullanıcı firmalara teslimi ve aplikasyonu,  

 Yatırımcı firmalara, zemin etüdü jeoteknik raporlarının verilmesi,  

 Gerek yatırım ve gerekse ticari safhada elektrik enerjisi ve su temini,  

 Genel limancılık hizmetlerinin yapılması,  

 Depolarda tahmil tahliye hizmetlerinin verilmesi,  

 Tartı kafeterya ve büfe iĢletmeciliği,  

 Umumi yeĢil alanların oluĢturulması,  

 Bölge altyapısının bakım ve onarımı,  

 Depo kiralama hizmeti,  

 Açık stok sahası kiralama hizmeti,  

 Kullanıcı firmalar tarafından talep edilebilecek diğer hizmetler.  

Yukarıda belirtilen tüm görev ve hizmetlerin MESBAġ tarafından yürütülmesi sebebiyle, 

Mersin Serbest Bölgesi‟nin geliĢim planı ile ilgili olarak MESBAġ‟ın üst düzey yöneticilerinin 

(Genel Müdür ve Genel Müdür Yardımcısı) görüĢleri alınmıĢ ve bu rapora eklenmiĢtir. 

Yapılan görüĢmelerde, Serbest Bölge‟nin bir lojistik master plan çerçevesinde çözülmesi 

gereken halihazırdaki eksiklik ve sorunları aĢağıdaki Ģekilde ortaya konmuĢtur: 

a. Serbest Bölge’nin mevcut demiryolu bağlantısının, yapılacak bir yükleme/boşaltma 

terminali ile etkin hale getirilmesi:  
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Mersin‟deki en önemli lojistik odaklardan biri olan ve yüksek hacimli bir lojistik aktiv itesi 

bulunan Serbest Bölge‟de mümkün olan tüm ulaĢım modlarının etkin olarak 

kullanılması yararlı ve gereklidir. Mevcut durum itibariyle, Mersin Serbest Bölgesi 

içerisine kadar demiryolu hattı bağlantısı olmasına rağmen, bu hattan gelecek 

vagonlara yükleme/boĢaltma yapabilecek bir terminal sahasının oluĢturulması için 

yeterli fiziki alan bulunmaması nedeniyle bu hat etkin olarak kullanılamamaktadır. Bu 

sebeple, Mersin Serbest Bölgesi‟nin tali kapısının kuzeyindeki, Mersin Limanı‟na ait 37 

dönümlük alanın bir kısmında, Petrol Ofisi demiryolu terminali yanına, bir 

yükleme/boĢaltma, elleçleme alanı oluĢturulması ve gerektiğinde Mersin Limanı ile 

ortak kullanıma alınması uygun olacaktır. OluĢturulacak bu demiryolu terminali ile, 

kurulması planlanan Lojistik Köy‟ün, Serbest Bölge ile demiryolu bağlantısının 

oluĢturulması açısından önemli bir adım da atılmıĢ olacaktır.  

 

b. Mevzuata yönelik sıkıntılar:  

15.06.1985 tarihinde yürürlüğe giren 3218 sayılı Serbest Bölgeler Kanunu‟nda, serbest 

bölgelerde yürütülmekte olan tüm faaliyetler (üretim, ticaret, hizmet, bankacılık vb.) 

kurumlar ve gelir vergisinden muaf tutulmuĢ idi. Söz konusu yasa uyarınca, serbest 

bölgelerden Türkiye‟ye çıkan ya da yurtdıĢından giren malların FOB/CIF değerleri 

üzerinden “Özel Hesap Ödemesi” adıyla bir ödeme alınmaktaydı. Bunun yanısıra, 

serbest bölgelerde faaliyet göstermekte olan firmaların istihdam ettikleri personelin 

ücretlerinde de vergi muafiyeti söz konusu idi. Sayılan bu vergi muafiyetleri, yukarıdaki 

serbest bölge tanımında yer aldığı gibi “sınai ve ticari faaliyetler için daha geniĢ 

teĢviklerin tanınması” kapsamında serbest bölgelerde faaliyet göstermeyi avantajlı ve 

cazip hale getirmekte, yeni yatırımcı ve kullanıcı sayısını artırmakta idi. 

06.02.2004 tarihinde yürürlüğe giren 5084 sayılı kanun çerçevesinde Serbest 

Bölgeler Kanunu‟nda Ģu değiĢiklikler yapılmıĢtır: 

 06.02.2004 tarihinden önce verilmiĢ ruhsatlar çerçevesinde iĢlem yapan firmaların 

istihdam ettikleri personelin ücretlerindeki vergi muafiyetleri 31.12.2008 tarihi ile 

sınırlandırılmıĢtır. 

 06.02.2004 tarihinden sonra alınan “üretim dıĢı” ruhsatlar kapsamında yapılan tüm 

faaliyetler, ülke içindeki gibi kurumlar ve gelir vergisi uygulamasına tabi olmuĢtur. 

Ayrıca, 3218 sayılı Kanun gereğince Bölgeye yurtdıĢından giren ve Türkiye‟ye çıkan 
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malların FOB/CIF değerleri üzerinden özel hesap ödemesi (çifte vergilendirme) 

devam ettirilmiĢtir. 

Yapılan bu değiĢiklikler ile üretim dıĢındaki alanlarda (ticaret, hizmet vb.) faaliyet gösteren 

firmalar için serbest bölgeler cazibesini önemli ölçüde yitirmiĢtir. Hatta, bu firmalar bir yandan 

kurumlar ve gelir vergisi öderken, diğer yandan Özel Hesap ödemesi yapmak suretiyle çifte 

vergilendirmeye tabi olmuĢlar ve yurtiçinde faaliyet göstermekte olan firmalardan dahi daha 

yüksek ödemeler yapmak durumunda kalmıĢlardır.  

Serbest Bölgelerin yapılan değiĢiklikler ile ticari açıdan cazibesini yitirmesi sonucunda, Tablo 

3.28‟de görüleceği üzere, kurulduğu günden 2004 yılına değin, küçük dalgalanmalar dıĢında, 

giderek artmakta olan Mersin Serbest Bölgesi kullanıcı firma sayısı, 2004 yılından sonra 

düĢüĢ eğilimine girmiĢtir. 2004 yılında 557 olan kullanıcı firma sayısı, 2008 yılına gelindiğinde 

416‟ya düĢmüĢtür. 

YILLAR 

YERLĠ YABANCI GENEL 

Kiracı Yatırımcı TOPLAM Kiracı Yatırımcı TOPLAM TOPLAM 

1995 101 130 231 34 28 62 293 

1996 153 155 308 58 29 87 395 

1997 215 158 373 70 29 99 472 

1998 238 165 403 75 30 105 508 

1999 250 167 417 82 32 114 531 

2000 245 167 412 85 32 117 529 

2001 254 164 418 88 32 120 538 

2002 233 178 411 74 37 111 522 

2003 258 164 422 77 37 114 536 

2004 272 167 439 84 34 118 557 

2005 236 173 409 55 27 82 491 

2006 193 165 358 61 34 95 453 

2007 191 157 348 60 34 94 442 

2008 182 143 325 60 31 91 416 

Tablo 3.28: Mersin Serbest Bölgesi Yıllar İtibariyle Kullanıcı Firma Sayıları  (Kaynak: MESBAŞ) 

 

06.02.2004 tarih ve 5084 sayılı Yasa değiĢikliğinin yarattığı sorunlar, gerek Mersin Serbest 

Bölge ĠĢleticisi A.ġ. (MESBAġ) ve gerekse diğer serbest bölge iĢleticileri tarafından devlet 

nezdinde sıklıkla gündeme getirilmiĢ ve bunun sonucunda, 17.04.2007 tarihinde yürürlüğe 

giren 5623 sayılı Kanun çerçevesinde, 3218 sayılı Serbest Bölgeler Kanunu‟nda aĢağıdaki 

değiĢiklik yapılmıĢtır: 
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 06.02.2004 tarihinden sonra alınan “üretim dıĢı” ruhsatlar kapsamında yapılan tüm 

faaliyetler, ülke içindeki gibi kurumlar ve gelir vergisi uygulamasına tabi olduğundan 

ve aynı zamanda Özel Hesap ödemesi devam ettirildiğinden, çifte vergilendirmenin 

önlenmesi amacıyla, bu Kanun içeriğinde, “üretim dıĢı” ruhsatlar özel hesap 

ödemesinden istisna tutulmuĢtur. 

Bu değiĢiklik ile birlikte, halihazırda serbest bölgelerdeki vergilendirme ve Özel Hesap 

uygulaması yürürlükte olduğu Ģekliyle aĢağıdaki gibidir: 

 Üretim faaliyetleri, AB‟ne tam üye olma tarihine kadar % 100 Kurumlar ve Gelir 

Vergisinden istisnadır. Üretim faaliyetinde bulunan firmalar özel hesap ödemesine 

tabidir (Bu tahsilat Bölge‟ye yurtdıĢından gelen malların CIF, Bölge‟den Türkiye‟ye 

çıkan malların FOB fatura bedelleri üzerinden binde beĢ oranında yapılır), 

 Ticaret ve diğer faaliyetleri yürütmekte olan kullanıcı firmalar için ise, yurtiçindeki vergi 

oranları (%20) uygulanmakta ve özel hesap (fon) ödemesi tahsilatı yapılır. 

Bu değiĢiklik ile, üretim dıĢı faaliyet göstermekte olan firmalar için, en azından çifte 

vergilendirme önlenmiĢ olmakla birlikte, gümrük hattı dıĢı iĢlem yapma avantaj ve 

kolaylığının dıĢında, kurumlar ve gelir vergisi uygulamaları açısından Serbest Bölge‟lerin, 

yurtiçinde faaliyet göstermekte olan firmalara göre herhangi bir avantajı kalmamıĢ 

durumdadır. 

Belirtilen bu uygulamalar, daimi faaliyet ruhsatına haiz firmalar için geçerlidir. Ancak, Mersin 

Serbest Bölgesi‟nde daimi faaliyet ruhsatı almadan, “Depo Kullanma Belgesi” ile yapılan 

geçici depolama iĢlemleri de söz konusudur ve bu iĢlemlerde, malın CIF/FOB değeri 

üzerinden binde beĢ oranında özel hesap ödemesi yapılmakta olup; vergisiz dönemde 

yapılan özel hesap ödemesi uygulaması devam ettirilmektedir. Ancak Serbest Bölge‟lerde 

ticari iĢlemlerdeki vergi muafiyeti kaldırılmıĢ ve yurt içinde olduğu gibi, vergi (gelir ve 

kurumlar vergisi) uygulaması getirilmiĢ olduğundan, çifte vergilendirmenin önlenmesi 

açısından bu tip geçici depolama iĢlemlerinde de özel hesap ödemesinin iptal edilmesi 

gerekmektedir.  

Serbest Bölgeler Kanunu‟nda son olarak, 25.11.2008 tarihinde yürürlüğe giren 5810 sayılı 

Kanun çerçevesinde aĢağıdaki değiĢiklikler yapılmıĢtır: 

 Serbest bölgelere yeni bir vizyon kazandırılması amacıyla, serbest bölgelerin kurulma 

hedefleri yeniden ifadelendirilmiĢ, özellikle ihracat ön plana alınarak, ihracata yönelik 

yatırım ve üretimi teĢvik edecek, doğrudan yabancı yatırımları ve teknoloji giriĢini 
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hızlandıracak, iĢletmeleri ihracata yönlendirecek ve uluslararası ticareti geliĢtirecek 

ifade yer almıĢtır. 

 Serbest bölgelerde yapılacak faaliyetlerin değerlendirilmesinde, 3218 sayılı Kanunun 

önceki halinde yer alan Ekonomik ĠĢler Yüksek Koordinasyon Kurulu görevlerinin, 

Yüksek Planlama Kurulu‟nca belirlenmesi kabul edilmiĢtir. Ayrıca,  Serbest Bölgelerde 

değiĢik mevzuata tabi kurumların, Kanun uygulama ve yorumlarının, kurumlar arası 

uzayan yazıĢmalar ve farklı yorumlar sebebiyle serbest bölge iĢlemlerinde 

tıkanmalara sebebiyet vermemesi ve ortak çerçevede hareket kabiliyetinin artırılması 

amacıyla Koordinasyon Kurulu oluĢturulmuĢtur. 

 5084 sayılı Yasa ile sınırlandırılan iĢçi ücretlerindeki vergi istisnası, üretimlerinin 

%85‟ini yurt dıĢına ihraç eden üreticiler için Avrupa Birliğine tam üye olma tarihine 

kadar devam ettirilmiĢtir.  

 Serbest bölgelerde arazi kiralayarak bina ve tesislerini inĢa eden üretici kullanıcılara 

30 yıl, üretim dıĢında faaliyet gösteren diğer kullanıcılara ise 20 yıl süreli verilen 

faaliyet ruhsat süreleri azami 49 yıla çıkarılmıĢtır.  

 Mülkiyeti Hazine‟ye ait serbest bölgelerde ruhsat almıĢ yatırımcı firmaların, ruhsat 

sürelerinin bitiminden sonra, yüksek kira bedeli ödeyerek bölgede faaliyette bulunmak 

istememeleri nedeniyle, binaların atıl vaziyette kalmalarını önlemek amacıyla, faaliyet 

ruhsat ve kira sürelerinin 49 yıla kadar uzatılması yönünde düzenleme yapılmıĢtır.  

 

MESBAġ yetkililerinden alınan bilgiye göre, kanunda herhangi bir kısıtlama getirilmemekle 

birlikte, yukarıda belirtildiği Ģekilde, yapılan yeni düzenleme ile “özellikle ihracatın ön plana 

alınması, ihracata yönelik yatırım ve üretimin teĢvik edilmesi” hedefi doğrultusunda; 

yurtiçindeki sanayici ve üretici firmaların, ihracata yönelik olarak ithal ettikleri hammadde ya 

da ara mamullerin serbest bölgeler üzerinden Türkiye‟ye giriĢi konusunda, Serbest Bölgeler 

Genel Müdürlüğü tarafından bir takım kısıtlamalar ve önleyici ve güçleĢtirici uygulamalar söz 

konusu olmaktadır.  Serbest Bölgeler Genel Müdürlüğü, bu uygulamaların, devlet politikası 

gereği, ithalatın azaltılması ve ihracatın artırılması hedefi doğrultusunda yapıldığını 

belirtmektedir. Ayrıca, üretimde ithal hammadde ya da ara mamul yerine yerli hammadde ve 

ara mamul kullanılmasının teĢvik edilmesi gerektiği belirtilmektedir. 

Genel anlamda, koĢullar uygun olduğu takdirde, ithal hammadde ya da ara mamul yerine 

yerli hammadde ya da ara mamul kullanımı tercih edilen bir yaklaĢım olmalıdır. Ancak, 

günümüzde, yerli sanayici ve imalatçılarımızın ihracata yönelik üretimlerinde kullandıkları 

kimi hammadde veya ara mamuller ya ülkemizde üretilmemekte, ya ithal edilenlere göre 
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düĢük kalitede olmakta ya da aynı kalitede olsa da fiyatları oldukça yüksek kalmaktadır. 

Yüksek fiyatlı yerli hammadde ile üretim yapan bir imalatçının üretim maliyetleri artmakta ve 

dolayısıyla son ürünleri dıĢ pazarlarda rekabet edememektedir. Bu anlamda, uygun koĢullar 

(uygun fiyat, teĢvikler vb.) sağlanana dek, imalatçılarımızın ihracatta rekabetçi olabilmek için 

uygun fiyatlı ithal hammadde veya ara mamul kullanmaları kaçınılmazdır.  

Bu ithal hammadde ve ara mamullerin Türkiye‟ye serbest bölgeler üzerinden sokulması 

uygulaması imalatçılarımıza düĢük finansman maliyeti, uygun depolama, uygun fiyat 

dönemlerinde toplu alım ve buna bağlı fiyat indirimleri gibi avantajlar sağlayarak, ihracatta 

rekabet güçlerini artırmaktadır. Bu uygulamanın kısıtlanması ya da güçleĢtirilmesi, küresel 

pazarlarda rekabet edebilmek için ithal hammadde veya ara mamul kullanmak zorunda olan 

üretici ihracatçıların rekabet güçlerini daha da azaltacaktır. 

Bunun yanı sıra, aĢağıda Tablo 3.29‟da da görüldüğü üzere, Mersin Serbest Bölgesi‟nde 

yapılan dıĢ ticaretin en önemli kalemlerini yurtdıĢından bölgeye ve bölgeden Türkiye‟ye 

yapılan ticaret oluĢturmaktadır. Bölge‟deki bazı firmalar yalnızca yurtdıĢından, ihracata 

yönelik olarak üretimde kullanılmak üzere hammadde ya da ara mamul getirmek ve bunları 

Serbest Bölge üzerinden Türkiye‟ye sokmak amacıyla kurulmuĢ ve faaliyet göstermektedir. 

Bu anlamda, günümüzün küresel ekonomik koĢullarında bu faaliyetlerin kısıtlanması ve 

güçleĢtirilmesi serbest bölgelerin cazibesini daha da azaltacak, kullanıcı firma sayısının ve 

toplam iĢlem hacminin daha da düĢmesine yol açacaktır. ĠĢlem hacmindeki bu daralma da 

doğal olarak lojistik sektörünün iĢlem hacminin azalması sonucunu doğuracaktır. 

Yıllar 

Türkiye'den Bölge'den YurtdıĢından Bölge'den 

TOPLAM Bölgeye Türkiye'ye Bölgeye YurtdıĢına 

2000 108.616.412 647.258.423 762.986.470 248.993.006 1.767.854.311 

2001 92.025.011 471.694.842 527.510.645 246.559.569 1.337.790.067 

2002 118.254.882 520.558.964 658.194.544 346.131.748 1.643.140.138 

2003 228.653.332 869.677.229 1.114.634.997 553.346.211 2.766.311.769 

2004 214.639.246 826.134.528 1.078.632.845 600.608.967 2.720.015.586 

2005 202.047.577 566.079.313 792.808.540 567.245.353 2.128.180.783 

2006 220.728.753 494.774.673 649.055.007 519.446.325 1.884.004.759 

2007 306.653.957 663.330.926 898.422.429 687.923.582 2.556.330.893 

2008 313.271.178 700.327.739 913.409.038 710.913.536 2.637.921.492 

Tablo 3.29: Mersin Serbest Bölgesi Yıllar Bazında Ticaret Hacminin Dağılımı (31.12.2008 itibariyle- ABD $)  

Kaynak: MESBAŞ 

Mersin Lojistik Strateji Planı çalıĢması çerçevesinde, Mersin Serbest Bölgesi‟nin ticari ve 

ekonomik cazibe ve etkinliğini etkileyen sorunların incelenmesi gereklidir. Zira, uluslararası 

lojistik, uluslararası ticaretin bir sonucu olarak ortaya çıkmıĢ bir türev sektördür. Mersin‟de 
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uluslararası ticaretin en yoğun olarak gerçekleĢtiği odaklardan biri olan Serbest Bölge‟nin 

iĢlem hacmindeki değiĢiklikler, doğal olarak bölgenin lojistik aktivitesini ve iĢlem hacmini 

önemli ölçüde etkileyecektir. Mersin bölgesindeki lojistik aktivitenin ve iĢlem hacminin 

artabilmesi için, bölgedeki dıĢ ticaretin artırılması gereklidir. Bu anlamda, Serbest Bölge‟nin 

yatırımcılar ve kullanıcılar açısından cazip olabilmesi için, Bölge‟nin fiziksel Ģartları ve 

sağlanan hizmetlerin çeĢitliliği ve kalitesi ile birlikte, bunlardan daha önemli olarak, ilgili 

kanun ve yönetmeliklerle belirlenen mevzuatın potansiyel yatırımcı ve kullanıcılara ticari 

avantaj sağlayacak teĢvikler içermesi ve bu teĢviklerin, diğer bölge ülkelerindeki serbest 

bölgelerde uygulanan teĢviklerle rekabet edebilir düzeyde olması gerekmektedir. Bu konuda, 

ilgili kanun ve mevzuatı oluĢturma yetkisine sahip olan merkezi yönetimin, uygulamaların 

pratikteki sonuçlarını direkt gözlemlemekte olan serbest bölge yönetici ve iĢleticilerinin 

önerilerini de dikkate alarak ve gerekli fayda/maliyet analizlerini yaparak, ilgili mevzuatı, 

ülkemizdeki serbest bölgeleri cazip, etkin ve rekabetçi hale getirecek Ģekilde düzenlemeleri 

yararlı olacaktır. 

MESBAġ, mevzuat ile ilgili tüm sorunlar için ilgili makamlar nezdinde gerekli giriĢimleri 

yapmıĢ ve yapmakta olup, konuyu yakinen takip etmektedir. 

 

c. SBBUP (Serbest Bölgeler Bilgisayar Uygulama Programı) sisteminin işleyişinde yaşanan 

sorunlar: 

ÇağdaĢ alt ve üstyapısı ve profesyonel iĢletmesi ile Mersin bölgesi dıĢ ticaretinde önemli bir 

konuma sahip olan Mersin Serbest Bölgesi‟nin, daha etkin ve verimli Ģekilde çalıĢabilmesi 

açısından, Bölge‟deki tüm iĢlemlerin, tüm Bölge kullanıcısı firmaların, Bölge yönetici ve 

iĢleticisi kuruluĢların bağlı olduğu bir otomasyon sistemi üzerinden bilgisayar ortamında 

yürütülmesinin yararlı ve gerekli olduğu açıktır. 

BaĢta MESBAġ olmak üzere, ülkemizdeki serbest bölge iĢleticisi kuruluĢların da talep ve 

önerileri doğrultusunda, 14.08.2008 tarihinde yayımlanarak yürürlüğe giren 2008/4 sayılı 

“Serbest Bölge ĠĢlemlerinin SBBUP (Serbest Bölgeler Bilgisayar Uygulama Programı) 

Yoluyla GerçekleĢtirilmesine ĠliĢkin Genelge” ile söz konusu otomasyonun serbest bölgelerde 

kullanımının temeli atılmıĢtır. 

Belirtilen genelgede, SBBUP sisteminin kullanımının kapsam ve amacı; “serbest bölgelerde 

gerçekleĢtirilen faaliyetlerin, bilgisayar veri iĢleme tekniği yoluyla elektronik ortama 

aktarılması, bu bölgelerle ilgili sağlıklı bir veri tabanı oluĢturularak serbest bölge iĢlemlerinin 

tam olarak izlenebilmesi, serbest bölgelerden veri akıĢını kolaylaĢtıracak Ģekilde DıĢ Ticaret 
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MüsteĢarlığı ile Serbest Bölge Müdürlükleri, kullanıcılar (ĠĢletici/BKĠ Ģirketler dahil), Gümrük 

Ġdareleri, Türkiye Ġstatistik Kurumu ile diğer ilgili kuruluĢlar arasında entegrasyon sağlanması 

ve iĢlemlerin nitelikli elektronik imza kullanılarak yapılması” olarak ifade edilmektedir. 

Genelgenin 2. maddesinde, serbest bölge kullanıcılarının sorumlulukları ile ilgili olarak da 

“Kullanıcılar, serbest bölgeler kapsamında gerçekleĢtirecekleri iĢlemleri Serbest Bölgeler 

Bilgisayar Uygulama Programı (SBBUP) vasıtasıyla yürütür. Kullanıcılar, müracaat 

esnasında elektronik ortamda verecekleri tüm bilgi ve belgelerden ve SBBUP vasıtasıyla 

yapacakları tüm beyanlar ile gerçekleĢtirecekleri iĢlemlerden sorumludur” denilmektedir. Bu 

anlamda, SBBUP sisteminin devreye girmesinden sonra, serbest bölgelerde faaliyet 

gösteren tüm firmaların iĢlemlerini bu merkezi otomasyon sistemi üzerinden yapmaları 

öngörülmüĢtür. 

Yasal altyapısı, yukarıda belirtilen 2008/4 sayılı genelge ile oluĢturulmuĢ olan SBBUP 

otomasyon programı, Kasım 2008‟den itibaren Mersin, Antalya ve Ġstanbul-Trakya serbest 

bölgelerinde kullanılmaya baĢlanmıĢtır. 

Her ne kadar, kullanım amacı, ilgili genelgede, gayet doğru Ģekilde tespit ve ifade edilmiĢ 

olsa da, SBBUP programının, Mersin Serbet Bölgesi‟nde bugüne kadarki kullanımında 

karĢılaĢılan ciddi sorunlar nedeniyle, belirtilen amaçlara hizmet etmesinde ciddi sıkıntılar 

yaĢanmaktadır. 

MESBAġ‟ın ilgili birimlerinden alınan bilgiler doğrultusunda, SBBUP sisteminde yaĢanmakta 

olan sorunlar aĢağıda belirtilmiĢtir: 

1. ĠĢletici kayıt kısmında, firma tarafından girilen araç bilgileri, tarife tahakkuk 

edebilmesi için yeterli değildir. 

2. Koridor yolu ile yapılan iĢlemler, SBĠF (Serbest Bölge ĠĢlem Formu) giriĢlerinden 

anlaĢılamamaktadır. 

3. Ayrıca koridor yolu ile yapılan sevkiyatlarda, iĢleticiye gerekli olan araç sayısı,  

cinsi ve araç üzerindeki konteyner cinsi ile sayısı için, SBĠF üzerinde girebilecek 

bir alan bulunmamaktadır. Bu bilgi, iĢletici hesaplarının yapılabilmesi için 

gereklidir; ancak SBĠF üzerinde görünmediği için manuel takip edilmeye 

çalıĢılmaktadır. Bu bilgiyi girmek için SBĠF üzerindeki (9) nolu haneye, ek 

açıklamalar kısmına bilgi yazılsa bile bu bilgiler çıktıda görünmemektedir. 

4. ĠĢletici tarafından onaylanan SBĠF üzerinde onay tarih ve bilgisi yer almamaktadır. 
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5. Bölge içi satıĢlarda, firmanın kiracısına ait bilgiler sisteme girilse dahi 

görünmemektedir. 

6. ĠĢleticinin SBĠF‟leri çoklu onaylamasına olanak tanınması gerekmektedir. 

7. TaĢıt pulu giriĢ kısmında, yanlıĢ girilme durumunda silme, düzeltme, iptal etme 

butonları çalıĢmamaktadır. 

8. Bölge harici taĢıt pulu müracaat formu yazdırıldıktan sonra “geri dön” butonu 

çalıĢmamaktadır. 

9. Bölge harici bir araç plakası firma tarafından yanlıĢlıkla kendi aracı gibi girilmiĢ ve 

kaydedilmiĢse, iĢleticide bölge harici firma kaydı olarak girilememektedir. 

10. ĠĢleticiye ait depo bilgileri, veri aktarımı ile eksik veya yanlıĢ girildiği için, kira 

sözleĢmeleri giriĢlerinde sorun yaĢanmaktadır.    

11. SBĠF raporları kısmında, stok ile ilgili kırmızı renk ile belirtilmiĢ sekmeler 

çalıĢmamaktadır. 

12. Firmaların ticaret hacimlerinin raporlanmasında, Excel dosyası kaydı 

yapılamamaktadır. 

13. ĠĢleticinin açık stok sahasında ruhsatsız firmaya “Depo Kullanma Belgesi” 

kapsamında kiralama yapması halinde, sisteme “ürün giriĢ” ve “stok ilk giriĢ”  

bilgisi giriĢi yapılamamaktadır. 

14. Deniz yolu ile gelen/giden mallarda toplam brüt kilo hanesinde hata vardır. 

15. Açık parsel kira sözleĢmelerinin devir iĢlemleri SBBUP‟da yapılamamaktadır. 

16. SBBUP‟tan ruhsatlara ait raporlamalar alınamamaktadır. (Alım/Satım, yerli, 

yabancı, kiracı, yatırımcı ayrımları vs.) 

17. Mersin Serbest Bölgesi rıhtımlarında iĢlem gören transit yüklere ait bilgi giriĢi 

SBBUP‟ta yer almamaktadır. Dolayısıyla ticaret hacim rakamları eksik 

çıkmaktadır. 

 

Yukarıda belirtilen sorun ve hatalar, SBBUP sisteminin verimli Ģekilde kullanımını imkânsız 

kılmakta; iĢletici ve kullanıcı firma arasındaki iĢlemlerde ve kullanıcı firmanın yaptığı 

iĢlemlerde sıkıntılara ve ayrıca önemli istatistikî bilgilerde yanlıĢlıklara yol açmakta, sağlıklı 

ve doğru bilgi edinilememesine sebep olmaktadır.  
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SBBUP programının kullanılmakta olduğu serbest bölgelerde yaĢanan sorunlar dikkate 

alınarak, programdaki hataların bir an önce giderilmesi elzemdir. Bu konuda, MESBAġ, ilgili 

makamlar nezdinde gerekli giriĢimlerde bulunmuĢtur. 

 

3.3.3.2. Lojistik Köy – Serbest Bölge EtkileĢimi 

Mersin Lojistik Strateji Planı çalıĢmalarının en önemli potansiyel çıktısı olarak değerlendirilen, 

kurulması planlanan Lojistik Köy‟ün Serbest Bölge ile iliĢkileri ve Serbest Bölge‟ye katkısı 

konusu da MESBAġ yetkilileri ile görüĢülmüĢtür. Bu görüĢmelerde Ģu sonuçlar ortaya 

çıkmıĢtır: 

Öncelikle, hazırlanmakta olan Mersin Lojistik Master Planı‟nın, bölgedeki lojistik aktivitenin 

beyni konumunda olacak Lojistik Köy‟ün, ildeki ve bölgedeki diğer lojistik odaklar (Liman, 

Serbest Bölge, Organize Sanayi Bölgesi, Toptancı Hali, diğer lojistik tesisler vb.) ile 

koordinasyonu ve etkin iletiĢiminin detaylı olarak tanımlanması gereklidir. Bu anlamda, 

Lojistik Köy‟ün, diğer lojistik odaklarla olduğu gibi, Serbest Bölge ile de, mümkün olan tüm 

taĢıma modları ile, etkin ve hızlı ulaĢım bağlantılarının sağlanması son derece önemlidir. 

Lojistik Köy‟ün, diğer lojistik odaklarla etkin ulaĢım bağlantılarının sağlanması zorunluluğu, 

Mersin için bir “Yük UlaĢtırması Ana Planı” hazırlanması gerekliliğini gündeme getirmektedir. 

Mersin için BüyükĢehir Belediyesi tarafından hazırlatılmıĢ bir UlaĢım Ana Planı mevcut 

olmakla birlikte, bu plan yalnızca Ģehir içi yolcu taĢımasını kapsamakta; Ģehir çevre trafiğini 

önemli ölçüde etkilemekte olan ve Ģehrin kalkınmasında en önemli sektörlerden biri olan 

lojistik sektörünün olmazsa olmazı durumundaki yük taĢıtı trafiğini içermemektedir. 

Diğer taraftan, çağdaĢ ve etkin bir Lojistik Merkez, Mersin‟in cazibesini artırarak; gerek lojistik 

ve gerekse ticaret açısından Ģehrin Dünya‟da daha önemli bir konuma gelmesine katkı 

sağlayacak ve böylelikle ticaret ve taĢıma hacmini artıracaktır. Bu da bölgeye talebi 

artıracağından, bundan Serbest Bölge de faydalanacaktır. Lojistik Köy ve Serbest Bölge‟yi 

(tabii ki Mersin Limanı ile birlikte) birbirlerini tamamlayan unsurlar olarak görmek gerekir. 

Ayrıca, Serbest Bölge‟nin kendi rıhtımlarının bulunması ve bu rıhtımlardan doğrudan genel 

kargo ve dökme sıvı (nebati ve kimyasal) yüklerinin elleçlenebilmesi avantajı da, bu iĢlemleri 

tamamlayıcı olacaktır.  

AB yasalarına uyum sürecinin tamamlanması ile, serbest bölgeler birer gümrüksüz dağıtım 

merkezine dönüĢecektir. Böylelikle, Lojistik Köy‟ün fonksiyonlarının bir kısmı da (özellikle 

hammadde ve ara malların ithalat depolaması ve transit yükler gibi) Serbest Bölge tarafından 
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üstlenilebilecektir. Mevcut 1. kısımdaki toplam yaklaĢık 125.000 m2 kapalı alanı ile Serbest 

Bölge, transit yükler için özellikle Orta Doğu‟ya geçiĢte gümrüksüz depolama ve geçici 

stoklama bölgesi olarak önemli bir iĢlev üstlenecektir. 

 

3.3.3.3. Kısa Dönem Hedefler ve Planlar 

MESBAġ tarafından, Mersin Serbest Bölgesi‟nin, kısa dönemde, öncelikle mevcut 

sorunlarının çözülüp; otomasyonu tam olarak sağlanmıĢ, etkin ve verimli bir serbest bölge 

olarak tam kapasiteyle iĢletilmesi hedeflenmektedir. Bu anlamda, önceki bölümlerde ayrıntılı 

olarak incelenmiĢ olan etkin demiryolu bağlantısı ve elleçleme terminalinin oluĢturulması ve 

SBBUP programındaki sorun ve hataların giderilmesi en öncelikli konular durumundadır.  

Sonrasında, 1. ve 2. geniĢleme alanlarının (bkz. Fotoğraf 3.40) tam olarak Serbest Bölge‟ye 

katılması ve entegrasyonu, kullanım talepleri doğrultusunda alt ve üstyapısının  

tamamlanarak üç alanın entegre Ģekilde iĢletilmesi planlanmaktadır. Halihazırda, daha önce 

Köy Hizmetleri Böge Müdürlüğü‟ne ait olan yaklaĢık 60.000 m2‟lik 1. geniĢleme alanının 

Serbest Bölge‟ye tahsisi tamamlanmıĢ olup, bu alanda 11.000 m2‟lik bir bölümün de talepte 

bulunmuĢ olan yatırımcı firmaya tahsisi yapılmıĢtır.  

 

Fotoğraf 3.40: Mersin Serbest Bölgesi Genişleme Alanları 
Kısım II – 1. Genişleme Alanı,  Kısım III – 2. Genişleme Alanı 
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2. GeniĢleme Alanı olarak öngörülen, mevcut Serbest Bölge‟nin doğusundaki 334.000 m2‟lik 

arazi, halihazırda % 80 hissesi Tekfen Grubu‟na ve % 20 hissesi de bir devlet kuruluĢu olan 

SÜMER HOLDĠNG‟e (TÜGSAġ‟tan SÜMER HOLDĠNG‟e geçti.) ait, TAGAġ Ģirketin indir. 

SÜMER HOLDĠNG Ģu anda özelleĢtirme kapsamında olup, TAGAġ‟taki hisselerinin Tekfen 

Grubu tarafından satın alınması gündemdedir. Bu satınalma gerçekleĢtiği taktirde, SÜMER 

HOLDĠNG‟in TAGAġ‟daki %20 hissesi de otomatik olarak Tekfen Grubu‟na geçecek ve 

dolayısıyla, söz konusu geniĢleme arazisinin tümünün mülkiyeti, Tekfen Grubu‟na ait 

olacaktır. Halihazırda MESBAġ ile Tekfen Grubu arasında, arazinin tümünün Tekfen‟in 

mülkiyetine geçmesi halinde, bu arazinin,  ortak statüde Serbest Bölge olarak iĢletilmesi ve 

mevcut Serbest Bölge ile entegre edilmesi hususunda bir ön protokol yapılmıĢ durumdadır. 

Bu durumda, bu geniĢleme alanı, mevcut arazide olduğu gibi devlet arazisi olmayıp, Tekfen‟e 

ait özel mülkiyet üzerinde olacak ve iĢletmesi MESBAġ tarafından yapılacaktır.  

2. geniĢleme alanının gerçekleĢmesi halinde, bu alanda yeni bir yapılanma modeli 

planlanmaktadır. Merkezi yönetimin, serbest bölgelerde üretime daha fazla önem verilmesi 

hedefi doğrultusunda, bu alanın en az %50‟sinin üretim faaliyetlerine ayrılması planlanmıĢ 

olup; yine büyük bir alanın da açık stok alanı olarak kullanılması ve bu sayede kapalı 

depolara yerleĢtirilemeyen büyük hacimli ve ağır proje yüklerinin bu alanda stoklanması 

düĢünülmektedir.  Bu açık stok alanı içerisinde gerek proje yüklerinin ve gerekse diğer 

yüklerin sağlıklı Ģekilde elleçleneceği bir terminal oluĢturulması da düĢünülmektedir. Kalan 

alan, ticari faaliyetlere ve kapalı depolara ayrılacak olup, kapalı depolar için mevcut Serbest 

Bölge‟de uygulanmıĢ ve ciddi yükleme/boĢaltma ve elleçleme sorunlarına ve kapasite 

kayıplarına yol açmıĢ olan alçak tavanlı, çok katlı depolar yerine, tüm Dünya‟daki çağdaĢ 

uygulamalarda kullanılmakta olan yüksek tavanlı, tek katlı depoların inĢa edilmesi 

öngörülmektedir. 

Bu noktada, mevcut Serbest Bölge içerisinde yer alan ve verimsiz çalıĢmakta olan çok katlı 

depoların da, kullanım ömürleri de dikkate alınarak yıkılması ve yerlerine yüksek tavanlı tek 

katlı depoların inĢa edilmesi yararlı olacaktır. MESBAġ, iĢletici olarak böyle bir uygulamanın 

doğru olabileceğini düĢünmekle birlikte, iĢletme hakkı yetki süresinin sınırlı olması nedeniyle 

bunu yatırım planlarına alma konusunda tereddüt etmektedir.  

Yine 2. geniĢleme alanında, daha önce mevcut Serbest Bölge‟de yapılan uygulamanın 

aksine, 3. Ģahısların kapalı depo inĢa etmelerine izin verilmeyecek; depolar iĢletici tarafından 

yaptırılarak kullanıma sunulacaktır.  
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2. geniĢleme alanı özel mülkiyete ait olacağından, mevcut Serbest Bölge‟dekinin aksine bu 

alanda kullanıcı ve yatırımcı firmalara talep etmeleri halinde tapu verilebilmesi mümkün 

olacaktır. 

Ayrıca, Serbest Bölge‟de lojistik faaliyetlerini etkin ve kontrollü bir Ģekilde uygulayabilmek 

için, Bölge içinde değiĢik firmalara ait depoların mümkün olduğunca tek elden iĢletilmesi 

planlanmaktadır. 

Mevcut Serbest Bölge‟nin iĢletilmesinde, elektrik, su, kanalizasyon, alt ve üstyapıların bakım 

ve onarımları gerçekleĢtirilmekte ve diğer hizmetlere yönelik günlük, haftalık, ayılık ve 

mevsime bağlı dönemsel iĢ planları yapılmakta ve hizmetler verilmektedir. 

Mevcut sorunların çözümü, eksikliklerin giderilmesi ve geniĢleme alanlarının 

entegrasyonunun tamamlanması ile uzun dönemli plan, Bölge‟nin tam kapasite ile 

iĢletilmesidir.  

MESBAġ‟ın yatırım planları, kullanıcı taleplerinin ve proje yüklerinin geliĢimi doğrultusunda 

yapılmaktadır. 1. ve 2. geniĢleme alanlarına talep olması durumunda, bu bölgelerin alt ve 

üstyapı yatırımları hızla yapılacaktır. Ayrıca, Serbest Bölge‟ye ve Serbest Bölge‟den yoğun 

olarak denizyolu ile yük taĢıması talebi oluĢur ise, Serbest Bölge rıhtımı ile ilgili geliĢtirme ve 

ilave ekipman alımı da gündeme gelerek gerçekleĢtirilecektir. Halihazırda MESBAġ‟ın 

sermaye sıkıntısı bulunmamaktadır. Bu anlamda, talepler doğrultusunda yatırımların 

realizasyonu kısa sürede tamamlanabilecektir. 

 

Sonuç 

Mersin Serbest Bölgesi, bu master planda belirtilen sorunlarının çözümü ve yatırımlarının 

tamamlanması sonucunda, Mersin bölgesinde lojistiğin geliĢmesine, liman hizmetlerinin 

artmasına, kurulacak olan Lojistik Köy‟ün verimli çalıĢmasına ve kapasitesinin artmasına 

yardımcı olacak, önemli bir lojistik odak olarak görünmektedir. Serbest Bölge‟de kurulacak 

olan yeni depolama alanlarının da çağdaĢ depoculuk sistemine göre inĢa edilmesi ve 

kullanım süresi biten depoların revizyonu ile serbest bölge depolama alanlarının daha verimli 

kullanılması söz konusu olacaktır. Serbest Bölge‟den geçecek olan ürünlerin miktarlarının 

artması, bölgesel taĢımanın kapasitesini arttıracak ve ürünlerin milli depolara transferi ise 

Lojistik Köy‟ün iĢlem hacmine katkıda bulunacaktır.  
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3.3.4. Mersin Toptancı Hal Kompleksi  

Amaç 

Raporun bu bölümünde, Mersin bölgesinin, gerek yurtiçi tüketim ve gerekse ihracat 

açısından önemli bir kapasiteye sahip olan yaĢ sebze ve meyve üretiminin en iyi Ģekilde 

değerlendirilmesi ve mümkün olan en yüksek katma değeri yaratabilmesi için, lojistik 

açısından yapılması gerekenlerin, mevcut durum ile karĢılaĢtırmalı olarak ortaya konulması 

amaçlanmaktadır. 

 

3.3.4.1. Mersin YaĢ Meyve ve Sebze Sektörü 

Mersin Ġli, arazi yapısı tarımsal çeĢitlilik sunan, özellikle meyve üretiminde ülke ekonomisine 

önemli katkısı olan illerden biridir. ElveriĢli toprak yapısı, bitkisel üretimde sulu tarımın 

yaygınlığı, ılıman iklimi ve geliĢmiĢ altyapısı ile yüksek katma değerli ürünler 

yetiĢtirilmektedir. Türkiye narenciye üretiminin %28‟ini, sebze üretiminin %5‟ini, meyve 

üretiminin %12‟sini, tarla ürünlerinin %2‟sini; toplamda ise Türkiye tarım üretiminin %4‟ünü 

Mersin sağlamaktadır. Mersin, Türkiye limon üretiminin %67‟sini, portakal üretiminin 

%19‟unu, muz üretiminin %77‟sini, domates üretiminin %8‟ini karĢılamaktadır. Bununla 

birlikte ülkemiz greyfurt ihracatının %32‟si, portakal ihracatının %30‟u, limon ihracatının 

%29‟u, mandarin ihracatının %18‟i, toplamda narenciye ihracatının %27‟si, patates 

ihracatının %38‟i ve biber ihracatının %8‟i Mersin firmaları tarafından gerçekleĢtirilmektedir 2.  

T.C. Tarım ve Köy ĠĢleri Bakanlığı Mersin Tarım Ġl Müdürlüğü‟nden alınan veriler 

doğrultusunda hazırlanan MTSO 2007 Mersin Ekonomik Raporu içinde yer aldığı Ģekliyle, 

Mersin‟de 2007 yılında (2008 raporu henüz tamamlanmamıĢtır) sebze ve meyve ekimi 

yapılan alanlar ve bu alanlardan elde edilmiĢ olan üretim miktarları Tablo 3.30‟da verilmiĢtir.  

Diğer taraftan, Türkiye Ġhracatçılar Meclisi (TĠM) verilerine göre, Mersin‟li firmalarca 2008 

yılında yapılmıĢ olan yaĢ meyve ve sebze ihracatının toplam tutarı 380.578.073 Amerikan 

Doları olup; Mersin, Türkiye‟nin yaĢ meyve ve sebzede en yüksek ihracat yapan ikinci ili 

(birinci Hatay 460.976.185 Amerikan Doları) durumundadır. Yine TĠM verilerine göre, 

Türkiye‟nin 2008 yılındaki toplam yaĢ sebze-meyve ihracatının (1.770.762.000 Amerikan 

Doları) %21,5‟i Mersin‟li firmalarca yapılmıĢtır. 

 

                                                        
2 Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 2007 Mersin Ekonomik Raporu – Tarım ve Ormancılık 
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Ekim/Dikim 
Alanları 
(Hektar) 

Üretim 
Miktarı (Ton) 

SEBZE ÜRÜNLERĠ 24.059 1.373.940 

Açık Sebze Alanı 15.408 692.814 

Soğan (Kuru) 529 9.548 

Biber 1.672 33.154 

Domates 6.149 528.420 

Fasulye 2.205 21.087 

Bezelye 838 7.222 

Hıyar 847 33.165 

Kabak 392 11.310 

Patlıcan 931 29.649 

Bakla 1.584 9.584 

Karpuz 263 9.675 

Örtü Altı Sebze Alanı 8.651 681.126 

Domates 2.352 242.594 

Hıyar 1.061 122.870 

Patlıcan 818 55.639 

Biber 1.984 125.840 

Kabak 609 24.675 

Karpuz 1.827 109.508 

MEYVE ÜRÜNLERĠ 100.578 1.699.473 

Elma 4.629 64.594 

Kayısı 6.371 65.912 

ġeftali 3.948 75.482 

Üzüm 22.208 256.840 

G. Antep Fıstığı 549 1.036 

Çilek 3.754 141.240 

Muz 2.416 144.717 

Limon 13.677 435.652 

Portakal 8.595 273.067 

Mandalina 3.683 96.468 

Altıntop 626 24.402 

Zeytin 30.121 120.063 

GENEL TOPLAM 350.269 3.910.801 

Tablo 3.30: Mersin İli 2007 Yılı Yaş Sebze-Meyve Üretimi 

Yukarıdaki verilerden de görüleceği üzere, yaĢ meyve ve sebze ticareti, Mersin ekonomisi 

için gerek yurtiçi ve gerekse dıĢ ticaret anlamında önemli bir konuma sahiptir. Dolayısıyla, 

Mersin ve bölgesinden yaĢ meyve ve sebze lojistiğinin, mümkün olan en yüksek katma 

değerin yaratılması amacıyla, çağdaĢ bir Ģekilde ele alınması gereklidir.  
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3.3.4.2. Mevcut Durum 

Mersin‟de yaĢ meyve ve sebze hareketinin en yoğun olarak gerçekleĢtiği merkez, Toptancı 

Hal Kompleksi‟dir. Mersin Lojistik Strateji Planı Raporu‟nun 1. bölümünde de belirtilmiĢ 

olduğu gibi, Mersin Toptancı Hal Kompleksi, yaklaĢık 1.500.000 m2 alan üzerine kurulmuĢ 

olup; 3 bölümden oluĢan organize ticaret bölgesinin içinde yer almaktadır. 

Bu ticaret bölgesi, toplam 1.205 iĢyerinden oluĢmaktadır. Bu iĢyerlerinin 414 adedi sebze-

meyve komisyoncusu, 211 adedi çok amaçlı dükkân (iç ve dıĢ ticaret, paketleme vb.) ve 580 

adedi de sevkiyatçı tüccar (diğer gıda ürünleri toptancıları) konumundadır. Kompleks, mevcut 

toplam alanı ve iĢyeri sayısıyla, Hamburg‟dan (1.245 iĢyeri) sonra Avrupa ve Ortadoğu‟nun 

en büyük hal kompleksidir. Komplekste, 2008 yılı itibariyle, günde 1500-2000 Ton sebze-

meyve iĢlem görmektedir. 

Hal Kompleksi, Mersin BüyükĢehir Belediyesi tarafından yaptırılmıĢ olup, sebze-meyve dıĢı 

gıda toptancıları ve sevkiyatçıların bulunduğu bölümler, kompleksin faaliyete geçiĢinden kısa 

süre sonra özel mülkiyete satılmıĢtır. Sebze ve meyve komisyoncularının bulunduğu alan ise 

halihazırda BüyükĢehir Belediyesi‟nin mülkiyetinde olup, iĢyerleri Belediye tarafından 

komisyonculara kiralanmaktadır. 

Bölgedeki yaĢ meyve ve sebze ticareti hacminin önemi dolayısıyla, 1985 yılında, o dönemin 

yerel yönetimi tarafından, Mersin için, tüm alt ve üstyapılarıyla, çağdaĢ anlamda bir hal 

kompleksinin projeleri hazırlanmıĢtır. Sonrasında, yerel yönetimin değiĢmesi ile, daha önce 

hazırlanmıĢ olan bu kapsamlı proje uygulanamamıĢ, ancak belirlenen alan üzerinde çok 

daha basit Ģekilde iĢyerleri oluĢturulmuĢ ve Toptancı Hal Kompleksi, bu haliyle Ağustos 1992 

tarihinde faaliyete geçirilmiĢtir. Faaliyete geçiĢ aĢamasında komplekste çalıĢmaya baĢlayan 

iĢyeri sahiplerinden alınan bilgiye göre, iĢyerleri yalnızca duvarları ve çatısı bitirilmiĢ, boĢ 

depo hacimleri olarak teslim edilmiĢ, iĢyerlerinin tüm iç bölümlemeleri (ofisler vb.), ince iĢleri 

(zemin döĢemeleri, kapı-pencere, depo kapısı, panjurları vb.) teslim sonrasında iĢyeri 

sahipleri tarafından kendi tercihleri ve olanaklarına göre tamamlanabilmiĢtir. 

Bu anlamda, Mersin Toptancı Hal Kompleksi, baĢlangıçta, bölgenin yüksek meyve-sebze 

üretiminin en verimli Ģekilde değerlendirilmesi anlamında doğru ve gerekli bir proje olarak 

ortaya çıkmakla birlikte; uygulama doğru Ģekilde gerçekleĢtirilememiĢtir. Hal, bugünkü 

haliyle, söz konusu katma değeri yaratacak çağdaĢ bir sebze-meyve iĢleme, paketleme ve 

depolama tesisi olmaktan uzak bir durumdadır. 

Mersin YaĢ Sebze ve Meyve Komisyoncuları Derneği‟nden alınan bilgilere göre, Hal 

Kompleksi‟ne gelen sebze ve meyveler, burada ya araç üzerinden hiç indirilmeksizin, gerekli 
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bürokratik iĢlemler yapıldıktan sonra, direkt sevkiyatçılara gönderilmekte; ya da indirildikten 

sonra çok kısa süre (1 veya maksimum 2 gün) beklemekte ve sonrasında yine sevkiyatçılara 

gönderilmektedir. Mevcut hal kompleksi bünyesinde, birkaç iĢyeri sahibinin iĢyerleri içerisinde 

kendi olanakları ile yaptırdığı, çok küçük kapasiteli (100-200 kasalık) hacimler dıĢında, soğuk 

hava depolama olanağı bulunmadığından, ürünlerin burada daha fazla bekletilmesi mümkün 

olamamaktadır. Bu noktada, Hal Kompleksi, yaĢ meyve ve sebze açısından, bir iĢleme 

merkezi fonksiyonu sağlamamakta, ancak bölgedeki üretimin toplanarak resmi anlamda kayıt 

altına alındığı ve sonrasında bekletilmeksizin ilgili sevkiyatçılara dağıtıldığı bir bölge olarak 

çalıĢmaktadır.   

Diğer yandan, lojistik açısından değerlendirildiğinde, mevcut hal kompleksi halihazırda Ģehir 

yerleĢim ve konut bölgesinin içerisinde kalmıĢ olup, komplekse giriĢ çıkıĢ yapan yük aracı 

trafiği, Ģehir trafiğini olumsuz yönde etkilemektedir. 

Gerek iç piyasaya, gerekse ihracata yönelik olarak meyve ve sebzenin depolanması, 

iĢlenmesi, ambalajlanması ve sevkiyatı, bölgedeki tedarikçi tüccar ve sevkiyat Ģirketlerinin 

kendi tesislerinde yapılmaktadır. DıĢ ticarete yönelik depolama için, Mersin Gümrük 

Müdürlüğü‟ne bağlı olarak 5.861 m2 soğuk depolama alanına sahip A tipi genel gümrük 

antreposu mevcuttur. Görece büyük ölçekli bazı firmaların tesislerinde bu iĢlemler 

olabildiğince çağdaĢ ve verimli Ģekilde gerçekleĢtirilmeye çalıĢılmakla birlikte, küçük ölçekli 

firmalarda ciddi verim kayıpları ve dolayısıyla üretimin değerlendirilemeden kullanılamaz ve 

satılamaz hale gelmesi söz konusu olmaktadır. Fire oranının artması nedeniyle de ciddi 

kayıplar söz konusu olmaktadır. Diğer taraftan, söz konusu iĢlemlerin bu Ģekilde çok sayıda 

firmanın tesislerinde birbirinden bağımsız olarak sürdürülmesi; Mersin‟de genel anlamda 

lojistik sektöründe yaĢanmakta olan, dağınıklık, çok baĢlılık ve ölçek küçüklüğü sorunlarını 

da beraberinde getirmektedir.  

Bunların yanı sıra, Mersin bölgesinde, yaĢ meyve ve sebzenin üretimi, iĢlenmesi, 

ambalajlanması ve sevkiyatında yeterince çağdaĢ ve etkin sistemlerin kullanılmaması, nihai 

tüketiciye ulaĢan ürünün kalitesinde sorunlara yol açmaktadır. Bu yüzden, Mersin, 

halihazırda Türkiye‟nin Doğu ve Kuzey bölgelerine ürün tedarik etmekte olup; geçmiĢte 

sebze ve meyveyi Mersin bölgesinden temin etmekte olan, baĢta Ġstanbul olmak üzere, 

Marmara Bölgesi, Ege Bölgesi gibi gelir seviyesinin görece yüksek olduğu bölgelere sebze 

ve meyve sevkiyatı, toplam ürün kalitesinin daha yüksek olduğu Antalya bölgesinden 

yapılmaktadır. Yine Mersin‟den sebze ve meyve ihracatı yapmakta olan büyük Ģirketlerin 

yetkilileri ile yapılan görüĢmelerde, bu Ģirketlerin de, Mersin bölgesinde yetiĢen ürünlerin 

kalitesinde yaĢanan sorunlar nedeniyle, ihracata yönelik satın almalarını Antalya‟dan 

yapmakta oldukları öğrenilmiĢtir. 
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Sonuç 

Mersin ve bölgesinin, gerek iç piyasa ve gerekse ihracat açısından önemli konumdaki sebze 

ve meyve üretiminin en verimli Ģekilde değerlendirilmesi ve mümkün olan en yüksek katma 

değerin yaratılabilmesi için, kurulması planlanan Lojistik Köy bünyesinde, yaĢ meyve ve 

sebze iĢlenmesi, ambalajlanması, depolanması ve sevkiyatı için üretimin geliĢimine paralel 

olarak uygun büyüklükte ayrı bir bölüm ayrılması ve burada gerekli çağdaĢ tesisler (ürün 

tiplerine uygun soğuk hava depoları, yükleme/boĢaltma rampaları, iĢleme, ayrıĢtırma, 

paketleme tesisleri vb.) oluĢturularak toplama, iĢleme, depolama ve dağıtımın tek noktadan 

yapılması son derece faydalı olacaktır. Bu anlamda, raporun 2.1. bölümünde görüleceği 

üzere, Lojistik Köy‟de ilk 5 yılı içeren baĢlangıç aĢamasında, toplamda brüt 150.000 m2 (net 

100.000 m2)‟lik bir alanın sebze-meyve ve çiçek hali olarak ayrılması öngörülmüĢ olup; 20 

yılın sonunda bu alanın net 200.000 m2‟ye ulaĢması planlanmıĢtır. Ayrıca yine baĢlangıçta 

brüt 60.000 m2 (net 40,000 m2)‟lik soğuk hava depoları inĢa edilmesi öngörülmüĢ olup, 

planlanan geliĢim doğrultusunda, 20 yılın sonunda Lojistik Köy‟de toplam brüt 240.000 m2 

(net 160.000 m2)‟lik soğuk hava deposunun bulunması hedeflenmiĢtir. 

Mersin Lojistik Köyünde kurulacak olan sebze meyve ve çiçek halinin Ģehir içinde kalmıĢ 

bulunan mevcut halin çalıĢmasını aksatmayacak Ģekilde kademeli olarak inĢa edilmesi, 

yaratılacak olan fiyat avantajı ile baĢlangıçta güçlü toptancıları çekmesi planlanmalıdır. 

BaĢlangıç çalıĢması tamamlandığında da, Mersin Belediyesi‟nin mevcut hal çalıĢanlarına bir 

ihtarda bulunarak ve belli bir süre tanıyarak halin Lojistik Köye taĢınmasını hızlandırması 

yerinde olacaktır. Bu yönlendirmenin, Ha‟le giriĢ-çıkıĢ yapan araçların ödediği giriĢ-çıkıĢ 

ücretlerinin arttırılması veya kiraların yükseltilmesi gibi yöntemlerle desteklenmesi 

mümkündür. Hal alanının baĢka bir amaçla kullanılması, örneğin geniĢ bir fuar, eğitim veya 

spor alanı olarak kullanılması da, Mersin BüyükĢehir Belediyesi tarafından gündeme 

getirilmelidir.  

 

 

 

 

 



916 
 

 

3.4. PĠLOT PROJE 

Amaç 

Mersin Lojistik Strateji Planı‟nda yer alması istenen bir diğer çalıĢma da, Mersin‟de bulunan 

ve lojistik sektöründe büyüme hedefi olan bir Ģirkete, iĢ geliĢtirme konusunda destek verecek 

bir örnek çalıĢma, yani bir Pilot ĠĢ GeliĢtirme Projesi hazırlanmasıdır.  

Ġstanbul ilimizde bile, az sayıda lojistik Ģirket kurumsallaĢmasını ve yönetim altyapısını 

tamamlamıĢ, çağdaĢ iĢ yapma Ģekillerini benimsemiĢ ve yabancı rakipleriyle rekabet edebilir 

hale gelebilmiĢtir. Bu Ģirketler, öncelikle holdingler tarafından kurulmuĢ, merkezi yönetilen,  

genel Ģirketler grubu sistematiği altında geliĢen ve çağdaĢ iĢ yapma Ģekillerini kullanabilen 

Ģirketlerdir. Omsan Lojistik, Borusan Lojistik, Yurtiçi Lojistik, Aras Lojistik, Netlog Lojistik bu 

kapsam içine giren Ģirketlerdir. Diğer bir grup da, yüksek eğitim görmüĢ Ģirket sahiplerinin 

fiilen yönetici olarak çalıĢtığı ve herhangi bir grubun desteğini almadan kendi çalıĢmalarıyla 

Ģirketlerini büyüten, orta kademe yönetimlerini kısmen profesyonel yöneticilere bırakmıĢ 

Ģirketlerdir. Yabancı ortaklıklarla Ģirket kurumsallaĢmasının geliĢtirildiği, dıĢ teknolojiye 

ulaĢmıĢ, bilgi sistemlerini gerektiği gibi kullanan Ģirketler bu grup içine girmektedir. Ekol 

Lojistik, Balnak Lojistik bu gruba örnek olarak gösterilmektedir.  

Bu Ģirketler dıĢında kalan çok sayıda büyük Ģehir Ģirketi ve Anadolu‟da kurulmuĢ hemen 

hemen tüm Ģirketler de, bir aile Ģirketi, hatta bir Ģahıs Ģirketi yapısında iĢ yapmaya 

çalıĢmaktadır. Bu Ģirketler küçükten büyümüĢ ve genel ekonomik konjonktürün fırsatlarını 

değerlendirerek kendi kaynaklarıyla büyümeye çalıĢan kuruluĢlardır.  Genel olarak 

bakıldığında, bu tip yerel lojistik Ģirketlerde gözlenen yapı Ģu Ģekildedir;  

1. ġirketlerin kurucusu genellikle nakliye veya gümrükleme iĢi ile baĢlayan kiĢilerdir. Az 

sayıda araçla veya küçük bir depo ile baĢlamıĢlar ve kazandıklarını iĢlerine yatırarak, 

borçlanmaktan çekinmeyen gözü kara ve riskli bir çalıĢma sistemi ile iĢlerini 

büyütmüĢlerdir.  

2. Kaynakların kısıtlı olması nedeniyle baĢlangıçlar küçük olmuĢ ve büyüme hızları 

yüksek dahi olsa, ulusal lojistik Ģirketlerle rekabet edebilir ölçeğe ulaĢamamıĢlardır. 

3. Faaliyet alanları yerel kalmıĢ ve yerel rekabet içinde büyümeye çalıĢmıĢlardır. 

4. Verdikleri hizmet, lojistiğin bir operasyonu ile baĢlamıĢ, diğer operasyonların devreye 

girmesi gündeme geldiğinde, aynı Ģirket içinde hizmet vermek yerine baĢka isimli 
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Ģirketler kurarak yönetimi çok Ģirketli ve karmaĢık bir yapıya sokmuĢladır. Kurulan 

yeni Ģirketlerin yöneticileri yine yakın akrabalardan seçilen kiĢiler olmuĢ, bu nedenle 

iĢi bilmeyen yöneticiler iĢ baĢına akrabalıklarından dolayı yerleĢtirilmiĢtir.  

5. ġirketlerde eleman sirkülasyonu azdır. DıĢarıdan profesyonel eleman temin edilmesi 

yerine, mevcut Ģirket çalıĢanlarının bir üst sorumluluğa geçirilmesi ile yaĢlı ve kendini 

geliĢtiremeyen bir personel kadrosu oluĢmuĢtur. 

6. ÇalıĢanlar yeni iĢ yapma Ģekillerine alıĢkın olmadıkları için, özellikle bilgi sistemlerinin 

bu Ģirketlerde kullanımı zorunlu olarak muhasebe yazılımları ile baĢlamıĢ, ancak 

operasyonel programlar sisteme dahil edilememiĢtir. ġirketlerde yazılım kullanımı 

ancak rakiplerinin tesiriyle artmaktadır. 

7. Üst yönetim veya Ģirket ortakları günlük operasyonları takip etmek zorunda 

kalmıĢlardır. Bu da yönetimin geleceğe dönük iĢ geliĢtirme planları yapmasına imkan 

vermemiĢtir.  

8. UlaĢılan noktanın, geçmiĢte baĢlanılan noktadan daha iyi olması, Ģirket sahiplerine bir 

yeterlilik duygusu vermiĢ ve Ģirketleri büyüten iĢbirlikleri yerine rekabet, Ģirket 

birleĢmeleri yerine yeni yatırımlar gündeme gelmiĢtir. 

9. Yerel baĢlayan iĢler, diğer Ģehirlerde uzaklıktan dolayı kontrolün kaçacağı, iĢin baĢına 

kimin geçirileceği belirlenememesi nedeniyle yayılamamıĢ, ulusal ölçeğe 

ulaĢılamamıĢtır.  

10. ĠĢleri gereği uluslararası iĢ ortaklığı yapan veya uluslararası hizmetler veren, yabancı 

Ģirketlerle ortaklık yapabilecek kapasiteye sahip parmakla gösterilebilecek kadar az 

sayıda Ģirket, bu yapı dıĢına çıkma çabası göstermektedir.  

Mersin Ġli‟nde faaliyet gösteren, Mersin merkezli taĢımacılık ve lojistik Ģirketleri de aynı 

yapıya sahiptir. Bu yapının dıĢına çıkan tek Mersin Ģirketi Ġmisk Grup olmuĢtur. Ġmisk Grup, 

farklı isimli Ģirketler olarak, ancak aynı yönetim altında çalıĢan, kurumsallaĢmasını 

tamamlamıĢ bir örnek olarak değerlendirilmektedir.  

Master planın bu bölümü, Mersin‟de bulunan Ģirketlerin bu potansiyele sahip olduklarını  

kabul etmekte olup; kendilerini geliĢtirerek küresel lojistik hizmetleri verecek Ģekilde 

yapılandırılmalarının önündeki engelleri kaldırarak, profesyonel bir yönlendirmeyle iĢlerini 

geliĢtirecek bir pilot uygulama ortaya koymayı amaçlamıĢtır.  
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Bu projede, Mersinde bulunan farklı Ģirketlerin yapıları incelenmiĢ ve kurulması gereken yen i 

yapılanmalarında yol gösterici olacak, iĢlerini geliĢtirmelerinde kullanabilecekleri bir örnek  

hazırlanmıĢtır. 

 

3.4.1. ġirket  

Mersin‟de incelenen Ģirketlerin bilgileri ortak bir platformda değerlendirilmiĢ, ve sonrasında 

sanal bir Ģirket yapılandırılmıĢ, bu ortak bilgilerden ortaya çıkan Ģirketin mevcut durumunda 

iyileĢtirilmesi gereken hususlar belirlenmiĢ ve bir iĢ planına bağlanmıĢtır. Kullanılan bilgilerin 

bazıları Ģirketlere ait gerçek bilgiler olup, Ģirketlerin gizli kalma istekleri üzerine bazı bilgiler 

sadece öngörülmüĢ veya farklı Ģirket bilgileri kullanılmıĢtır. 

OluĢturulan sanal Ģirketin mevcut durumdaki ünvanı “MERLOP ġirketler Grubu” olarak 

belirlenmiĢtir. ġirketin yapısı ile ilgili bilgiler aĢağıda verilmiĢtir.  

 

3.4.1.1. ġirketin Tarihçesi 

MERLOP ġirketler Grubu, fiili olarak birbirleri arasında sermaye paydaĢlığı olmayan, yani bir 

holding yapısına girmeden, birden fazla Ģirketin aynı ortaklar tarafından yönetildiği 

Ģirketlerden oluĢmaktadır. Bünyede, Ģu hizmetleri veren 5 Ģirket bulunmaktadır. 

MERTAġ Uluslararası Kara TaĢımacılığı A.ġ 

MERLĠM Liman Hizmetleri A.ġ. 

MERDEP Antrepoculuk A.ġ. 

MERDEM Demiryolu TaĢıması A.ġ. 

MERDAĞ Dağıtım A.ġ. 

MERTAġ grubun ilk kurulan Ģirketidir. Uluslararası taĢımacılık yapmak için Mersin Limanı‟na 

gelen konteynerlerin Irak, Ġran ve Suriye‟ye taĢıması amacıyla kurulmuĢtur. Ali Mersinlioğlu 

tarafından 10 adet TIR satın alınarak 1986 yılında iĢe baĢlamıĢ ve daha sonra artan iĢ 

kapasitesi ile yurt içi taĢımalarda devreye girmiĢ ve Ģirket, satın alınan yeni araçlarla ve 

bölgeden uzun süreli kiralanan araçlarla büyümüĢtür. Bu gün için MERTAġ‟ın 50 öz mal ve 

20 kiralık TIR‟ı bulunmaktadır. ġirketin Genel Müdürü Ali Mersinlioğlu‟dur 
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Artan liman hareketinin sonucunda, TCDD Liman ĠĢletmesi tarafından verilen hizmetlerin 

yetersizliği görülmüĢ ve Ali Mersinlioğlu, liman içinde kullanmak üzere iki adet Stacker 

(konteyner forklifti) satın alarak liman içinde özel çalıĢma izni elde etmiĢ, kendi taĢıyacağı 

konteynerlere, ve boĢ zamanlarında diğer Ģirketlere bedeli karĢılığında hizmet vermek üzere 

liman içinde çalıĢacak MERLĠM A.ġ.‟yi 1990 yılında kurmuĢtur. Bu Ģirketin en büyük ortağı 

kendisi olmak üzere kardeĢi Ġsmail Mersinlioğlu‟nu bu iĢin baĢına yerleĢtirmiĢ, ve kendisine 

Genel Müdürlük görevini vermiĢtir.  

DıĢ ticaret hacminin artması ile Mersin Ġli‟nde çalıĢan forwarderlar, müĢterilerinin gümrüklü 

antrepo ihtiyacının olduğunu gündeme getirmiĢler ve yurt içi taĢımacılığın da verdiği avantaj 

ile Ali Mersinlioğlu, limana yakın bir arazi satın alarak 2.000 m2„lik bir depo inĢaatı yaptırmıĢ 

ve MERDEP A.ġ.‟ni kurarak antrepo hizmetleri vermeye karar vermiĢtir. 1995 yılında kurulan 

MERDEP A.ġ.‟de en büyük hissedar Ali Mersinlioğlu olmak üzere, 3. kardeĢi Hüseyin 

Mersinlioğlu‟nu bu iĢin baĢına Genel Müdür olarak yerleĢtirmiĢtir.  

2000 yılında demiryollarında iĢ kapasitesinin artması ve özel vagon kullanımının teĢvik 

edilmesi ile Ali Mersinlioğlu, demiryolu taĢımasına da baĢlama kararı vermiĢ ve yurt dıĢından 

satın aldığı 40 adet kullanılmıĢ vagon ile Mersin‟de antreposunun bulunduğu, yanından 

demiryolu geçen arazide bir vagon elleçleme tesisi kurarak MERDEM A.ġ.‟yi devreye 

sokmuĢtur. Demiryolu taĢımacılığı ve elleçleme alanında açık ve kapalı depolama yapmayı 

amaçlayan bu Ģirket için, yeğeni Kemal Mersinlioğlu‟nu görevlendirmiĢ, iĢin baĢına Genel 

Müdür olarak yerleĢtirmiĢ ve büyük hissedarın kendisi olduğu yeni Ģirket faaliyete 

baĢlamıĢtır.  

Ali Mersinlioğlu, Mersin‟de nüfusun artması ile zincir mağazaların ve süpermarketlerin 

çoğalması sonucu, Ģehir içi dağıtımın önemli bir iĢ alanı olduğunu görmüĢ ve 2004 yılında 

antreposunun olduğu alanda 2.000 m2„lik bir depo daha inĢa ederek, hızlı tüketim 

malzemelerinin Ģehir içi dağıtımı ile ilgili 10 kamyonetlik bir dağıtım filosu ile birlikte 

çalıĢmaya baĢlamıĢtır. MERDAĞ A.ġ. bu amaçla kurulmuĢ ve diğer yeğeni Murat 

Mersinlioğlu da bu iĢin baĢına Genel Müdür olarak yerleĢtirilmiĢtir.  

Bu gün 200 kiĢiye yakın personeli, 5 farklı Ģirketi ile Mersin‟de lojistik konusunda çalıĢmalar 

yapmaktadır.  

ġirketlerin geçmiĢ 5 yıllık ciroları ve vergi öncesi net kârları, kâr marjları, çalıĢan kârlılığı Ģu 

Ģekildedir; 
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Ciro (1000 $) MERTAS MERLĠM MERDEP MERDEM MERDAG 

2004 8.000 1.000 2.000 1.000 1.500 

2005 10.000 1.500 2.500 1.200 2.500 

2006 12.000 2.000 3.000 1.300 4.000 

2007 13.000 2.200 4.000 1.500 6.000 

2008 14.000 2.400 5.000 1.600 8.000 

            

Kar (1000 $)           

2004 560 100 60 30 15 

2005 600 135 100 48 75 

2006 720 160 120 52 160 

2007 650 176 200 90 300 

2008 560 120 300 128 720 

            

Kar (%)           

2004 7 10 3 3 1 

2005 6 9 4 4 3 

2006 6 8 4 4 4 

2007 5 8 5 6 5 

2008 4 5 6 8 9 

            

ÇalıĢan Sayısı           

2004 200 40 20 20 40 

2005 230 40 22 23 45 

2006 235 50 26 30 50 

2007 250 50 30 35 60 

2008 260 55 30 38 70 

            

Kar/çalıĢan (1000 $)           

2004 2,8 2,5 3 1,5 0,38 

2005 2,61 3,38 4,55 2,09 1,67 

2006 3,06 3,2 4,62 1,73 3,2 

2007 2,6 3,52 6,67 2,57 5 

2008 2,15 2,18 10 3,37 10,29 

Tablo 3.31: Ali Mersinlioğlu'nun Kurduğu Şirketlerin Son 5 Yıllık Finansal Figürleri 

 

3.4.1.2. Mevcut Yapı 

1. Lojistikte farklı alanlarda hizmet veren, 5 farklı Ģirket grubunun tek ortak noktası Ali 

Mersinlioğlu‟dur. Kararlar onun diğer Ģirket genel müdürleri ile bire bir görüĢmesi 
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sonucunda tek taraflı olarak alınmaktadır. Grubun 5 Ģirketinin de ayrı ayrı genel 

müdürleri olsa da Ģirketin yönetimi Ali Mersinlioğlu tarafından yapılmaktadır.  

2. ġirketin muhasebesi, Ali Mersinlioğlu‟nun sürekli çalıĢtığı yer olan MERTAġ 

adresindeki bilgisayarda, ayrı ayrı Ģirketler hesabı açılarak tutulmaktadır. Diğer dört  

Ģirketin olduğu yerde günlük kasa iĢlemleri yapılmakta, fatura kesilmekte ve tüm 

evraklar merkeze taĢınmaktadır. 

3. ġirketlerin bütçe planlamaları ve projeksiyonları yoktur. Kapasite planlamaları ve 

yatırım planlamaları yapılmamaktadır. Ġhtiyaçlar anlık ortaya çıkmakta ve o anki 

ekonomik koĢullara göre karĢılanmaktadır. 

4. ġirketlerin uzun dönem iĢ planları da bulunmamaktadır. Bu plana uygun kaynak 

planlaması da yapılamamaktadır. 

5. ġirketlerin her birinin hizmetlerinin verildiği ayrı ayrı web siteleri yoktur. MERTAġ web 

sitesi altında ayrı sayfalarda bu Ģirketlerden bahsedilmektedir.  

6. ġirketlerin muhasebe operasyonların takip edildiği SOFT marka bir yazılım 

kullanılmaktadır. ġirketler muhasebelerini, LKS muhasebe programında tutmakta ve 

giriĢlerin tümü elle yapılmaktadır. Bu yazılımın modüller halinde satılan uluslararası 

kara taĢıması modülü MERTAġ için, depo yönetimi modülü MERDEP için, vagon 

yönetimi modülü MERDEM için satın alınmıĢtır. MERLIM ve MERDAĞ herhangi bir 

yazılım kullanmamaktadır.   

7. ġirketler içinde bir ĠK yöneticisi bulunmamaktadır. Personel iĢe alımları ve iĢten 

çıkartmaları, genel müdürlerin talepleri üzerine Ali Mersinlioğlu tarafından karara 

bağlanmaktadır.  

8. ġirketler arasında herhangi bir rotasyon uygulaması yapılmamaktadır. Eleman 

ihtiyacı, Ģirket içindeki elemanların bir üst kadroya yükseltilmesi ile ve yerlerine düĢük 

ücretli alt seviye elemanlar alınarak gerçekleĢtirilmektedir.  

9. ġirket genel müdürleri, kendi iĢleri ile ilgili olan derneklere üyedir, ancak dernek 

yönetimlerinde görev almamaktadır. Bu derneklerde Ģirketi, zamanı elverdiği kadar Ali 

Mersinlioğlu temsil etmekte, ancak verimli çalıĢmalarda bulunamamaktadır.  

10. ġirket bünyesinde aktif bir pazarlama grubu oluĢturulmamıĢtır. Kendilerine gelen 

talepleri karĢılayacak bir sipariĢ değerlendirme operasyonu söz konusudur. ġirket 

herhangi bir reklam çalıĢması yapmamaktadır.  



922 
 

11. Hizmetlerin farklı Ģirketler tarafından verilmesi nedeniyle, birbirine değen hizmetlerin 

talep  edilmesi durumunda, müĢterilerle farklı operasyon elemanları muhatap olmakta 

ve karmaĢa yaratılmaktadır. 

12. ġirketler, Mersin bölgesindeki fuar çalıĢmalarına ortaklaĢa, küçük tek bir stand ile 

katılmaktadırlar. ġirket içinde bir pazarlama veya halkla iliĢkiler grubu olmadığı için 

yeterli kalite ve verim sağlanamamaktadır. 

13. ġirketlerin bilgi sistemlerini geliĢtiren bir ekibi yoktur. Bu konuyla ilgilenen mevcut tek 

eleman, programların ve verilerin yedeklemelerinin yapılmasına ve teknik sorunların 

çözümüne dönük çalıĢmaktadır. Yazılımların geliĢtirilmesi ve raporlama sağlanması 

konusunda, yazılım firmalarının desteği pahalı görülmekte ve destek alınmamaktadır.  

14. ġirketlerin tüm gelirleri aynı hesapta toplanmakta ve tüm ödemeler bu hesaptan Ali 

Mersinlioğlu‟nun imzası ile yapılmaktadır. Nakit planlaması, nakit değerlendirilmesi 

yapılmamakta, nakit ihtiyacı kısa dönemli banka kredileri ile sağlanmaktadır.  

15. ÇalıĢanların iĢ süreçleri içindeki görevleri tanımlanmamıĢtır. Birçok iĢten sorumlu 

birden fazla kiĢi olmasına karĢılık, bazı iĢlerin sorumlularının tanımlanmaması,  

zaman kaybına ve kaynak israfına yol açmaktadır.  

16. ġirketler, mesleki eğitim ve kiĢisel geliĢme eğitimleri de almamaktadır. ġirket 

çalıĢanlarının bir kariyer planlaması olmadığı için, eğitimleri de planlanamamakta ve 

herhangi bir eğitim programından yararlanamamaktadırlar. 

17. ÇalıĢanların performanslarının değerlendirilmesi herhangi bir kritere veya ölçüme 

dayanmadan yapılmaktadır. ÇalıĢanlar, benzer iĢlere farklı ücretlerin ödenmesinden 

veya yıl sonlarında objektif olmayan ücret artıĢlarından dolayı huzursuzdur. Yaptıkları 

çalıĢmanın doğru değerlendirilmemesinin sıkıntısını yaĢamaktadırlar. 

18. ĠĢe baĢlayan personel için bir oryantasyon programı bulunmamaktadır. Yeterince 

iĢbaĢı eğitimi almayan personelin yaptıkları hatalar, müĢteri memnuniyetsizliklerine ve 

hatta kayıplara neden olmaktadır.  

19. ġirketler içinde sigortalama da yeterince yapılamamaktadır. Sigorta ücretlerinin 

yüksek olması nedeniyle, sadece taĢıma araçlarının zorunlu sigortaları ve kaskoları 

yapılmakta; diğer araçların ve deponun sigortaları ihmal edilmektedir. Stoklanan 

malzemelerin sigortaları müĢteri talebi olursa yapılmakta, yoksa yapılmamaktadır.  



923 
 

20. Limanda kullanılan ekipmanların ve vagonların bakım onarım çalıĢmaları 

planlanmamakta, koruyucu bakımları ihmal edilmekte ve bu nedenle iĢ durdurucu 

arızalarla karĢılaĢılmaktadır.  

21. Yönetim Kurulu veya Ġcra Kurulu toplantıları gibi üst yönetim toplantıları 

yapılmamakta, aylık faaliyet raporu hazırlanmamakta, genel gidiĢ takip 

edilmemektedir. Muhasebe sisteminin yavaĢ çalıĢması ve kayıtların gecikmesi 

nedeniyle hesaplara ve muhasebeye dayanan raporların bile temin süresi uzamakta; 

bu da kayıplara neden olmaktadır.  

22. ġirketlerarası ve Ģirket içi iletiĢim sözlü veya telefon kanalı ile yapılmaktadır. 

ÇalıĢanların çoğu Ģirket telefonu kullanmakta, ancak yazılı iletiĢim bulunmamaktadır. 

Bu da unutmalara ve yanlıĢ anlaĢılmalara yol açmakta, hizmet kalitesini 

düĢürmektedir.  

23. ġirket içinde giderler tam olarak gösterilmemektedir. Biri vergi gereği tutulan 

muhasebe, diğeri de Ali Mersinlioğlu‟nun istediği formatta olmak üzere çift muhasebe 

kaydı tutulmakta, çalıĢanların ücretleri çoğunlukla asgari ücretten ödenmekte, farklar 

açıktan karĢılanmaktadır. Açık ödemeleri karĢılamak üzere çeĢitli hizmet ve sarf 

malzemeleri faturaları temin edilmektedir.  

24. MERTAġ web sitesinde, çok önceden belirlenmiĢ Ģirket vizyon ve misyonu yer 

almakta olup, Ģirket çalıĢanlarının bu vizyon ve misyonu bilmedikleri ortaya çıkmıĢtır. 

ġirketin web sitesindeki değerler de yalnızca taĢımacılığa iliĢkin değerler olup yeni 

hizmetleri içermemektedir. 

25. ġirketler içinde yetki ve sorumlulukların net olarak belirlenmemiĢ olması nedeniyle 

karar alma mekanizmaları kurulmamıĢtır. Nihai kararın Ali Mersinlioğlu tarafından 

verilmesi alıĢkanlığı, Ģirketler büyüdükçe değiĢtirilmemiĢ olup, zaman kaybına ve 

gecikmelere yol açmaktadır. 

26. ġirketler iĢ bağlantılarını sözleĢmelerle yapma alıĢkanlığını kazanmamıĢlardır. Teklif 

mektuplarının onaylanması suretiyle yapılan iĢ bağlantıları, sorunlar çıkarmakta ve bu 

durumun hukuki sonuçları olmaktadır.  
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3.4.1.3. ĠĢ GeliĢtirme ÇalıĢmaları 

Her organizasyonun iĢ geliĢtirme stratejisi diğerinden farklıdır. Bu nedenle bir Ģirkete veya 

Ģirketler grubuna yönelik iĢ geliĢtirme çalıĢmaları için yapılması gerekenler Ģu Ģeklide 

belirlenmektedir; 

1. Mevcut durumun belirlenmesi yapılacak olan ilk çalıĢmadır. Bu çalıĢma için Ģirketin; 

a. Mevcut yöneticilerinin tümünün değerlendirilmesi yapılmalıdır. Yaptıkları iĢlerin 

tanımlanması, aldıkları kararların kimleri etkilediği, yetkileri, sorumluluk alanlarının 

sınırları, gelecekte iĢin büyümesine uygun yetkinliklerinin olup olmadığı, bilgi 

birikimleri ve eksiklikleri çıkartılmalıdır.  

b. Organizasyon Ģeması da bu adımda hazırlanmalıdır. Kimin kime raporlama yaptığı 

ortaya çıkartılmalıdır.  

c. ġirketin iĢ süreçlerinin tanımlanması üçüncü adımdır. Bu adımda henüz ortada 

olmayan bir müĢterinin yaratılmasından baĢlayıp, ona verilecek hizmetin tamamlanıp 

hizmet bedelinin tahsil edilmesine kadar geçen sürecin haritası çıkartılır. Genellikle 

birbirine benzemeyen süreçler, bu çalıĢma sonunda belli noktalarda birleĢir ve ortak 

süreç halini alır. Bu nedenle süreç haritasının çizilmesi, her süreç adımı için 

gerekenlerin belirlenmesi Ģarttır. Süreç içinde, söz konusu operasyonun kimler 

tarafından, hangi bilgi ile baĢlatıldığı, hangi bilgilerin kullanılarak iĢlemin yapıldığı ve 

iĢlem sonrası hangi bilgilerin, sürecin hangi noktasına transfer edileceği belirlenir.  

d. Dördüncü adım; sürecin her adımının Ģirket tarafından mı yapılacağı veya dıĢ kaynak 

mı kullanılacağı (outsource) kararının verilmesidir. DıĢ kaynak kullanımı, Ģirketlerin 

verimliliğini arttıran bir uygulamadır ve belirli bir ekonomik avantaj yaratılmasa bile 

değerlendirilmeli ve hizmet outsource edilmelidir. Bu çalıĢmanın ardından Ģirketin 

temel iĢ süreci ortaya çıkmaktadır. Bu noktada, hizmetlerde verimliliğin arttırılması, 

ölçümleme, optimizasyon, hizmet birleĢtirilmesi ve kaynak planlaması yapılması söz 

konusu olacaktır. 

e. Bir sonraki adım, her süreç için kaynak planlaması olacaktır. Bu kaynakların verimli 

kullanılıp kullanılmadığı da ölçülmek durumundadır. 

f. Diğer bir adım, Ģirketin geçmiĢ aktivitelerinin finansal ve operasyonel raporlaması 

olacaktır. GeçmiĢten bu güne kadar yapılan çalıĢmalar, trendi de kapsayacak Ģekilde 

ortaya konacaktır. 
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g. Önceki çalıĢmanın ardından, Ģirketin mevcut durumunun SWOT analizi yapılmalıdır. 

Bu analizde geliĢtirilmesi gereken zayıf yönler ortaya çıkartılacak ve kuvvetli yönler 

belirlenecektir. SWOT analizinde ayrıca, Ģirketi gelecekte zarara sokacak, iĢlerini 

etkileyecek riskler de incelenecek ve bu riskler için tedbirler öngörülecektir. Fırsat 

analizi, SWOT‟un son adımı olarak yapılacak ve fırsatların artı değere dönmesi için 

alınabilecek kararlar ön görülecektir. 

h. Son adım, mevcut durum raporunun yazılması, tüm paydaĢlar tarafından tartıĢılması 

ve ortak rapor haline getirilmesidir.  

 

2. ĠĢ geliĢtirmede ikinci basamak, hedef yapının belirlenmesidir. Bu çalıĢma için, herhangi bir 

finansal sorun, altyapı sorunu, ülke ekonomisinin durumu, kaynak yapısı, iĢ kapasitesi göz 

önüne alınmadan iki farklı senaryo ile; senaryoların biri kötümser, diğeri iyimser anlayıĢla 

olmak üzere; 

a. En az gelecek 10 yıl için, yapılabilirse gelecek 20 yıl için ulaĢılması istenilen yapı 

belirlenir. Bu belirleme, Ģirket ortaklarının ve üst düzey yöneticilerinin katılımı ile bir 

beyin fırtınası toplantısı ile yapılır. Bu toplantıda, herkesin 10 yıl ileriyi düĢünmesi ve 

bu tarihte nasıl bir Ģirket yapısı içinde olmayı hayal ettikleri belirlenir.  

b. Toplantıda ilk verilecek karar, lojistiğin hangi halkalarında çalıĢılacağıdır. Eksik 

halkalar belirlenmelidir. Yatay geliĢme kararı verilir. 

c. Ġkinci konu, coğrafi olarak faaliyet alanlarının nereler olması gerektiği kararıdır. Hangi 

illerde hatta ülkelerde bu hizmetlerin verilmesinin düĢünüldüğü ortaya çıkar.  

d. Bir diğer adım da katılımcıların kendilerini bu yapıda hangi noktada görecekleridir.  

e. Bu yapıyla ulaĢılması düĢünülen cirolar ve karlılıklar da öngörülür. 

 

3. ĠĢ geliĢtirmenin 3. adımı, master plan hazırlığıdır. ĠĢin zor olan ve bilgi gerektiren kısmı da 

bu aĢamadır. Kötümser ve iyimser senaryolar için, mevcut durumdan, her iki senaryoya gidiĢ 

için iĢ planı hazırlanır. Bu iĢ planında; 

a. Yeni verilmesi gereken hizmetlerin yatırımla, Ģirket satın alma ile veya stratejik 

ortaklıkla karĢılanması gibi üç farklı senaryo hazırlanır. Her biri için gelecek 10 yıllık 

plan ortaya konur. 
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b. Gelecek 10 yıl için, her alternatifi değerlendiren ciro, karlılık ve bütçe hazırlanır. 

c. Her operasyon için yıllara bağlı yatırım ihtiyacı çıkartılır. Bu yatırımın hangi 

kaynaklarla yapılacağı belirlenir. 

d.  Gelecek 10 yıl için, Ģirketlerde yapılması gereken organizasyon çalıĢması belirlenir, 

yönetim yapısı ortaya konur. Yıllara göre organizasyon Ģeması hazırlanır. 

e. Mevcut çalıĢanların, bu yapı içinde çalıĢıp çalıĢmayacakları ortaya konur; 

çalıĢacaklarsa eğitim ve kariyer planlamaları yapılır. ÇalıĢamayacak durumda 

olanların yerine iĢe alınacak olan personelin yetkinlikleri belirlenir. 

f. ġirketin yönetim yapısı, gelecekteki hedeflere uygun olarak yeniden planlanır. Yetki 

ve sorumluluklar dağıtılır. 

g. Ġhtiyaç duyulan kurumsal kaynak planlama sistemi için önerilerde bulunulur. Yazılım 

ve eğitim ihtiyacı ortaya çıkartılır. 

h. ġirketlerin gelecekte karĢılaĢacakları riskler için tedbir planları hazırlanır.  

i. Ġlk 5 yıllık operasyonel ve yatırım bütçeleri hazırlanır. 

j. Ġlk bir yıllık Ģirket bütçesi hazırlanır ve kontrol altyapısı kurulur. 

k. Her yıl, bir sonraki yılın bütçesinin yapılması ve gelecek 5 yıllık iĢ planının 

hazırlanması için gereken bilgi akıĢı sağlanır.  

 

3.4.1.4. Pilot ġirket Ġçin ĠĢ GeliĢtirme ÇalıĢmaları  

Yukarıda bilgileri verilen MERLOP ġirketler Grubu için önerilen hedef yapı Ģu Ģekildedir;  

a. ġirket yönetimi, Ģirketin 10 yıl sonraki yapısını bir holdinge bağlı farklı Ģirketler 

olarak düĢünmüĢtür. Ancak, moderatör-danıĢman, sermaye yapısının zayıf 

olması, iĢ kapasitesinin düĢük olması ve aynı sektöre bağlı Ģirketler olması 

nedeniyle holding yapılanması yerine tüm Ģirketlerin sinerji yaratacak Ģekilde 

birleĢtirilmesini önermiĢ ve bu öneri kabul edilmiĢtir. Yeni kurulacak olan ve 

diğer Ģirketleri kendi bünyesine alacak olan Ģirket MERLOP A.ġ. olacaktır. 

Hizmetlerin birleĢtirilmesi tarihi 2013 olarak belirlenmiĢtir. Bu zamana kadar 

Ģirketler müstakil Ģirket olarak operasyon yapacaklar, ancak bazı hizmetler 

zaman içinde birleĢtirilecektir.  
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b. MERLOP A.ġ. içinde birleĢtirilecek olan hizmetler; muhasebe, finansman, 

insan kaynakları, bilgi sistemleri, halkla iliĢkiler, bütçe kontrol, iĢ geliĢtirme ve 

pazarlama operasyonları olacaktır. Muhasebe, iĢin yönetiminin ve bilgi 

sistemleri uyumunun sağlanması açısından ilk yıl; bütçe kontrol, Ģirket içi 

eğitimin sağlanması açısından ve insan kaynakları, gerekli alt yapının 

hazırlanması açısından ikinci yıl; halkla iliĢkiler ve pazarlama da Ģirketler 

içinde hazırlık yapılması açısından üçüncü yılda kurulacak birimler Ģeklinde 

planlanmıĢtır. 

c. Hedef yapıda, uluslararası Ģube veya acente sistemine gerek olmadığı, bunun 

yerine benzer çalıĢmaların yapılacağı Samsun, Trabzon, Ġskenderun Ġzmit, 

Ġzmir, Ġstanbul gibi liman Ģehirlerinde Ģirkete bağlı Ģubeler ve depolar açılarak 

iĢlerin geniĢletileceği kararı alınmıĢtır. Açılacak Ģubeler Ģu illerde ve Ģu 

zamanlarda açılacaktır; 

Ġstanbul 1. yıl 

Samsun 1. yıl 

Ġskenderun 2. yıl 

Ġzmir 2. yıl 

Trabzon 3. yıl 

Ġzmit 3.yıl 

Tablo 3.32: MERLOP A.Ş. Şubeler ve Zaman Planlaması 

     

d. Yapılan hedef yapı toplantısında, müĢterilere eksiksiz lojistik hizmetinin 

verilmesi için mevcut operasyonlara ilave olarak, gümrükleme hizmetinin 

devredilmesi için MERGÜM, hava taĢıma hizmeti verilmesi için MERAIR ve 

deniz taĢıması forwarderlığı için MERDEN isimli yeni Ģirketlerin kurulması 

kararlaĢtırılmıĢtır. Bu Ģirketler ilk yıl içinde aktif hale gelecektir. 

e. Kurulacak olan MERGÜM Ģirketi, gümrük kanunu gereği, münhasıran gümrük 

müĢavirliği yapacağı gerekçesiyle, ileride MERLOP içinde yer almayacak, 

ancak yönetimi MERLOP tarafından yapılacaktır. ġirketin kurulması için bir 

sözleĢme çerçevesinde çalıĢacak 3 ortaklı bir Limited Ģirket düĢünülmektedir.  

f. Kurulması planlanan MERAIR A.ġ. ise, yeniden kurulmayacak, küçük ölçekli 

bir hava taĢıma acenteliği satın alma yolu ile gruba katılacaktır. Satın alınan 

Ģirket, eski yöneticileri dahil olmak üzere tüm kadrosuyla birlikte çalıĢacaktır.   
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g. MERDEN A.ġ. ise, grup içinde bu konuda bilgi birikimi olmadığı için yine satın 

alma yolu ile gerçekleĢtirilecektir. Orta büyüklükte, Mersin‟de faaliyet gösteren, 

müĢteri potansiyeli olan bir forwarder Ģirketi satın alınacak, mevcut yöneticileri 

ve çalıĢan kadrosu ile çalıĢmaya devam edecektir.  

h. 2018 yılı için, iyimser bir yaklaĢımla, Tablo 3.33‟de öngörülen ciroların 

yapılabileceği öngörülmüĢtür. Tablo 3.34 de kötümser durum için 

hazırlanmıĢtır. 

i. Bilgi sistemleri altyapısı yeniden yapılandırılacaktır. SOFT yazılımının 

kullanılacak tüm modülleri satın alınacak ve önce tüm Ģirketlerde ilgili modüller 

kullanılacak; sonra da MERLOP‟un yapılanması ile merkezi sisteme 

geçilecektir. 

 

  MERTAġ MERLĠM MERDEP MERDEM MERDAG MERGUM MERAIR MERDEN 

2018 Ciro (1000$) 40.000 8.000 20.000 12.000 24.000 8.000 2.000 6.000 

2018 Kar (1000$) 2400 400 1200 960 2400 400 40 480 

2018 Kar (%) 6 5 6 8 10 5 2 8 

2018 ÇalıĢan (kiĢi) 400 50 120 96 240 40 8 24 

2018 Kar/kiĢi 
(1000$) 6 8 10 10 10 10 5 20 

Tablo 3.33: İyimser Hedef Planı 

 

  MERTAġ MERLĠM MERDEP MERDEM MERDAG MERGUM MERAIR MERDEN 

2018 Ciro (1000$) 32.000 6.000 16.000 8.000 16.000 4.000 1.000 3.000 

2018 Kar (1000$) 1600 240 800 400 1280 160 20 180 

2018 Kar (%) 5 4 5 5 8 4 2 6 

2018 ÇalıĢan (kiĢi) 320 40 100 50 160 20 5 18 

2018 Kar/kiĢi 
(1000$) 5 6 8 8 8 8 4 10 

Tablo 3.34: Kötümser Hedef Planı 

 

Master Plan 

ġirketin, gerek iyimser yaklaĢımlı, gerekse kötümser yaklaĢımlı hedefler için, bir master plana 

ihtiyacı olduğu ortaya çıkmıĢtır. Bu amaçla, her iki durumda da yapılması gerekenler için; 

hem ortak, hem de her iki durum için ayrı ayrı yatırım planları yapılmalıdır. 

ġirketin ortak planları Ģu Ģekildedir; 
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a. ġirkette bir yönetim sistemi kurulacaktır. ġirketin, tüm ortakların katılımı ile ayda bir 

yapılacak Yönetim Kurulu toplantıları ile yönetilmesi planlanmaktadır. Yönetim Kurulu 

çalıĢmalarına, mali iĢler ve finansman konusunda yetkin bir danıĢman ve lojistik 

konusunda tecrübeli bir danıĢman dıĢ üye olarak katılacaktır.  

b. Yönetimin sağlıklı yürütülmesi için, “hedeflerle yönetim” metodu uygulanacaktır. Bu 

amaçla ilk yapılacak iĢ, bir sonraki yılın bütçesinin hazırlanmasıdır. ġirket Yönetim 

Kurulu, diğer Ģirketlerin genel müdürlerini de içeren bir ekip olması nedeniyle, her 

Yönetim Kurulu toplantısında öncelikle bütçeyi tartıĢacaklar ve o ay için hedeflenen 

değerlere ulaĢılıp ulaĢılmadığını, geri kalmanın nedenlerini, daha fazla değer 

yaratmanın önündeki engelleri, geçmiĢ 30 gün içindeki sorunları, nasıl çözüldüğünü, 

gelecek dönem için beklenen sorunları ve çözüm önerilerini tartıĢacaklar ve karara 

bağlayacaklardır. Yönetim Kurulu toplantısında, aynı zamanda bütçelerin ve mali 

hesapların konsolidasyonu yapılacak, gelecek ay için ödeme ve yatırım planı 

onaylanacak veya revize edilecektir. Yönetim Kurulu toplantıları raporlanacak, 

kararlar duyurular halinde hazırlanacaktır.  

c. Operasyonel yönetim için, Ģirketler içinde 15 günde bir Ġcra Kurulu toplantıları 

düzenlenecektir. Bu toplantılarda, operasyonların durumu görüĢülecek, her Ģirket için 

Yönetim Kurulu‟na sunulacak kararlar ortaya konacaktır. Ġcra kurullarına, Ģirketlerin 

genel müdürleri ve operasyondan sorumlu yönetici veya sorumlular katılacaktır. Bu 

toplantıların birinde bütçe analizleri yapılacak, diğerinde de iĢ geliĢtirme ve yatırım 

önerileri belirlenecektir. Ġcra kurulları kararları raporlanacak ve Yönetim Kurulu‟na 

yazılı olarak en kısa sürede iletilecektir. Ġcra Kurulu toplantılarına, o sektörde üst 

düzeyde çalıĢmıĢ bir danıĢman da katılacaktır.  

d. ġirketler içinde mevcut iĢlerin yapılması sırasında, personelin zorluk çektiği konularda 

eğitim ihtiyaçları belirlenecek ve tüm Ģirketlerle paylaĢılacaktır. Ortak eğitimlerle 

çalıĢan verimliliğinin arttırılması gerekmektedir. Eğitimlerin etkisi, daha sonra 

ölçülecek ve raporlanacaktır. 

e. ġirketler içi iletiĢim yazılı hale gelecek ve Cc bilgilendirme sistemine geçilecektir. Bu 

bilgilendirme, yetki durumuna ve onay durumuna göre en üst seviyeye kadar 

çıkacaktır. Telefonla yapılan iletiĢim, mutlaka yazı ile teyid edilecek ve operasyonların 

hızının düĢmemesi sağlanacaktır.  

f. ġirket içi kaynakların verimliliklerinin ölçülmesine baĢlanacak, bu konuda alınacak 

danıĢmanlık hizmetleri ile verimsiz eleman, yetersiz ekipman, zararına çalıĢılan 

müĢteriler belirlenecek ve gereken tedbirler alınacaktır. ÇalıĢanların, kendi iĢlerinin 
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dıĢında ikinci bir iĢi yapmayı da öğrenecekleri, kısa süreli rotasyon çalıĢmaları ile 

kurumsal bilgi yaratılacaktır. 

g. Her türlü hizmet satıĢı ve satın alma, sözleĢmeli olarak yapılacak; paket sözleĢme 

çalıĢması yapılacak; ödemelerin bir sisteme bağlanması ve nakit akıĢ yönetimi 

devreye alınacaktır. Ödemeler için ikili onay sistemi getirilecek ve ödeme günleri 

belirlenecektir. Her gün ödeme yapılmayacaktır.  

h. Muhasebe merkezden takip edilecek, çift kayıt sisteminden kademeli olarak 

vazgeçilecek ve harcamalar tam faturalı ve doğru belgeye dayalı olacaktır. 

Konsolidasyon, finansal planlama ve yatırım planlaması merkezde yapılacaktır. Ġcra 

kurullarında belirlenen nakit akıĢ tabloları, MERTAġ‟da konsolide edilecek ve kredi 

kanalları kullanılacaktır. 

i. SOFT yazılımının, farklı modüller olarak değil, bir Kurumsal Kaynak Planlama (ERP) 

sistemi gibi çalıĢması sağlanacaktır. ġirket içinde, çağdaĢ bilgi sistemlerini takip eden 

ve kurumu bilgilendiren, yeni projeler yapan ve raporlar üreten bir sisteme 

geçilecektir. SOFT ile yıllık bakım ve onarım anlaĢması yapılacak, sürpriz arızaların 

veya iĢ geliĢtirmelerin yaratacağı maliyet azaltılacaktır. Bu alt yapı ilk yıl kurulacaktır. 

j. ġirket içindeki operasyonların yönetimi için, öncelikle SOFT tarafından hazırlanmıĢ 

olan modüller kullanılacak ve yazılımın muhasebe ayağı da SOFT üzerinden 

sağlanacaktır. Bu sayede ortak bilgi elde edilmesi, bilginin paylaĢımı, hataların 

önlenmesi, on-line iletiĢim ve on-line raporlama sağlanacaktır. ġirket içinde her bilgi 

giriĢi bir kez yapılacak ve ilgili bölüme ve kiĢiye sistem üzerinden transfer edilecektir. 

MüĢterilerle kurulacak arayüz bağlantıları ile iĢlemler hızlandırılacaktır. 

k. Bütçe uygulamasına gidilecektir. Her Ģirket, yeni mali yıl baĢlamadan önce, 12 aylık 

gelir, gider ve yatırım bütçesini hazırlayacak, bu bütçeler MERTAġ‟da konsolide 

edilecektir. ġirketler, iki haftada bir yaptıkları icra toplantılarında bütçe kontrolü 

yapacaklar; fiili ve öngörülen bütçe rakamları incelenecek ve her ay, gelecek 12 ay 

için bütçe revizyonu yapılacaktır. Bütçe uygulamasına 2. yıl baĢlanacaktır. 

l. ġirketlerin web siteleri yoktur. Aynı formatta ve her Ģirketin sitesinde diğer Ģirketlere 

link verecek bir web ağı oluĢturulacaktır. Web sitelerinde interaktif çalıĢmalara yer 

verilecek, müĢterilerin bu siteye bağlanmasını teĢvik edici ödüller bulunacaktır. ġirket 

dıĢından Ģirkete yapılacak olan her türlü eleman baĢvurusunun, bilgi talebinin, ürün 

teknik bilgilerinin, iĢ takibinin web sitesi üzerinden yapılması sağlanacaktır.  
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m. ĠK bölümünün oluĢturulması gerekmektedir. Eleman sayısının 700‟e ulaĢacağı bir 

yapıda, insan kaynakları yönetiminin artık bir departman haline getirilmesi 

gerekmektedir. ÇalıĢanların her türlü bilgilerinin muhafaza edileceği, kariyer 

planlamalarının yapılacağı, mesleki ve kiĢisel eğitimlerinin belirleneceği bir yapı 

kurulacaktır. Bu konuda SOFT HR modülü devreye alınacaktır. Personel formatı 

güncelleĢecek ve dijital ortama yüklenecektir. Eleman temini için internet üzerinden 

çalıĢılan sitelere üye olunacaktır. ĠK bölümünün faaliyetleri 2. yıl baĢlayacaktır. 

n. Ali Mersinlioğlu, verilen hizmetlerin cinsinden dolayı UND, RODER, DTD ve UTIKAD 

derneklerine Ģirketlerinin kaydını yaptıracak ve bu derneklerin toplantılarına 

katılacaktır. Derneklerin Mersin‟deki üyeleri ile, ayda bir, tanıĢıklığı arttırma toplantıları 

düzenlenecek ve yerel sorunların çözümünde ortak tavır belirlenecektir.  

o. ġirketin, mevcut durumda, pazarlaması eksiktir. Günümüzde Ģirketler pazarlama 

grubunu oluĢturmak durumundadır. Hizmetler her ne kadar farklı Ģirketler tarafından 

veriliyorsa da, pazarlama iĢlemi, tüm bu hizmetleri kapsayan bir çerçevede 

yapılmalıdır. MüĢteri temsilcileri tarzında bir yapılanma ile pazarlama ve pazar 

yaratma çalıĢmaları baĢlayacaktır. Bu yapılanma, grubun merkez Ģirketi olan 

MERTAġ içinde olacaktır. Pazarlama grubu, öncelikle Mersin‟de kurulacak, 

pazarlama materyallerini hazırlayacak, tanıtım toplantıları düzenleyecek ve müĢterileri 

ziyaret ederek ihtiyaç belirlemesi yapacaktır. Pazarlama grubu bünyesinde, iĢ 

geliĢtirme fonksiyonunu da yürütecek ve birden fazla hizmeti birleĢtiren tedarik zinciri 

projesi hazırlayacak bir ekip oluĢturulacaktır. Bu çalıĢmalar yapılırken, diğer Ģirketlerin 

operasyon bölümleri ile birlikte ekip çalıĢması yapılacaktır. Pazarlama grubunun aktif 

çalıĢması 3. yıl içinde gerçekleĢecektir. 

p. Pazarlama grubu aynı zamanda, belli bir reklam bütçesi içinde, dergilere reklam 

çalıĢması ve haber çalıĢması da hazırlayacaktır.  

q. Bilgi iĢlem grubu oluĢturulacak ve Ģirkette RF (Radyo Frekans) el terminalleri, GSM 

sistemleri, araç takip sistemleri, depo yönetim sistemleri gibi teknolojilerin 

kullanılması, sistemin korunması, yedeklenmesi gibi hizmetlerin Ģirket içinde 

yürütülmesi sağlanacaktır. Teknik hizmet, MERTAġ içinde oluĢturulacak bir ekiple 

sağlanacaktır. Bilgi iĢlem grubu, yazılım geliĢtirmesi yapmayacak, ancak uygulama ve 

raporlama konusunda bilgi sahibi olacaktır. 

r. ġirketlere finansman fonksiyonunun kazandırılması için “Finansman” bölümü 

kurulacaktır. Finansman bölümü, her icra kurulunun finans planını konsolide edecek, 
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fazla naktin yönetimini, eksik naktin Ģirketler arası transferini ya da gereken naktin 

bankalar kanalı ile teminini planlayacaktır.  

 

Yeni Hizmetler Planı 

Mevcut hizmet yelpazesinin geniĢletilmesi, farklı hizmetlerin birleĢtirilmesi, eksik halkaların 

tamamlanması ve müĢterilere bir zincir çerçevesinde hizmet verilmesi için, MERLOP grubuna 

yeni Ģirketler dahil edilecektir. 

a. MERGÜM, grup içinde kurulacak ilk Ģirket olacaktır. Uluslararası taĢıma, antrepo 

iĢletmesi, forwarderlık gibi, içinde gümrük hizmetleri olan bir operasyonun grup içinde 

yapılmasında yarar vardır. Ali Mersinlioğlu, piyasada serbest gümrük müĢavirliği 

yapan tanıdığı 3 kiĢiyi bünyesi içine alacak ve MERGÜM Ģirketini onların adına 

kuracaktır. ġirkette Ali Mersinlioğlu‟nun hissesi olmayacaktır. ġirketin kârı, müĢterilere 

verilen diğer hizmetlerin içine yedirilerek Ģirketler arası kâr transferi yapılacaktır. 

MERGÜM Ģirketi, yeni Ģubeleri açıldıkça, diğer Ģehirlerde de organize olacaktır. Bu 

sayede MERLOP, gümrükleme hizmetini de verir hale gelecek, yani müĢterilerine 

kesintisiz hizmet sunmamın ilk adımını atacaktır. MERGÜM 1. yıl içinde kurulacak ve 

merkezi Mersin olacaktır. 

b. MERAĠR ikinci yıl faaliyete geçecektir. Bu Ģirketin yeniden kurulması yerine, yapılan 

hedef yapı toplantısında alınan kararla, Mersin‟de faaliyet göstermekte olan küçük bir 

hava kargo acenteliğinin devir alınması planlamıĢtır. Hava taĢıma yetkilendirilmesi 

yapılmıĢ, müĢteri potansiyeline sahip bir hava taĢıma acentesi, tüm hisseleri ile satın 

alınacaktır. ġirketin eski sahibine %49 hisse verilecek, Ģirket yönetimi kendisine 

bağlanacak ve genel müdür olarak çalıĢacaktır. Satın alınan hisse oranında sermaye 

artıĢı yapılacak ve bu sermaye ile iĢ geliĢtirme, pazarlama ve sistem uygulamaları 

gerçekleĢtirilecektir. Giden kargoların taĢınması, gelen kargoların adreslerine 

teslimatı MERTAġ ve MERDAĞ tarafından yapılarak bir sinerji de yaratılacaktır.  

c. MERDEN, grubun deniz taĢımasına baĢlaması için anahtar bir Ģirket olacaktır. 

Üçüncü yıl devreye girecek olan bu Ģirket, yine Mersin içinde deniz taĢıması 

konusunda çalıĢan bir deniz forwarder Ģirketini satın alacaktır. Satın alınan Ģirketin, 

özellikle konteyner taĢıması konusunda, yerel müĢterilerinin olması gerekmektedir. 

ġirket hisselerinin %51‟i satın alınacak, yönetim, Ģirketin önceki sahibine 

bırakılacaktır. Yatırılan %51‟lik sermaye ise iĢ geliĢtirme, yazılım ve pazarlama 
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yatırımında kullanılacaktır. MERDEN ile birlikte grup; tüm taĢıma modlarını (kara, 

deniz, hava, demiryolu) bünyesinde barındırır hale gelecektir. 

 

Yeni Bölgelerin Devreye Alınması  

MERLOP, ileride sadece Mersin bölgesinde iĢ yapmakla yetinmemeyi ve Türkiye‟nin 

kombine taĢımacılık yapılabilecek diğer illerinde de pazarda olmayı, yapılanma toplantısında 

hedef olarak belirlemiĢtir. Bunu sağlamak amacıyla, diğer Ģehirlerde, mevcut hizmetlerin o 

Ģehirle bağlantısını kurmak, yani iki yönlü taĢıma yapmak, müĢterilere hizmet veren tek 

kaynak olmak ve hizmetleri birleĢtirmek amacıyla Ģu iĢ planını uygulamayı kararlaĢtırmıĢtır; 

a. ġubelerde Ģu Ģekilde bir yapılanma sağlanmalıdır; Açılacak merkez, öncelikle 

forwarderlık yapacak bir ofis Ģeklinde iĢe baĢlayacak, 2 yıl içinde gümrüklü ve milli 

depolama ile araç parkı yapılabilecek bir ortamda kiralık tesislere geçilecektir. AçılıĢta 

bir yönetici, bir sekreter ve gerekli olduğu kadar satıĢ elemanı ile iĢe baĢlanacak, 

daha sonra iĢ geliĢmesine göre eleman alımı sağlanacaktır. Yönetici seçilirken, o ilde 

çevresi olan ve iyi bilinen, üniversite mezunu, iĢi yönetebilecek ve geliĢtirebilecek 

kiĢiler seçilecektir. Yeni bölgelerde depolama hizmeti ve aynı yerlerde demiryolu 

bağlantısı ile demiryolu elleçleme tesisi iĢletilmesi, ofislerin devreye girmelerinin 5. 

yılında yapılacaktır. Bu süre zarfında Ģirketin yapılanması ve sektör tarafından 

tanınması, bölgedeki sektörün de tanınması gerekli görülmüĢtür.  

b. Birinci yılda, Ġstanbul ve Samsun‟da Ģube açılması planlanmıĢtır. Ġstanbul, ülke 

ticaretinin merkezi olması, ülke çapında hizmet verecek her Ģirketin Ġstanbul‟da bir 

adresi olması gerektiği için öncelikli olarak seçilmiĢtir. Ġstanbul‟da Anadolu yakasında 

baĢlayacak olan çalıĢma, her iki yakaya da hizmet verecek merkezi bir noktada 

konumlandırılacaktır. Ġstanbul‟da, zaman içindeki kurulumlarına göre MERTAġ, 

MERDEM, MERDEN, MERAĠR ve ileride MERDEP‟in müĢteri temsilcileri olacaktır. 

Samsun‟da açılacak olan Ģubeler ikinci Ģube olarak devreye girecek, burada da 

MERDEM ve MERDEN Ģirketlerinin yapılanması sağlanacaktır. Samsun-Mersin 

taĢıma hattında aktif olarak yer alınması, Samsun‟da hedef olacaktır. 

c. Ġkinci yılda planlanan yatırım, Ġskenderun ve Ġzmir Ģubeleri olacaktır. Ortadoğu‟da 

savaĢın biteceği tahminiyle, hedef yapı toplantısında Ġskenderun‟a öncelik verilmesi 

kararlaĢtırılmıĢtır. Bu karar çerçevesinde, Ġskenderun‟da MERTAġ, MERDEM, 

MERLĠM ve MERDEN‟in yapılanması sağlanacaktır. Ġzmir yapılanması ise yine ikinci 

yılda olacak ve MERDEN, MERDEM, MERAIR ile baĢlangıç yapılacaktır.  
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d. Üçünü yıl Trabzon ve Ġzmit illerinde yapılanma planlanmaktadır. Trabzon‟da yapılacak 

olan yatırım MERTAġ, MERDEN ve MERLĠM olacaktır.  Ġzmit Ġli‟ndeki yapılanma ise, 

özellikle demiryolu taĢıması açısından önemlidir. Bu nedenle bu ilde, MERDEM ve 

MERTAġ ile çalıĢmaya baĢlanacaktır.  

 

Organizasyon  

MERLOP‟un organizasyon yapısı EK 3.5‟de görüldüğü Ģekilde olacaktır. MERLOP A.ġ. 

kurulduğu zaman ise Ģirketin organizasyon Ģeması buna paralel olarak değiĢecek ve EK 

3.6‟daki halini alacaktır. 

 

Vizyon, Misyon ve Hedefler 

ġirket, geleceğe dönük hedef olarak, çağımızın geliĢen iĢ kolu olan intermodal taĢımayı 

seçmiĢtir. Bu konuda geleceğe yatırım yapmayı hedeflemektedir.  

Vizyon olarak “MüĢterilere verilecek lojistik hizmetlerde, intermodal taĢımaya dönük lider 

lojistik firması olmak” mesajı seçilmiĢtir. Bu vizyona ulaĢmak için hizmet yelpazesinin 

geniĢletilmesi, kapasitenin arttırılması ve verilen hizmetlerin kalitesinin yükseltilmesi kapsam 

içine girmektedir. 

Misyon olarak MERLOP; “MüĢterileri ile iĢbirliği yolu ile kapıdan kapıya lojistik hizmet 

sağlayarak paylaĢılır artı değer yaratmayı” hedeflemiĢtir. 

ġirketin değerleri arasında öne çıkartılacak noktalar Ģunlardır; 

a. Güvenilir geçmiĢ  

b. ĠĢ tecrübesi 

c. Yatırım gücü ve isteği 

d. Teknolojik olmak 

e. MüĢteri odaklılık 

f. PaydaĢ mutluluğu 

g. Çevrecilik 
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ġirketler grubuna dahil tüm Ģirketlerde çalıĢanlar, bu değerlerin farkında olacak ve verilen 

kararlarda bu değerlerin öne çıkartılmasına özen gösterilecektir. 

 

Sonuç 

Bu pilot proje, Mersin Ġli‟ndeki tüm firmalara, belli ölçeklerle uygulanabilecek bir çalıĢmanın 

ana hatlarıdır. Master planda yer almasının nedeni, Mersin‟de yerleĢik firmaların gelecekte 

bir lojistik üs olmayı hedefleyen Mersin bölgesinde, yeniden yapılanma ihtiyaçlarının 

olmasıdır. Master planın pilot proje bölümü, ihtiyacı ortaya koyan ve sonuçta gidilecek olan 

yolun belirlenmesinde rehberlik edecek bir çalıĢmadır. Bu çalıĢmanın bir danıĢman ekibi ile 

birlikte yapılması gerekmektedir. ġirketlerin bunu kendi baĢlarına geliĢtirmeleri mümkün 

değildir.  

Yeniden yapılanmanın temelinde Ģirket kültürünün değiĢimi, kurumsallaĢma, verimliliğin 

artması, hizmetlerin outsource edilmesi, ortak çalıĢmaların konsolidasyonu, eğitim, ölçme ve 

yönetme anlayıĢları mevcuttur. Üst yönetimin kesin katılımı olması da iĢin baĢarısında temel 

noktadır.  
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3.5. MERSĠN’DE LOJĠSTĠK EĞĠTĠMĠ 

GiriĢ 

Eğitimin en önemli iĢlevlerinden biri de piyasaya iĢgücü yetiĢtirmektir. Bu açıdan eğitim, 

ekonomi ve sanayi ile iç içedir.  Eğitim politikalarını devlet kurumları belirler ve bunu 

belirlerken de piyasaya göre hareket ederler. Piyasada hangi tür elemana ihtiyaç duyulduğu, 

gelecekte ekonomik çevrenin hangi yöne meyledeceği ve oluĢacak muhtemel iĢgücü sorunu, 

iĢgücünün niteliklerinin ne olması gerektiği, iĢ çevrelerinin ne tür iĢ görenlere ihtiyaç duyduğu 

ya da duyacağı planlanır.  Genelde devlet, özelde de üretim örgütleri bireylere yatırım 

yaparlar. Bir baĢka söylemle eğitim, piyasaya göre düzenlenir. 

Günümüzde küreselleĢmenin ulaĢtığı boyutlar, uluslararası iĢletmelerin faaliyet alanları ve 

ticaret hacimlerinin büyüklüğü, ticareti yapılan malların ulaĢtırmasında ve pazarlama, maliyet 

gibi temel konularda yönetim iĢlevini üstlenecek lojistik eğitimi almıĢ özel yetiĢmiĢ insan 

gücünü gerektirmektedir. 

Lojistik Strateji Planı Raporu‟nun 1. Bölümü‟nde yer verilen, Türkiye‟de lojistik eğitimi ile ilgili 

sıkıntılar, Mersin için de karĢımıza çıkmaktadır. Llojistik eğitimi, geçmiĢten gelen bir altyapı 

üzerine oturtulmamıĢ, bu altyapıyı oluĢturmak üzere, sektördeki meslek standartlarını ve iĢ 

tanımlarını belirleyecek çalıĢmalar Mersin için henüz yapılmamıĢtır.  Bunun sebebi, Ģirket 

ölçeklerinin 100 Milyon Dolar‟ın üzerinde ciro yapanla, tek aracı olan kamyon Ģoförü gibi çok 

geniĢ bir yelpazade geliĢmesinin, lojistik sektöründe hizmet üreten firmalarda çalıĢan 

personelin görev tanımlarında, iĢ tanımlarında büyük farklılıkların olmasına yol açmasıdır 

(Yıldıztekin, 2002)3.  

Sektörü, eğitimli iĢ gücü açısından desteklemek amacıyla daha önce yapılan bir çalıĢmada, 

lojistik sektörü için organizasyon yapısı ve bu yapı içindeki görev tanımları çıkartılmıĢ olup; 

bu çalıĢmanın, Mersin için ortaya atılacak eğitim planlaması önerilerine ıĢık tutacağı 

düĢünülmektedir.  

 

                                                        
3
 Yıldıztekin A., (2002), “IBS ve Earnst&Young  Lojistik Sektörü Raporu”  
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3.5.1. Lojistik Sektörü Ġçin ĠĢ/Görev Tanımları4  

Lojistik, tanımından da anlaĢılacağı gibi bir süreç yönetimi hizmetidir. Bu nedenle verilecek 

hizmetin de bir süreç olduğu unutulmadan süreç haritası çıkarılmalı, bu süreç haritası da 

pazarın beklentisine ve iĢ kolunun yapısına uygun olmalıdır. ġirketlerin organizasyonları da 

bu durumu içermek zorundadır.  Bu çalıĢmada “Genel Müdür”, fonksiyonları birleĢtiren 

“Genel Müdür Yardımcıları”, yönetim fonksiyonları ağır basan departman, kısım, bölge ve 

Ģube müdürleri gibi her organizasyon için geçerli üst yönetim ile, uzmanlık gerektirmeyen ve 

bir unvan olarak ele alınmayan memurluk veya operasyon elemanlığı gibi unvanlar 

değerlendirmeye alınmamıĢtır. 

 

1. Fonksiyon: Pazar Geliştirme  

Sektördeki tüm yöneticiler, sektörün geliĢiminin, pastayı büyütmekle veya yeni pastalar 

üretmekle sağlanabileceğini görmektedirler. Potansiyelin sadece üçte birinin pazar haline 

geldiği bir sektör, henüz tanıtım fonksiyonunu yerine getirmemiĢ yani yaptığı iĢi potansiyel 

müĢterilerine anlatmamıĢ demektir. Üçte birlik bir pazar büyüklüğü, piyasada talebin 

olmadığını ve bu talebin yaratılması gerekliliğini ortaya koymaktadır. Bu hizmetin verilmesi 

için lojistik Ģirketlerinde, müĢterilerde bir uyanıĢ baĢlatacak, onları lojistik hizmetlerin yararları 

konusunda ikna edecek, hizmet veren kuruluĢun özelliklerini ve kapasitesini tanıtacak, 

müĢterilerde bilinirliği arttıracak tanıtma, eğitme ve iletiĢim görevlerini yapacak bir “Pazar 

Yaratma” bölümü olmak durumundadır. Bu grup, müĢterilere lojistik konusunda her türlü 

bilgiyi verecek kadar tecrübeli ve eğitilmiĢ olmalıdır.  

 

2. Fonksiyon: Lojistik Proje Hazırlama  

Proje hazırlama ekibi, pazar geliĢtirme grubu tarafından farkındalığı arttırılan potansiyel 

müĢterilerle ve talep gösteren kuruluĢlarla temasa geçecek olan ikinci grup elemanlardır. Bu 

ekip, müĢterilerin iĢ süreçlerini inceleyecek, bu süreçlerin haritasını çıkaracak, harita içindeki 

tüm operasyonların tanımlarını yapacak ve bunların maliyetlerini belirleyecek bilgiye sahip 

olmalıdır. Aktivite bazlı maliyet sisteminin ve süreç ölçümlemelerinin uygulandığı bu adımda, 

müĢterilerin mevcut durum analizi yapılacak ve toplam lojistik maliyetler, verimlilikler, 

kayıplar, potansiyeller ortaya konulacaktır.  

                                                        
4 Bu bölüm IBS ve E&Y‟ın 2002‟de hazırladığı “Lojistik Sektör Raporu”ndan alınmıĢtır. 
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Proje hazırlama ekibi daha sonra, analizi yapılan iĢ sürecinin, nasıl daha farklı yerine 

getirilebileceği ile ilgili çalıĢmalar yapacaktır. Bu, iĢin teklif sürecidir. Teklif hazırlamadan 

önce, müĢteri iĢ sürecini iyileĢtirecek, kontrol edilebilecek, lojistik hizmet verecek olan 

kuruluĢun temel iĢ yeteneklerinin uygulanabileceği, stratejik iĢbirlikleri ile sinerji 

sağlayabilecek, optimizasyon yapılabilecek yeni bir veya birden fazla süreç haritaları ortaya 

konacaktır.  

Her haritanın maliyeti ve performansı belirlenecek ve müĢteriye sunulacak tek alternatif 

haline getirilecektir. Bu süreç, bir teklif formatında hazırlanarak müĢteriye sağlayacağı 

avantaj da vurgulanarak müĢteriye iletilecek, kurulacak bir ortak ekibin çalıĢması ile müĢteri 

tarafından kabul edilir hale gelecektir.  

Proje hazırlama grubu, Ģirketin hizmet ettiği süre boyunca her türlü iyileĢtirme olanaklarını 

araĢtıran, bunları müĢterisine onaylatarak artı değer yaratacak Ģekilde iĢ yapma süreçlerinde 

değiĢiklik yapabilen bir grup olacaktır. 

 

3. Fonksiyon: Müşteri Temsilciliği 

MüĢteri ile baĢlatılan iliĢkiler sürdüğü sürece, Ģirket içinde belirlenecek kiĢi veya kiĢiler 

tarafından müĢteri hizmetlerini verecek olan gruptur. MüĢterinin her talebinin tek noktadan 

karĢılanması amacıyla müĢteri temsilcileri belirlenecek ve bu temsilciler verilen hizmetin 

ortaya çıkacak olan sorunlardan etkilenmemesi ve iyileĢtirilmesi amacıyla çalıĢacaklardır. 

MüĢteriye geriĢ dönüĢler de bu kiĢiler tarafından yapılacaktır. MüĢteri temsilcileri, müĢteri 

tatmini, kalitenin arttırılması için ortak çalıĢma ve sözleĢmelerin yürütülmesi görevlerini 

üstleneceklerdir. 

 

4. Fonksiyon: Operasyon 

Teklifin müĢteri tarafından kabulünden sonra, müĢterinin bizzat yapmakta olduğu lojistik 

operasyonların, Ģirket tarafından devir alınması gündeme gelecektir. MüĢterinin araçları, 

Ģoförleri,  depoları, depo ekipmanları, depo elemanları, tedarikçi iliĢkileri lojistik hizmet veren 

Ģirketin yönetimine geçecektir. Operasyon grubu, bu hizmetleri eski mevcut duruma göre 

yönetmeye baĢlayacak ve eski sürecin ölçümlemesini yapacaktır. Burada amaç, proje 

ekibinin teklifte kullandığı verilerin doğrulanmasıdır. Bu süreç boyunca, teklif edilen yeni 

sürecin kontrolü veya geliĢtirilmesi için gerekli bilgiler de ölçülecektir. Önceden üzerinde 

mutabık kalınan belli bir süre boyunca eski süreç uygulanacak ve yeni sürecin doğrulaması 
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yapılacaktır. Yeni sürecin aniden baĢlaması hatalı olacak ve hatta geri dönüĢ olanakları 

ortadan kalktığı için ilerde sorunlar da yaratabilecektir. Operasyon grubu bu aĢamada, proje 

grubu ile iç içe çalıĢacaktır. Teklif edilen sürecin yürürlüğe konulması müĢteri tarafından 

tekrar onaylanacak ve süreç değiĢimi baĢlatılacaktır. 

Operasyon grubu; müĢteri Ģirketin kendi yatırımlarını, asetlerini kullanan Ģirket içi hizmetler 

ve dıĢarıdan sağlanan hizmetleri yönetecek dıĢ kaynaklar olmak üzere ikiye ayrılmak 

durumundadır. Ġç hizmetler grubu, maliyetleri düĢürücü, verimi ve kapasiteyi arttırıcı 

çalıĢmalar yaparken, dıĢ hizmetler grubu da, alternatifli çalıĢma, tedarikçi iyileĢtirmesi, 

maliyet düĢürme gibi çalıĢmalara zaman ayırmalıdır. 

 

5. Fonksiyon: Bütçe ve Mali Analiz 

MüĢterinin mevcut durumunun analizinde, aktivite bazlı maliyetlendirme çalıĢmasını yaparak, 

süreç maliyetleri hakkında bilgi sahibi olmayı hedefleyecek olan fonksiyondur. Teklif edilecek 

yeni projenin mali yönden hazırlanması, yatırımların planlanması, geri dönüĢlerin, kârlılıkların 

belirlenmesi bu fonksiyonun görevi olacaktır. Dönemsel bütçelerin hazırlanması, bütçe fiil i 

karĢılaĢtırılması, finansal kârlılığın iyileĢtirilmesi de yine bu grup için yapılacak olan 

görevlerdir.  

Mali iĢler grubu, aynı zamanda da Ģirketin yönetim amacıyla hesaplarını tutmalı, 

raporlamalarını, bütçelerini ve kontrollerini yapmalı, yasal ve mali prosedürleri yerine 

getirmelidir. Vergi, sigorta, nakit yönetimi, finansman gibi rutin iĢlemler de bu grubun 

çalıĢmaları içine girecektir. 

 

6. Fonksiyon: Bilgi İşlem  

Kontrol edilen süreçlerin planlamasının yapılması, on-line ölçülmesi ve elde edilen bilgilerin 

sonuca bağlanarak yeni planlama iĢleminin yapılması, bilgi teknolojisi ve yazılım 

gerektirmektedir. Süreçlerin bilgi teknolojileri yönünden haritasının çıkarılması, sistem 

analizinin yapılması ve hangi noktasında hangi bilgilerin elektronik ortama taĢınacağı, bilgi 

iĢlem grubunun çalıĢma alanıdır. Elde edilen bilgiler daha sonra, karar destek 

mekanizmalarının çalıĢması için yazılımlara aktarılacaktır. Yazılımlar optimizasyon içerikli, 

kuruma özel ve iĢe özel olmak durumundadır. Bu nedenle lojistik hizmeti veren kuruluĢlar 

içinde sistem analizi yapabilecek, yeni teknolojileri kullanabilen, geliĢmeleri takip eden ve 

yazılımları operasyonlara uygulayacak bilgi iĢlem grubuna ihtiyaç vardır.  
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7. Fonksiyon: Kalite, İnsan Kaynakları ve İdari İşler 

Lojistik, emek yoğun bir iĢ koludur. Maliyet indirimleri baskısı, kuruluĢları ucuz ve yetkinlikleri 

düĢük elemanlarla çalıĢmak zorunda bırakmaktadır. Yönetim kademelerinde yüksek 

performanslı, eğitimli, teknoloji kullanabilen, yabancı dil bilen elemanlar kullanılırken , alt 

kademede eğitimi düĢük, tecrübesi az elemanlar görev yapmaktadır. Yönetim ve 

operasyonel kadrolar arasındaki iliĢkilerin sorun çıkartmadan sürdürülmesi, ancak Ģirket 

içinde bir insan kaynakları ve idari iĢler grubunun çalıĢması ile sağlanabilecektir. Yönetimin 

isteklerini operasyona aktaracak, operasyonun ihtiyaçlarını yönetime iletecek ve kalabalık 

kadroları bir arada tutacak tecrübe ve yetkinlikte bir insan kaynaklarına ihtiyaç olacaktır. 

Bu departman ayrıca tüm departmanlara en yakın bölüm olarak, Ģirket içi çalıĢanların ve 

müĢterilerle olan iliĢkilerin kalitesinin arttırılmasında, belgelenmesinde ve sertifikasyonunda 

da çalıĢacak ve verilen hizmetlerle iç içe yaĢayacaktır. 

 

8. Fonksiyon: Halkla İlişkiler 

Lojistiğin ve Ģirketin pazara, basına, müĢterilere hatta stratejik iĢbirliği yapılacak tedarikçi 

Ģirketlere tanıtımı, ancak bir halkla iliĢkiler grubu ile sağlanabilecektir. Bu grup, tanıtım 

materyalleri hazırlayacak, basınla ilgili çalıĢmalar yapacak, fuar, seminer, konferans, müĢteri 

toplantısı gibi faaliyetleri düzenleyecek ve etkisini arttıracaktır. Grup aynı zamanda rakip ve 

pazar araĢtırmaları yapacak ve pazar yaratma grubuna yol açacaktır.  

Yukarıda tanımlanan fonksiyonlar bir organizasyon planında gösterildiği zaman aĢağıdaki 

Ģema ortaya çıkmaktadır; 
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Şekil 3.26: Bir Lojistik Şirketinin Fonksiyonları 

 

Böyle bir organizasyonda çalıĢacak kiĢilerin unvanlarının ve görevlerinin belirlenmesi 

çalıĢması yapılmıĢtır. Piyasada mevcut kurumsallaĢmıĢ lojistik Ģirketleri arasında yapılan 

çalıĢmada, UTĠKAD ve LODER tarafından yapılan araĢtırmalar birleĢtirilmiĢ, bu derneklerin 

kaynakları dıĢındaki adreslere e-posta veya ziyaretlerle ulaĢılmıĢ ve lojistik organizasyonlar 

içinde kullanılabilecek unvanları ve bu unvanlarda görev yapacak kiĢilerin yetkinlikleri 

belirlenmiĢtir. Elde edilen sonuçlar gruplandığında, yukarıda anılan her fonksiyon için ortaya 

çıkan unvanlar ve bu unvanlara iliĢkin yetkinlikler Ģu Ģekildedir;  

Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

Proje SatıĢ Uzmanı 
Pazar Yaratma 
Uzmanı Potansiyel müĢteri tespiti Yabancı dil bilen 

SatıĢ Destek Uzmanı   Randevu ayarlanması Prezentabl 

SatıĢ Hizmetleri Uzmanı   Lojistik sunumu ĠĢletme eğitimi almıĢ 

Pazar Yaratma Uzmanı   Firma sunumu Pazarlama tecrübesi 

Pazarlama Uzmanı   Rakip takibi Ġnsan iliĢkilerinde baĢarılı 

ABCD Pazarlama 
Sorumlusu   

Pazar rakamlarının 
ölçümü Ġkna ve sunum yeteneği 

    Raporlama AraĢtırma ve geliĢtirme 

    Bütçeleme MüĢteri odaklılık 

      Düzen ve Kalite 

   Bilgi paylaĢımı 

   Ekip çalıĢması ve iĢ birliği 

   Yaratıcılık 

Tablo 3.35: Fonksiyon 1. Lojistik Pazar Yaratma Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 
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Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

ABCD SatıĢ Uzmanı Lojistik Proje Uzmanı Soru Formu hazırlığı Endüstri Mühendisliği Eğitimi 

Lojistik Proje Uzmanı   
Mevcut sürecin 
incelenmesi Ġngilizce 

    ABC için bilgi toplanması 
Bilgiye ulaĢabilme ve 
paylaĢım 

    Süreç haritası çıkarılması Ekip çalıĢması ve iĢ birliği 

    Fayda maliyet analizi  Raporlama 

    Alternatif proje hazırlığı Detaya inme 

    Uygun teklif seçimi Yaratıcılık 

    Teklif hazırlığı Risk alma 

    ĠyileĢtirme teklifi hazırlığı Geleceğe dönük planlama 

    Kritik baĢarı faktörleri Ġkna yeteneği 

      Yetki ve sorumluluk taĢıma 

      AraĢtırıcılık  

Tablo 3.36: Fonksiyon 2. Lojistik Proje Hazırlama Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 

 

Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

MüĢteri ĠliĢkileri Temsilcisi MüĢteri temsilcisi MüĢteri iliĢkilerinin geliĢmesi Üniversite mezunu 

MüĢteri ĠliĢkileri Uzmanı   
Yeni iĢ olanakları 
araĢtırılması Ġngilizce bilgisi 

MüĢteri iliĢkileri GeliĢtirme 
Uzm.   Kontrat Takibi Düzen ve kalite arayıĢı 

    ġikayetlerin alınması Planlama ve Organizasyon 

    periyodik raporlama Bilgiye ulaĢma ve paylaĢım 

    Fatura takibi Raporlama 

    Cari hesap takibi MüĢteri odaklılık 

    ĠĢ kalitesinin arttırılması ĠĢbirliğine açıklık 

      Yaratıcılık 

      Ġnsan iliĢkilerinde baĢarı 

      Problem çözme yeteneği 

Tablo 3.37: Fonksiyon 3. Müşteri Temsilcisi Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 
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Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

XXX Operasyon uzmanı 
XXX Operasyon 
Uzmanı Operasyon planlaması Üniversite mezunu 

Depo Sorumlusu   ĠĢlerin takibi  Ġngilizce bilgisi 

Operasyon Dokümantasyon 
uzm.   Tedarikçi iliĢkileri 

Sevkiyat ve depolama 
tecrübesi 

XXX operasyon elemanı   Fatura kesiminin kontrolü Proje takibi tecrübesi 

Depo Elemanı   Rakip firma belirlenmesi BT kullanımına yakınlık 

Özel Projeler uzmanı   
Projelerde maliyet 
belirlenmesi MüĢteriye dönüklük 

XXX Operasyon Memuru   Raporlma Düzenli çalıĢma 

Sevkiyat memuru     Planlama ve organizasyon 

Hat Operatörü     Ekip çalıĢması 

XXX Operasyon Sorumlusu     Ölçme ve raporlama 

XXX Operasyon Koordinatörü     Detaycılık 

Depo Amiri     Sistem kullanımı 

Serbest Depo Sorumlusu     DeğiĢiklik yönetimi 

XXX Operasyon Ģefi     Risk analizi 

Forwarding uzmanı     Yetki kullanım isteği 

XXX Operasyon Amiri       

Vardiya Amiri       

Planlama Amiri       

Sevkiyat Amiri        

Tablo 3.38: Fonksiyon 4. Operasyon Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 

 

Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

Finansal Koordinatör Mali Kontrol Uzmanı 
Proje Bütçelerinin 
hazırlanması 

Üniversite Ekonomi- ĠĢletme 
mezunu 

Finansman Uzmanı   Projelerde Mali analiz Proje kontrolde 5 yıl tecrübeli 

Muhasebe Elemanı   Bütçe-Fiili raporlaması Ġngilizce 

Muhasebe Ģefi   Ekonomik gösterge takibi 
Problem çözme ve sunuĢ 
teknikleri 

Mali ĠĢler Uzmanı     Analitik düĢünme 

Mali ĠĢler Sorumlusu     Ekip çalıĢması 

Finansman ve mali kontrol 
uzm     Detay takibi 

      Bilgisayar kullanımı 

      Planlama yeteneği 

  Muhasebe Uzmanı 
Muhasebe kayıtları 
tutulması 

Üniversite Mezunu (Ekonomi, 
ĠĢletme) 

    Tahsilat ve tediye takibi 5 Yıl Muhasebe tecrübesi 

    Nakit planlaması Problem çözme yetkinliği 

    
Banka ve resmi kuruluĢ 
iliĢkisi Analitik düĢünce 

    Belge muhafazası Ekip çalıĢması 

      Ölçme ve raporlama 

      Detaya inebilme 

      Bilgisayar kullanımı 

Tablo 3.39: Fonksiyon 5. Proje Bütçe ve Mali İşler Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 
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Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

Bilgi Sistemleri 
Elemanı 

Sistem ve Süreç 
Yönetmeni Bilgi sistemleri kurmak Üniversite Mezunu 

IT Uzmanı   Bilgi sistemlerini yürütmek Problem çözme yetkinliği 

Sistem Uzmanı   
Teknolojik çözümler 
üretmek Yenilikleri takip eden 

Donanım Uzmanı   
Yeni uygulamalar için 
eğitimler düzenlemek Takım çalıĢması 

    
Dokümantasyon/Raporlama 
takibi  Detaya inme 

    Yeniliklerin takibi ĠĢbirliği, iletiĢim 

    Faaliyet raporlaması Yeni fikir yaratıcılığı 

     Planlama ve organizasyon 

     

Sistem geliĢtirme ve proje 
uygulamalarında 10 yıllık 
tecrübe 

      
ERP, Lojistik yazılımlar 
konularında tecrübe 

      Ġleri seviye Ġngilizce 

      Analitik düĢünme 

      Ölçme ve raporlama 

Tablo 3.40: Fonksiyon 6 Bilgi İşlem Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 

Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

Kalite GeliĢtirme Uzmanı 
Kalite Yönetim 
Uzmanı Prosedürlerin hazırlığı 

Üniversite Mezunu: 
(Endüstri, ĠĢletme) 

Ġnsan kaynakları sorumlusu   ĠĢ yapma süreçlerinin takibi Kalite konusunda deneyim 

Ġdari iĢler  Ģefi   Süreç iyileĢtirme  Ġngilizce 

ĠK ve eğitim sorumlusu   Kalite güvence sistemi  Takım çalıĢması 

    Veri toplanması KiĢisel iliĢkilerde baĢarı 

    Performans belirleme Bilgisayar kullanımı 

    Dokümantasyon MüĢteri odaklılık 

    MüĢteri memnuniyeti ölçümü Düzen ve kalite anlayıĢı 

      Planlama ve organizasyon 

      Çevre bilinci 

Tablo 3.41: Fonksiyon 7 Kalite, İnsan Kaynakları ve İdari İşler Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 

Unvanlar Önerilen Unvan Görev Yetkinlikler 

Reklam ve Halka iliĢiler 
Uzmanı 

Halkla ĠliĢkiler 
Uzmanı Reklam ÇalıĢmaları Üniversite Mezunu 

Halkla iliĢikler Elemanı   
ġirket tanıtım 
araçları Halkla iliĢkilerde tecrübeli 

PR Uzmanı   
Organizasyon 
düzenlenmesi Medya iliĢkileri 

    Medya iliĢkileri Bilgi arama 

    Dokümantasyon  Detaya inme 

    Rakip analizi ĠĢbirliği 

    Faaliyet raporlaması Yeni fikir yaratıcılığı 

    CRM uygulaması Ġkna yeteneği 

    KurumsallaĢma   

Tablo 3.42: Fonksiyon 8 Halkla İlişkiler Fonksiyonu Unvan ve Yetkinlikler 
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3.5.2. Mersin’de Lojistik Eğitiminin Mevcut Durumu ve Öneriler 

Mersin‟de lojistik ve/veya lojistik ile ilgili branĢlarda eğitim veren kurumlar, eğitim seviyelerine 

göre aĢağıdaki tabloda özetlenmiĢtir; 

 

  Eğitim Kurumu Program/Programların Adı 

Temel Mesleki 
Eğitim  

(Lise Seviyesi) 

Mersin Nihal Erdem Anadolu Ticaret Meslek 
Lisesi Bilgisayarlı DıĢ Ticaret 

Mersin Anadolu Teknik Lisesi, Denizcilik 
Anadolu Meslek Lisesi, Teknik Lise ve Endüstri 
Meslek Lisesi 

Gemicilik Programı; Gemi Makinaları, Gemi Yönetimi,  
Makine Zabitliği, Gemi Elektroniği Ve HaberleĢme, Gemi 
Otomasyonu, Yat Kaptanlığı, Balıkçı Gemisi Kaptanlığı, 
Su Ürünleri Üretimi  

Silifke Anadolu Teknik Lisesi, Anadolu Meslek 
Lisesi, Teknik Lise, Endüstri Meslek Lisesi ve 
Anadolu Denizcilik Meslek Lisesi 

Gemicilik Programı; Gemi Makinaları, Gemi Yönetimi,  
Makine Zabitliği, Gemi Elektroniği Ve HaberleĢme, Gemi 
Otomasyonu, Yat Kaptanlığı, Balıkçı Gemisi Kaptanlığı, 
Su Ürünleri Üretimi  

Önlisans 
Programları 

(Meslek 

Yüksekokulları) 

Mersin Denizcilik Meslek Yüksekokulu (Mersin 
Üniversitesi'ne bağlandı) 

Bilgisayar Teknolojisi ve Programlama, Deniz ve Liman 
ĠĢletmeciliği, DıĢ Ticaret, Gemi Makinaları, Güverte 

ME.Ü. Sosyal Bilimler Meslek Yüksekokulu Lojistik, DıĢ Ticaret 

Çağ Üniversitesi Uluslararası Lojistik, Uluslararası Ticaret 

Lisans 

Programları Çağ Üniversitesi Uluslararası Ticaret 

Yüksek Lisans 
Programları - - 

Doktora 
Programları - - 

Sertifika 
Programları MTSO, MDTO 

DıĢ Ticaret ve Lojistik baĢta olmak üzere çeĢitli eğitim 
programları 

Tablo 3.43: Mersin'de Lojistik eğitimi Veren Eğitim Kurumları 

 

Tablo 3.43‟den de anlaĢılacağı üzere, Mersin‟de lojistik eğitimi beĢ temel eksen üzerinde 

incelenecektir.  

1.Temel Mesleki Eğitim (Teknik Lise Seviyesi); Yukarıdaki tablo incelendiğine, mesleki 

eğitimin lise seviyesinde yeterli olmadığı görülmektedir. Her ne kadar Mersin ilinde 3 lisede 

lojistiğin iliĢkili disiplinleri ile ilgili eğitimler verilse de, bir önceki bölümde bahsedilen ara 

eleman seviyesindeki ihtiyaçlar göz önünde bulundurulduğunda, operasyonel ara eleman 

ihtiyacı, bu eğitim seviyesinde karĢılanmamaktadır. Depoculuk, elleçleme hizmetleri ve 

taĢımacılık alanlarındaki eksikler göz önüne alınarak, lise seviyesindeki programlar 

geliĢtirilmelidir. Bu alanlarda, MEB ve MEGEP‟in birlikte yaptığı müfredat çalıĢmaları 
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belirleyici olacaktır (Bu çalıĢmalar; Lojistik Yönetimi, Palet & Konteyner ve Planlama & 

Dağıtım baĢlıkları altında toplanmıĢ ve kitap haline getirilmiĢtir). Ancak halihazırda zaten bu 

eğitim seviyesinde kadro eksikliği bulunmaktadır ve sıkıntıların tek çözüm noktası MEB 

olduğu için, sorunun Valilik/Ġl Milli Eğitim Müdürlüğü düzeyinde çözülmesi uygun olabilir.  

 

2. Önlisans Programları (Meslek Yüksekokulları): Mersin Ġli‟nde, lojistik ile ilgili önlisans 

programları incelendiğinde, gümrük, dıĢ ticaret, deniz ve liman iĢletmeciliği ile ilgili branĢlarda 

ara eleman ihtiyacının karĢılanabileceği görülmektedir. Ancak bu seviye de taĢımacılık, 

depolama ve bilgi iĢlem ile ilgili ihtiyaçlar göz önünde bulundurularak yeni düzenlemeler 

yapılması uygun olacaktır. Tablo 3.44‟de yer alan model örnek alınarak bu alanlardaki 

eksiklikler gidebilir.   

1. Yarıyıl 2. Yarıyıl 

Lojistiğe GiriĢ Trafik ve UlaĢım Yönetimi 

Mikroekonomi  Makroekonomi 

Matematik 1 Matematik 2 

Temel Hukuk Temel Yönetim  

Muhasebe Ġlkeleri Ġstatistik 

Temel Bilgisayar Lojistik Bilgi Sistemleri 

Problem Çözme ve Takım ÇalıĢması Ġthalat&Ġhracat Yönetimi 

3. Yarıyıl 4. Yarıyıl 

Satınalma & Malzeme Yönetimi Uluslararası Lojistik 

Üretim & Operasyon Yönetimi Tedarik Zinciri Yönetimi 

Lojistik Yönetimi Uluslararası Nakliye 

Pazarlama Stok & Depo Yönetimi 

Ġnsan Kaynakları Yönetimi Endüstriyel Paketleme 

Seçmeli Ders Seçmeli Ders 

Tablo 3.44: Lojistik Önlisans Eğitiminde Müfredat Modeli (Örnek) 
Kaynak: Baki B., Tanyaş M., 2004, Banchmarking in Logistics Program Courses in Higher Education Between Turkey and 
Developed Countries 

Bu örnek modele, Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılâp Tarihi, Türk Dili ve Edebiyatı dersleri de ilave 

edilebilecektir. Yine sektördeki yabancı dil kullanma zorunluluğu göz önünde 

bulundurulduğunda, ön lisans programlarında, mesleki yabancı dil ağırlığının arttırılması da 

tavsiye edilmektedir. 

Meslek Yüksekokullarına, meslek liselerinden sınavsız geçiĢin kaldırılacağı önümüzdeki 

öğretim yılından sonrası için, yukarıda yer verilen örnek model yetersiz kalabilir. Bu 

aĢamada, halihazırda Mersin Üniversitesi Sosyal Bilimler Meslek Yüksek Okulu‟nda 

uygulanan “Deniz ve Liman ĠĢletmeciliği” Ön Lisans Programının adı “Lojistik” olarak 
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değiĢtirilmiĢ ve programın içeriği yeniden düzenlenmiĢtir. Sınavsız geçiĢin kalkması ile 

birlikte, öğrenci profilinde olumlu yönde bir geliĢme beklenirken, sektörün ihtiyaçlarına cevap 

verecek ara elemanların eğitimleri de detaylandırılmıĢtır. Sınavsız geçiĢ uygulamasının 

kalkması ile birlikte, Tablo 3.45‟de sunulan yeni program, önlisans eğitimi altyapısının sağlam 

temellere oturtulması açısından daha faydalı olacaktır. 

 

1. Yarıyıl 2. Yarıyıl 

Türk Dili - I Türk Dili - II 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi - I Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi - II 

Ġngilizce - I Ġngilizce - II 

Genel ĠĢletme  Lojistik Ġlkeleri - II 

Lojistik Ġlkeleri - I Yönetim ve Organizasyon 

Ġktisada GiriĢ Ġstatistik 

Genel Muhasebe UlaĢtırma Sistemleri 

Temel Hukuk Yük TaĢımacılığı ve ĠĢlemleri 

Bilgisayar Maliyet Muhasebesi 

Matematik Yolcu TaĢımacılığı ve ĠĢlemleri 

3. Yarıyıl 4. Yarıyıl 

Yöneylem AraĢtırması Uluslararası Pazarlama 

DıĢ Ticaret Mevzuatı ve Gümrükleme  Lojistik Yönetimi 

Pazarlama Ġlkeleri Deniz Acenta ĠĢletmeciliği 

Lojistik Sigortacılığı Konteyner Sistemleri ve ĠĢletmeciliği 

Lojistiğin Bilgisayarlı Uygulamaları Deniz Ticaret Hukuku 

Tedarik ve Stok Yönetimi Mesleki ÇalıĢma ve Seminer 

Liman iĢletmesi ve organizasyonu Üretim Yönetimi 

Tablo 3.45: MEÜ SBMYO Lojistik Programı Müfredatı (2009-2010) 

3. Lisans Programları: Lisans düzeyindeki eğitim yeterli görülmemektedir. Mersin 

Üniversitesi, sektörü besleyecek insan kaynağını yetiĢtirmek için programlar geliĢtirmeli ya 

da mevcut programlarında seçmeli derslerle branĢlaĢmaya gitmelidir. Zira bir fakültede yeni 

bir lisans programı açılması zaman ve prosedür açısından güç olduğu için, geliĢmekte olan 

bir sektörün, öğrenciler için de cazibesinin arttırılması açısından, seçmeli dersler aracılığı ile 

branĢlaĢma sağlamak, lojistik ile ilgili bir bölüm açılana kadar kısa ve orta vadede pratik bir 

çözüm olabilecektir.  Lojistik; pazarlama, ekonomi, mühendislik ve iĢletme disiplinleri ile 

yakından iliĢkilidir, dolayısıyla  bu disiplinlerde açılacak seçmeli dersler sektörü önemli 

ölçüde besleyecektir. 
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1. Yıl Güz Dönemi 1. Yıl Bahar Dönemi 

Lojistiğe GiriĢ Genel Muhasebe 

Matematik 1 Makroekonomi 

Yönetime GiriĢ Matematik 2 

Mikroekonomi Problem Çözme & Takım Kurma 

Temel Bilgisayar 1 Temel Bilgisayar 2 

2. Yıl Güz Dönemi 2. Yıl Bahar Dönemi 

ĠĢ Hukuku Ticaret Hukuku 

Maliyet Muhasebesi Nakliye Hukuku 

ĠĢ Ġdaresi Muhasebe Ġlkeleri 

Olasılık Ġstatistik 

AraĢtırma ve Analiz Yöntemleri Sistem Analizi 

Seçmeli Ders Seçmeli Ders 

3. Yıl Güz Dönemi 3. Yıl Bahar Dönemi 

Üretim & Operasyon Yönetimi Finansal Yönetim 

Yöneylem AraĢtırma Simülasyon 

Lojistik Yönetimi Ġnsan Kaynakları Yönetimi 

Pazarlama Uluslar arası Lojistik 

MIS (Yönetim Bilgi Sistemleri) LIS (Lojistik Bilgi Sistemleri) 

Seçmeli Ders Seçmeli Ders 

4. Yıl Güz Dönemi 4. Yıl Bahar Dönemi 

Stok & Depo Yönetimi Ġthalat&Ġhracat Yönetimi 

Satınalma & Malzeme Yönetimi Kalite Yönetimi 

Lojistik Yönetiminde Stratejik Planlama Uluslararası Pazarlama 

Tedarik Zinciri Yönetimi Uluslararsı TaĢımacılık, Gümrük ve Sigorta 

Proje Yönetimi Tez 

Seçmeli Ders Seçmeli Ders 

Tablo 3.46: Lojistik Lisans Eğitiminde Müfredat Modeli (Örnek) 
Kaynak: Baki B., Tanyaş M., 2004, Banchmarking in Logistics Program Courses in Higher Education Between Turkey and 
Developed Countries 

 

Çağ Üniversitesi‟nde ise, “Uluslararası Ticaret” lisans programı bulunmakta; ancak 

programın öğrenci kontenjanı ve lojistik ile ilgili kapsadığı branĢlar açısından kısıtlılığı göz 

önüne alındığında, hem Mersin, hem de Çağ Üniversitelerinde orta kademe yönetici 

yetiĢtirmeye yönelik açılabilecek yeni programlarda, Tablo 3.46‟da yer alan model örnek 

alınabilir. 
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Her iki üniversitede de lisans eğitimi düzeyinde açılabilecek lojistik programları için yapılması 

gereken bir baĢka Ģey ise, hem literatürün takip edilebilirliğini arttırmak, hem de sektörde 

yabancı dil bilen eleman talebini karĢılamak amacı ile; derslerin yabancı dilde verilmesi ya da 

kademeli olarak yabancı dilde eğitime geçilmesi olacaktır. 

Henüz lojistik lisans eğitim programları yok iken ya da yeterli değilken bile mevcut 

programlarda planlanması gereken bir diğer konu da tabii ki lisans öğrencilerinin mecburi 

stajlarıdır. Bu konuda yerel sektör ile iĢbirliği yapılması, lisans öğrencilerinin sektörde staj 

olanaklarının üniversitelerin kariyer merkezlerince ilan edilmesi ve özendirilmesi, her yıl 

düzenlenen kariyer günlerine yerel lojistik firmaların davet edilmesi planlanmalıdır.  

Lisans düzeyinde halihazırdaki eğitim programlarının, lojistik ile ilgili olarak desteklenmesinde 

bir baĢka alternatif de uluslararası bir öğrenci hareketliliği programı olan Erasmus‟tur.  

Ġlimizdeki her iki üniversite de Erasmus üyesi üniversitelerdir ve bu programdan 

faydalanabilmektedir. Avrupa Birliği‟ne üye ülkelerdeki lojistik eğitimi veren üniversiteler ile 

yapılacak ikili anlaĢmalar kapsamında sağlanacak 1 ya da 2 akademik dönemi kapsayacak 

eğitim bursları, Ġktisadi Ġdari Bilimler ve Mühendislik Fakülteleri öğrencilerini bu sektöre 

yöneltmeye özendirici olacaktır. 

   

4. Lojistik sektörüne yönelik yüksek lisans ve doktora düzeyinde programlar Mersin 

Üniversitesi ve Çağ Üniversitesi‟nde bulunmamaktadır.  Halbuki bu programların açılması, 

lisans programlarının açılmasından, prosedür, bürokratik iĢlemler ve süreç açısından daha 

kolaydır.  Dolayısı ile ilk yapılandırılması ve programlanması gereken eğitim seviyesi 

olmalıdır.  

Doktora düzeyinde açılabilecek bir programın örnek alacağı modelin geliĢtirilmesi için henüz 

lojistik sektörü ve eğitimdeki altyapı yeterli olmamakla beraber, yurtdıĢındaki üniversiteler 

örnek alınmak koĢulu ile; Lojistik Pazarlama, Tedarik Zinciri Yönetimi, Operasyon Yönetimi, 

Tedarik/Kaynak Bulma, Lojistikte Yeni Ürün GeliĢtirme/Yenilik, Uluslararası Ticaret, 

Akademik AraĢtırma Metotları branĢlarında çalıĢacak akademisyen yetiĢtirilmesi 

hedeflenmelidir. 

Öte yandan yüksek lisans programları planlanırken amaç, bu programların, sektöre farklı 

altyapılardan gelen (mühendislik, ekonomi, idari bilimler gibi) iĢgörenlerin, sektörün 

beklentilerine uygun ve eksikliklerini tamamlayacak Ģekilde eğitileceği biçimde tasarlanması 

olmalıdır. Bu aĢamada, üniversiteler ve sektör arasında sıkı bir iĢbirliği geliĢtirilmeli, eksikliği 

bilinen konular ile birlikte, sektörün trendleri ve iĢgücü talepleri de göz önüne alınmalıdır.  

Hatta eğitim kadrosundaki eksiklikler, sektördeki yöneticiler ile tamamlanmalı, yapılacak olan 
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tez çalıĢmalarında sektör yönlendirici olmalı, tez çalıĢmalarının araĢtırmaları sektör 

tarafından fonlanmalı ve pratikte yönetim veya operasyonda uygulanabilecek tez konuları 

yine üniversite-sanayi iĢbirliği ile belirlenmelidir.   

Diğer bir husus da, yüksek lisans programı yapılandırılırken ne tür temeller üzerine 

oturtulacağıdır. Bu konuda iki yaklaĢım bulunmaktadır; mezunların “felsefe uzmanlığı” veya 

“bilim uzmanlığı” unvanı almaları. Her iki durumda da tercih edilen öğrenci profili sektör 

tecrübeli olacağından, burada belirleyici olan akademik birimlerin istekliliği, öğretim elemanı 

altyapısı ve yine sektörün talepleri olmalıdır.  

Mersin lojistik sektörü için üst seviyede elemen yetiĢtirmenin bir diğer yöntemi de diğer 

yabancı dille eğitim veren üniversitelerin ilgili bölümlerini bitiren Mersin‟de yerleĢik 

iĢgörenlerin, burs verilerek yurt dıĢı üniversitelerde lojistik yüksek lisansı veya doktora 

çalıĢması yapmasının planlanmasıdır. Bu konudaki destek yerel lojistik odaklardan, Lojistik 

Köyü‟nden ve Mersin Lojistik GeliĢtirme Merkezi‟nden sağlanabilecektir. Yüksek lisans ve 

doktora çalıĢmalarını biten öğrencilerin 2-3 yıl yurt dıĢı Ģirketlerde çalıĢması ve daha sonra 

hem akademik hem pratik bilgileri ile Mersin‟e dönerek çalıĢması yerinde olacaktır. 

Lisansüstü çalıĢması yapan öğrenciler, Mersin‟de bulunan lojistik Ģirketlere çalıĢtırılmak 

üzere alınabileceği gibi doktorasını tamamlayan öğrenciler de Mersin‟de bulunan 

üniversitelere akademisyen olarak yerleĢtirilebilir. 

 

5. Sertifika Programları: Halihazırda Mersin‟de lojistik sektörüne yönelik eğitim programları, 

MTSO ve MDTO tarafından yürütülmektedir. Konu baĢlıkları; uygulamalı dıĢ ticaret, gemi 

acenteliği, çeĢitli mevzuat değiĢiklikleri ve yeni uygulamalar vb. gibi olup birkaç günlük eğitim 

seminerleri olarak yürütülmektedirler. Halbuki gerek yurtdıĢında gerek ülkemizde çeĢitli 

üniversitelerde sunulmakta olan sertifika programları, enstitüler, sürekli eğitim merkezleri 

ve/veya üniversite vakıflarınca yürütülmekte, süre olarak 15-25 hafta arasında değiĢmekte ve 

son derece spesifik konulara yönelik olmaktadır. Mersin‟de genelde eğitimde, özelde 

geliĢmekte olan lojistik sektöründe en önemli eksikliklerden biri de bu tip sertifika 

programlarının üniversiteler tarafından yürütülmemekte olmasıdır.  

 

Sonuç 

Yeni düzenlemelerin söz konusu olduğu, yeni yapılanmaların oluĢturulacağı ve RĠS-Mersin 

projesi kapsamında öncelikli sektör olarak seçilen lojistik sektörünün Mersin‟deki altyapısının 
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sağlam temeller üzerine oturtulması ve kalifiye iĢgücü ile desteklenmesi gerekmektedir. Bu 

doğrultuda atılacak olan ilk adım, eğitimi güçlendirmek ve bu doğrultuda sanayi ile 

akademinin iĢbirliğini sağlayarak sektöre yönelik eğitim planlamasıdır.   

Kısa vadede ve ivedilikle yapılması gerekenler; 

 Sertifika programları düzenlemek (Mersin Üniversitesi ve Çağ Üniversitesi) ve bu 

programların düzenlenmesinde RODER, UND ve Ġstanbul Üniversitesi‟nin 

uygulamalarından faydalanmak, 

 Bölgedeki üniversitelerin mevcut lisans programlarına (özellikle Ġktisadi Ġdari Bilimler 

Fakülteleri‟nde) lojistik konulu seçmeli derslerin eklenmesi, 

 Üniversite öğrencilerine yönelik sektörde staj imkânlarının yoğun olarak duyurulması, 

 Üniversitelerde, ivedilikle yüksek lisans ve sertifika programlarının açılması 

olmalıdır. 

Öte yandan, uzun vadede; 

 Lojistik sektörü-akademi iĢbirliğinin geliĢtirilmesi için kurulan yapıların iĢlerlik 

kazanması, 

 Bölgedeki üniversitelerde sektör ile ilgili lisans programlarının açılması sürecinin 

baĢlatılması gerekmektedir. 
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3.6. MERSĠN LOJĠSTĠK DANIġMA MERKEZĠ  

Amaç 

Lojistik hizmetler, insanlık kadar eski bir tarihe sahiptir. Ġhtiyacından daha fazlasını temin 

edebilen insanların baĢlattıkları depolama, tekerleğin icadından beri geçerli olan kara 

taĢıması ve zaman içinde kıtalararası seyahatle geliĢen deniz taĢıması, lojistiğin baĢlangıç 

operasyonlarıdır. KüreselleĢen günümüzde lojistik, artık taĢımanın ve depolamanın üzerinde 

bir iĢ kolu olarak karĢımıza çıkmaktadır. Tedarik zinciri içindeki hizmetlerin dıĢ kaynak 

sağlayan kuruluĢlarca yerine getirilmesi ile 3PL kavramına ulaĢan lojistik, süreç yönetiminin 

öne çıkması ile, 4PL kavramını uygulamaya koymaya baĢlamıĢtır.   

Ġlk olarak, kara taĢımacılığının depolama ile birleĢmesi ihtiyacıyla ortaya çıkan kapıdan 

kapıya sevkiyat sistemi; zaman içinde küreselleĢme ile birlikte diğer taĢıma modlarının da 

devreye alınması ve sürecin optimizasyonu çalıĢmaları ile kombine taĢımacılığa dönüĢmüĢ 

ve lojistik içinde sürecin yönetimi önem kazanmaya baĢlamıĢtır. Yönetimin ağırlıklı olarak 

ortaya çıkması, süreçlerin yönetiminde hizmetlerin ölçülme zorunluluğunu da beraberinde 

getirmiĢtir. Bu da, lojistiğin tüm adımlarında yazılım kullanımını, sürecin optimizasyonu için 

endüstri mühendisliği ve yönetim bilimleri ihtiyacını gündeme getirmektedir.  

Ülkemizde lojistik sektörü, henüz çağdaĢ anlamda iĢ yapacak olgunluğa ulaĢamamıĢtır. 

MüĢterilerinin iĢ süreçlerini onlar adına yönetecek, sipariĢten satıĢ sonrasına kadar verilmesi 

gereken lojistik hizmetleri müĢterilerinin adına yerine getirecek, kontrol edecek ve geliĢtirecek 

Ģirket sayısı yok denecek kadar azdır. ġirketler gerçek anlamda lojistik hizmet üretecek 

yapıya kavuĢamamaktadır. Bunun farklı nedenleri bulunmaktadır: 

1. Lojistik, ülkemizde, uluslararası kara taĢıması, gümrükleme, yurt içi dağıtım ve kargo 

hizmetleri veren kuruluĢların hizmet yelpazelerini geniĢletmeleri ile geliĢmektedir. 

Firmalar uluslararası kara taĢıması yaparken, taĢıdıkları ürünlerin gümrüklü depolama 

hizmetlerini vermeye yönelmiĢler; daha sonra gümrüklenen ürünlerin milli 

depolamasını yapmıĢlar ve ardından de bu ürünlerin ülke içi dağıtımını da üstlenerek 

ithal taĢımasından yerel dağıtıma kadar bir hizmet zinciri oluĢturmuĢlardır. Temel iĢ 

konularının uluslararası taĢıma olması nedeniyle de, bu sürece ekledikleri diğer 

hizmetleri, aynı kalite ve ölçekte vermekte zorlanmaktadırlar. Lojistiğin bir zincir 

olduğu ve bu zincir içindeki en kötü hizmetin, zincirin toplam kalitesini etkilediği göz 

önüne alındığında, verilen hizmetlerin yetersiz kaldığı görülmektedir. 

2. Kargo Ģirketleri de, önce parsiyel kargo dağıtımı ile devreye girmiĢler; daha sonra yük 

hareketinin artması ve Anadolu‟ya açılmaları ile birlikte lojistik hizmet vermeye 
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soyunmuĢlardır. Lojistik, kargo mantığı ile verilecek bir hizmet olmadığı için, kargo 

Ģirketlerinin bünyesinde kurulmuĢ bulunan lojistik Ģirketler geliĢememiĢtir.  

3. Türkiye‟de iĢ sahiplerinin hepsi “benim olsun” mantığı ile çalıĢtıkları için, benzer 

hizmeti veren diğer rakipleri ile veya hizmetlerine yeni halkalar ekleyecekleri diğer 

kuruluĢlarla ortak iĢ yapma alıĢkanlıkları yoktur. ġirketler, birleĢip tek isim altında 

daha büyük ölçekli veya daha geniĢ hizmet yelpazeli yeni bir oluĢum 

yaratamamaktadır. Bu da tüm ölçeklerin küçük kalmasına sebep olmakta, Ģirketlerin 

geliĢmeleri için gereken insan ve bilgi sistemleri yatırımına girmelerini imkânsız 

kılmaktadır. Sektörün geliĢmemiĢ olmasında, ölçeklerin küçük ve çalıĢan 

yetkinliklerinin yetersiz olması baĢta gelen nedenler olmaktadır. 

4. TaĢımacılık sektörü, gerek yakıt harcamalarının kayıt dıĢına çıkabilmesi gerek fazla 

tonajlı yük taĢınması, gerekse de çalıĢanların ücretlerinin tam olarak beyan 

edilmemesi gibi nedenlerden dolayı önemli bir kayıt dıĢılık içermektedir. Böyle bir 

sistemde kasa, iĢ sahibinin kontrolünde olmakta, yatırımlar doğru planlanamamakta, 

bu kayıt dıĢılığı ortaya çıkaracak düzgün yazılım sistemleri kullanılamamaktadır. 

Finansal yapının ve muhasebe sistemlerinin düzgün çalıĢmadığı bir ortamda, tüm 

iĢleri yönetecek bir ERP sisteminin de kullanılamaması, lojistik sektörünü 

ölçülemeyen ve yönetilemeyen bir hale getirmiĢtir. 

5. Lojistik sektörü ülkemiz için yeni bir sektördür. Sektöre uygun eleman eğitimi yeni 

baĢlamıĢtır ve henüz istenilen kaliteye ulaĢamamıĢtır. Bu nedenle lojistik, iĢi yaparken 

öğrenilen bir hizmet kolu haline gelmiĢtir. Lojistik Ģirketlerinde çalıĢan elemanlar, 

iĢlerini çalıĢtıkları iĢ yerinde öğrenmekte, dıĢ destek alınmaması nedeniyle de hatalı 

veya eksik eğitim almaktadırlar. Buna rağmen bir Ģeyler öğrenen eleman, hemen 

rakip Ģirketler tarafından kapılmakta ve eksik, yanlıĢ bilgi Ģirketler arasında transfer 

edilerek yeni tekniklerin, sistemlerin, çalıĢma Ģekillerinin geliĢtirilmesi mümkün 

olmamaktadır.  

6. Lojistiğin önemli bir özelliği de, emek yoğun bir iĢ olmasıdır. Bu da, Ģirketlerde büyük 

bir iĢ gücü ihtiyacı ortaya çıkartmaktadır. Mevsimsellik içeren bir iĢ kolu olarak yılın 

belli aylarında, hatta ayların belli haftalarında, iĢgücü ihtiyacı değiĢmekte; eleman 

çıkartmalar, yeni eleman istihdamları söz konusu olmaktadır. Bu yolla sektörde alt 

seviye elemanlarında bilgi ve tecrübe birikimi sağlanamamakta, tecrübesiz iĢçilerin 

yaptıkları hatalardan dolayı müĢteri memnuniyetsizlikleri ortaya çıkmaktadır.  

7. Lojistik hizmetler, üretici firmaların kendilerinin organize etmekte oldukları taĢımacılık, 

depolama, dağıtım gibi hizmetlerin dıĢ kaynağa aktarılması, yani outsource edilmesi 
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ile geliĢmektedir. Üreticiler, dıĢarıya verdikleri hizmetler üzerinde kontrollerini 

sürdürmekte ve lojistik firmalara yapmaları gereken süreç yönetimi fırsatını 

tanımamaktadır. Lojistik Ģirketler, birer taĢeron mantığı ile çalıĢtırılmaktadır. Bu da 

hizmetin kalitesinin düĢmesine yol açmaktadır. 

8. Depolama hizmeti; yazılım, Ģube açılması, depo içi ekipmanların kullanımı gibi ciddi 

yatırımlar gerekmektedir. ġirketler, baĢtan ölçeklerini büyük tutarak bu sektöre girmek 

yerine, küçük depolarda, ucuz sistemlerle lojistik hizmet vermeye çalıĢmakta ve ölçek 

verimini yakalayamadıkları için hem hizmetler pahalıya mal olmakta hem de istenilen 

kalite yakalanamamaktadır. 

Bütün bu nedenler, lojistik sektörümüz için bilgi eksikliğini, deneyim eksikliğini, baĢarılı iĢlerin 

paylaĢımı eksikliğini ortaya çıkartmaktadır. Teknolojinin hızla ilerlediği, rekabetin hızlandığı 

ve yıkıcı hale geldiği küresel ekonomide Ģirketler; iĢlerini geliĢtirecek, iĢ yapma Ģekillerini 

değiĢtirecek, yeni teknolojileri uygulayacak, akademik bilgileri iĢ süreçlerinde kullanacak bir 

desteğe ihtiyaç duymaktadır. Ġstanbul‟da kısmen kurumsal veya özel sektör danıĢmanları ile 

verilmekte olan bu destek, Anadolu‟da, dolayısıyla Mersin‟de de, bir eksiklik olarak 

görülmektedir. DanıĢmanlık hizmetleri, Ģirketler açısından pahalı ve zaman ayrılmasını 

gerektiren hizmetlerdir. DanıĢmanların Ģirket iĢ süreçlerini analiz etmeleri, alternatif 

senaryolar üretmeleri, yönetici ve çalıĢanları eğitmeleri, yazılım desteğinde bulunmaları, bu 

yazılımların kullanımını sağlamaları, ölçümleme yapmaları ve raporlama sistemleri 

geliĢtirmeleri gerekmektedir. Büyük ölçekli Ģirketlerde bu çalıĢma uzun zaman almakta, 

küçük Ģirketlerde de bu çalıĢmaya zaman ve kaynak ayrılamamaktadır.  

Mersin‟de lojistik sektörü mevcut yapısıyla; deniz taĢımacılığında yer alan acente, forwarder, 

liner, gümrükleme, uluslararası taĢıma, ulusal taĢıma, antrepo iĢletme, demiryolu taĢımacılığı 

ve milli depolama yapan yüzlerce küçük yerel firmadan ve bir kaç büyük firmanın Ģubesinden 

oluĢan bir yapı göstermektedir. Yakın geçmiĢe bakıldığında Mersin‟de Ģube açan büyük 

ölçekli firmaların veya uluslararası lojistik firmalarının kapasitelerinde bir artıĢ olduğu, 

büyüdükleri, buna karĢılık yerel firmaların aynı büyüme temposuna ulaĢamadıkları 

görülmektedir. Büyük milli kuruluĢlar ve küresel firmalar, kendi know-how‟larını bölgeye 

transfer edebilmekte, yerel firmalarda tecrübe kazanan elemanları kadrolarına alabilmekte ve 

hızla büyümektedir. Küçük ölçekli yerel firmalara da, bu rekabet yarıĢında destek verecek 

birimlere ihtiyaç olmaktadır. Bu master plan içinde, yerel firmalara danıĢmanlık desteği 

verecek olan bir organizasyon önerilmekte ve adına da “Mersin Lojistik DanıĢma Merkezi”  

(MLDM) denilmektedir. 
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3.6.1. MLDM’nin Hizmetleri 

Merkez, Mersin Ġli‟nde kurulmalıdır. Lojistik Köy‟ün inĢa sürecinde, Ģehir içinde kolay 

ulaĢılabilen bir noktada kuruluĢu baĢlatılacak olan MLDM, Lojistik Köy inĢaatı tamamlanır 

tamamlanmaz yeni adresine taĢınmalı ve Lojistik Köy içinde görev yapmalıdır. Bunun amacı, 

yerel lojistik firmaların, Lojistik Köy ile olan bağlantılarının arttırılması olacaktır. Bir lojistik 

hizmet merkezi olan Lojistik Köy‟de ulaĢım kolaylığı sağlanacaktır.  

Merkez, Lojistik Köy‟e taĢınacak kuruluĢlara özellikle iĢ baĢlangıcında destek vermek 

durumundadır. Lojistik sektöründe sıklıkla rastladığımız yatırım hataları ileride büyük 

sorunlara yol açmaktadır. Bu hatalardan; 

1. Uygun araç seçimi lojistikte önemli bir konudur. Firmalar tanıdıklarının, arkadaĢlarının 

tavsiyesiyle veya araç satıcılarının baĢarılı pazarlama ve finansman teklifleriyle, 

yapacakları iĢe uygun araç seçmek yerine, hatalı araç seçimleri ile karĢılaĢabilmektedir. 

Doğru bir seçim sisteminde firmalar, taĢıyacakları yükün cinsine, ağırlığına, kat 

edecekleri yolun uzaklığına, kullanacak olan sürücünün bilgi ve tecrübesine göre araç 

seçmek durumundadırlar. TaĢıma araçları her ne kadar dıĢarıdan birbirine benzer 

görünse de, araçların ölçülerinden, yakıt sarfiyatlarından, kullanılan teknolojiden, teknik 

destekten, ikinci el değerinden dolayı farklılıklar arz etmektedir. Bunların incelenmesi 

yapılmadan alınan araçlarla, olması gereken iĢ verimi sağlanamamaktadır. MLDM araç 

satın alacak kiĢilere, taĢıyacakları yük ile ilgili araç seçiminde danıĢmanlık desteği 

verecektir. Kullanacakları araçlar içinde iĢlerine en uygun aracı önerecek, bu araçları 

kullanan firmaların kullanım performansları ile ilgili olarak elde ettikleri verileri ve 

benchmarkları paylaĢacaktır.  

2. Ġçinde çalıĢılacak deponun seçimi de son derece önemlidir. Mersin‟de inĢa edilmiĢ olan 

yüzlerce depodan, lojistik anlamda kullanılabilecek depo sayısı 10 adedi geçmemektedir. 

Uygun depoların inĢaatı süresince gerek yurt dıĢından gerek yurt içinden danıĢman 

desteği alındığı ortadadır. Bunun dıĢındaki depolama alanları, depoların geometrisinden 

dolayı kullanılamaz durumdadır. Bölgede inĢa edilmiĢ olan depolara bakıldığında Ģu 

hatalar görülmektedir. 

a. Depolar, çağdaĢ depolamada kullanılan ideal yükseklik sınırı olan 12-13 metre 

yüksekliğin çok altında, hatta yarısına bile ulaĢmayacak yüksekliklerde inĢa 

edilmektedir. Bu da depolama hacminin yarıdan da aĢağıya inmesine ve verimsiz 

hacim kullanımına neden olmaktadır. 
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b. Depolarda genellikle rampasız, düz ayak, içeriye aracın doğrudan gireceği 

konfügürasyonlar kullanılmıĢtır. Bu sistemlerde, depo içi temizlik sağlanamamakta, 

içeriye giren aracın egzoz dumanı, lastik kiri içerideki ürünü etkilemektedir. Ġçeride 

aracın manevra yapacağı alanlar da depolama verimini düĢürmektedir. 

c. Rampaların ve körüklü kapıların olmaması, kayar ağır metal kapıların kullanılması, 

çağdaĢ depoculuk anlayıĢına ters düĢmektedir. Kapıların kolay açılması, içeriye 

araçların, forkliftlerin girmesi, araçlar yüklenip boĢalırken içeriye toz, kuĢ gibi 

unsurların giriĢinin engellenmesi, su baskınlarında depo zemininin zarar görmemesi 

gibi avantajlardan dolayı, rampalar yerden 1.20-1.30 metre yüksekliğinde olmalı, 

hidrolik rampalı kapılar inĢa edilmelidir. 

d. Mersin‟de inĢa edilmiĢ bulunan depoların çoğunda, kapılar dikdörtgen yapının kısa 

kenarlarına konulmakta; böylece kapı sayısı az olmakta, içeride forklift veya 

çalıĢanların yürüme mesafesi uzamakta, bu da iĢ verimi düĢmektedir. Depo kapıları 

aynı zamanda araç bekleme noktalarıdır. Bu nedenle, gelen araç depo içindeki 

yüklenecek mal durumuna uygun olarak belirlenen kapıya yanaĢmalı, ikinci bir 

manevra gereksinmesi olmadan, araçlar kapıların açılması ile boĢaltılıp 

yüklenebilmeli ve depo alanı dıĢına çıkmalıdır.  

e. Bölgede yağıĢ az da olsa, yoğun sağanaklarda, deponun su almaması için depo 

içinde yağmur sularını taĢıyacak borular bulunması gerekmektedir. Aynı Ģekilde 

çatıların tek mahyalı yapılması, çatıya gelen suların, yaprakların deponun sağından 

ve solundan boĢaltılması, orta kısımda yığılma olmaması da önemlidir.  

f. Mevcut depolarda rastlanan bir baĢka sorun da araç yanaĢma mesafeleridir. Her tip 

araç için farklı olmak üzere; depolar inĢa edilirken, araçların kapıya yanaĢma 

mesafeleri göz önüne alınarak depo arazi içine yerleĢtirilmelidir. Tırlar için 30 metre 

manevra mesafesi gerekmekte olup depo inĢaatı yapılırken mevcut araziye en büyük 

alanda depo yapılması isteği nedeniyle yanaĢma mesafeleri ihmal edilmekte, depolar 

kullanıĢsız hale gelmekte, araçlar tek manevra ile depoya yanaĢamamaktadır.  

Kurulacak olan MLDM, bu konularda bilgi ile donanacak ve yatırımcılara bu konuda proje 

üzerinden tavsiyelerde bulunarak destek verecektir. 

3. Yazılım seçiminde de benzer sorunlarla karĢılaĢılmaktadır. ġirketler artık kendi iĢ 

ölçeklerine göre yazılım seçmek ve bunu kuĢanmak zorundadır. Ölçeği küçük olan bir 

firmanın, pahalı ve kompleks bir ERP seçmesi ne kadar gereksizse, büyüyecek bir 

firmanın da elle yapılmıĢ bir yazılımla iĢ süreçlerini dijital ortama aktarması o kadar 

gereksiz ve hatalıdır. ġirketlerin bedenlerine büyük gelecek bir yazılım; iĢ hızlarını 

düĢürecek, gereksiz bir maliyet yaratacak buna karĢılık bedenlerine uymayan küçük bir 
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yazılım da ihtiyacı görmeyecektir. Lojistik sektöründe kullanılan yüzlerce yazılım vardır. 

Bunlardan bir kısmı operasyon bazında çalıĢırken, bir kısmı da lojistik hizmetleri 

birleĢtirecek özelliklere sahiptir. Yazılımların kendi baĢlarına rapor üretenleri olduğu gibi, 

farklı yazılımlardan elde edilen dataların bir havuzda toplanarak, bu data havuzundan 

istenilen raporların üretilebileceği yazılımlar da söz konusudur.   

 

Lojistik firmaları yazılımlarını seçerken, tek operasyonu yönetecek yazılımlar seçmek 

yerine, ileride yeni operasyonların eklenmesi ile aynı bilgi bankasından bilgi alacak-

verecek, yani birbirleri, hatta müĢterileri ve taĢeronları ile iletiĢebilecek yazılımlar seçmek 

durumundadır. Lojistik Ģirketlerine bu desteği verecek bilgi sistemleri ekipleri 

bulunmamaktadır. Piyasada çalıĢan bilgi sistemleri firmaları lojistik konusunu bilmedikleri 

için, gereken desteği verememektedir. Bu durumda firmalar, ya rakibinin/arkadaĢının 

kullandığı yazılımı satın almakta veya yazılımı pazarlayan kuruluĢların “baĢarılı” 

tanıtımlarına kurban edilmektedirler. 

 

Büyük paralar ödenerek alınan yazılımların teknik destekleri de genellikle uzaktan 

verildiği ve destek ekibinin maliyetleri yüksek olduğu için, iĢletmelere yük olmakta, 

verimsiz kullanıma neden olmaktadır.  

 

MLDM, sektörde kullanılan yazılımlar ile ilgili çalıĢmalar da yapacaktır. Mersin‟de 

kullanılan yazılımlarla ilgili bilgileri temin edecek, kullanımlarını belirleyecek, eksikleri 

ortaya çıkartacak, yazılım üreticilerine aktaracak, iĢletmesine yeni yazılım seçecek olan 

lojistik Ģirketlere seçimlerinde önerilerde bulunacaktır.  

 

4. Lojistik sektöründe iĢ geliĢtirme veya kurumsal performansı arttıracak olan seminerler de 

önemli bir unsurdur. Akademik kuruluĢlar, danıĢman Ģirket veya kuruluĢlar, hatta yabancı 

uzmanlar tarafından sık sık sektöre yol gösterici seminerler verilmektedir. MLDM bu 

konuda da bir kaynak araĢtırması yapacak, hangi kurumların ne tip eğitimler verdiğini 

belirleyecek, eğitimlerden elde edilen faydaları inceleyecek ve bir kaynak bankası 

oluĢturacaktır. Mersin içindeki yerel firmalara, belli periyodlarla, bu seminerlerin verilmesi 

için programlar yapacaktır. Bu amaçla ihtiyaç belirlemesi yapılacak, istekler tespit 

edilecek ve bedeli karĢılığı bu seminerler ve sertifika eğitimleri organize edilecektir. 

AĢağıda büyük Ģehirlerde verilmekte olan, lojistik sektörünü doğrudan veya dolaylı olarak 

ilgilendiren çalıĢmalarla ilgili örnekler belirtilmiĢtir; 

 Lojistik Yönetimi 

 Depo Yönetimi 
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 Nakliye Yönetimi 

 Tehlikeli Maddeler ADR 

 Ürün Dağıtım  

 DıĢ Kaynak Kullanımı 

 Gümrük Mevzuatı Uygulamaları 

 Nakliye Sigortaları 

 Bilgi Sistemleri 

 Balance Score Card 

 SCOR eğitimi 

 Tedarik Zinciri Yönetimi 

 Tedarikçi GeliĢtirme Teknikleri 

 Benchmarking (Kıyaslama)  

 Proje Yönetimi 

 Hedeflerle Yönetim 

 Kalite Yönetimi 

 ĠĢ Sağlığı Eğitimi 

 Performans Değerlendirme 

 E-Ticaret 

 AR-GE Yönetimi 

 AB Fonlarının Kullanımı 

 Maliyet Analizi ve Maliyet DüĢürme Teknikleri 

 Bütçeleme ve Kontrol 
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 Temel Finansal Bilgiler 

 Aile ġirketlerinde KurumsallaĢma 

 Ġnsan Kaynakları Yönetimi 

 Yönetim Becerilerini GeliĢtirme 

 Eğitim Ġhtiyaç Analizi 

 Etkili Müzakere Teknikleri 

 MüĢteri ĠliĢkileri Yönetimi 

 DıĢ Ticaret Uygulamaları 

 Ġthalat ve Ġhracat Uygulamaları 

 Satın Alma Yönetimi 

 Araç Kullanım Eğitimleri 

 Depo Elemanları Eğitimleri 

 

5. Lojistik sektörü emek yoğun bir sektör olarak, özellikle geliĢme sürecinde, yoğun bir   

personel hareketine maruz kalmaktadır. ġirketlerin kendi bünyelerinde yetiĢen 

elemanların, kariyerlerinde adım atlamak amacıyla, iĢlerinden ayrılıp yeni iĢe 

baĢlamaları, bazı Ģirketlerin ölçek daraltma amacıyla eleman çıkartmaları ve mevsimsel 

eleman hareketleri söz konusu olmaktadır. Mersin Lojistik DanıĢma Merkezi, personel 

arayan sektör kuruluĢlarına tavsiyede bulunmak amacıyla bir sektör çalıĢanları bilgi 

bankası da oluĢturacaktır. Belli formatta hazırlanmıĢ olan personel bilgileri, hem sektörel 

analiz yapılması, hem eğitim planlanması, hem de iĢ veya personel arayan kiĢi ve 

kuruluĢlara tavsiyede bulunulması amacıyla derlenecektir. Üst düzey yöneticiden 

sürücüye, depocuya, bekçiye kadar, sektör için gereken eleman ihtiyacı için tavsiye 

niteliğinde çalıĢma yapacaktır. Personel tavsiyesi veya iĢ önerisi için, kanun 

çerçevesinde herhangi bir ücret alınmayacaktır. 

6. Mersin‟de yerleĢik, lojistik sektöründeki kuruluĢların ölçeklerinin küçük olması, 

verimliliklerinin düĢmesine ve hizmet maliyetlerinin yükselmesine neden olmaktadır. Yeni 

ekonomik tedbirler çerçevesinde Ģirket birleĢmelerinin teĢvik edildiği de göz önüne 
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alınarak, MLDM‟nin Ģirket birleĢmelerinde de rol alması gerekecektir. Sektörde çalıĢan, 

aynı iĢi yapan iki veya daha fazla Ģirketin araçlarını, tesislerini, ekonomik güçlerini, 

müĢterilerini ve çalıĢanlarını birleĢtirerek, kurumsal, profesyonel bir yönetim altında 

çalıĢmaları için gereken bilgilendirmenin, araĢtırmanın, Ģirket seçiminin yapılması söz 

konusudur. Bu seçim sonucu ortaya çıkacak birleĢme talebinde, MLDM bir arabulucu 

olarak çalıĢacak, Ģirketleri değerlendirecek, ortaya çıkan yeni yapı için fizibilite ve iĢ planı 

hazırlayacak, gereken kanuni iĢlemlerde yol gösterecek ve rekabet avantajı sağlayacak 

yeni oluĢumlara destek verecektir.  

7. Lojistik, küresel bir iĢ koludur. Yerel Ģirketlerin sadece ülke içinde hizmet vermesi, 

rekabette geri kalmalarına yol açmaktadır. UlaĢtırma koridorlarında baĢlangıç noktası 

olması hedeflenen Mersin için, artık yurt dıĢı Ģirketlerle ortaklık ve stratejik iĢ birliği 

çalıĢmaları yapılması gerekmektedir. MLDM bu konuda da yurt dıĢı kaynakları 

araĢtıracak, yabancı ataĢeliklerle, yurt dıĢındaki ticaret ve sanayi odalarıyla iletiĢime 

geçecek ve Türkiye‟de verecekleri hizmetler için ortaklık veya iĢ biriliği yapacak kurum 

arayan Ģirketlere kılavuz olacaktır. Bu Ģirketlerin ülkeye davet edilmesi, yerli kuruluĢlarla 

temasa geçmelerinin sağlanması, yurt dıĢında çalıĢacak partner arayan yerel kuruluĢlara 

bilgi aktarması da MLDM tarafından sağlanacaktır. 

8. Lojistik gibi geliĢmekte olan bir sektörde yerel Ģirketlerin sorunları ve istekleri 

bitmeyecektir. Bireysel baĢvurularla sağlanamayan destekler ve çözümler, kolektif bir 

yapıda, yerel veya merkezi bürokrasiye aktarılmak durumundadır. Bu amaçla MLDM, 

belli periyotlarla, sektörde görev yapan kuruluĢları ve yerel ilgilileri bir araya getirecek ve 

gündemli toplantılarla yerel lojistik Ģirketleri tarafından ortaya konacak olan sorunların ve 

taleplerin öncelikle yerel yetkililere aynı ortam içinde aktarılması ve çözüm yolları 

aranması konusunda da görev yapacaktır. 

9. Yeni teknolojiler ve bunların lojistik sektörüne uygulanması da MLDM‟nin sorumluluk 

alanına girmektedir. 3 boyutlu bar-kod uygulamaları, RFID sisteminin lojistikte kullanımı, 

çevreye duyarlı lojistik için güneĢ enerjili araç kullanımı, depo çatılarında elektrik 

üretilmesi, yağmur sularının değerlendirilmesi, yeĢil lojistik, atık lojistiği gibi konularda 

yerli veya yabancı kaynaklarla temasa geçilmesi ve bu konuda uzmanların çağırılması, 

ortak proje hazırlanması, tanıtım yapılması da söz konusu olacaktır. 

10. AB hibe fonları ve Kalkınma Ajansı projeleri de ülkemizde lojistik sektörü tarafından 

kullanılabilecek, ancak halihazırda kullanılmayan kaynaklardır. Verimlilik arttırma, eğitim, 

iĢ geliĢtirme konularında bu fonların kullanılması sağlanmalıdır. Lojistik sektörü bu 

fonların varlığından bile habersiz çalıĢmakta, bu projelerde destek verecek olan 

akademisyenler de lojistik sektörünü tanımamakta ve bağlantı kuramamaktadır. MLDM 
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lojistik konusunda bu tip fonların kullanımı amacıyla çalıĢmalar yapacak, bilgilendirme 

toplantıları düzenleyecek, örnek projeleri araĢtıracak, sektör ile bu projelerde yer alacak 

danıĢmanları ve akademisyenleri yan yana getirecektir. Böylelikle, değerli bir finans 

kaynağı yok olmayacak ve sektör geliĢiminde kullanılacaktır. 

11. Mersin bölgesinde lojistik eğitimi veren üniversitelerde, veya diğer Ģehirlerdeki 

üniversitelerde, eğitim gören Mersin‟li öğrenciler için burs ve staj olanakları MLDM 

tarafından sağlanacaktır. Bunu sağlamak amacıyla bir kayıt sistemi oluĢturulacak, 

üniversitelerin lojistik bölümlerinde bulunan öğrencilerin baĢvurusu alınacak, bu 

öğrenciler için eğitimlerinin bitiminde iĢ garantisi ile eğitim süresince burs almaları 

sağlanacaktır. Burs ve iĢ için Mersin‟de bulunan lojistik kuruluĢları devreye sokulacak, 

eleman ihtiyaçları tespit edilecek ve eğitim gören öğrencilerin bu ihtiyaç çerçevesinde 

meslek, bölüm hatta ders seçmeleri planlanacaktır. Bu öğrenciler, yaz stajlarını, yine 

eğitimleri sonunda göreve baĢlayacakları kurumlarda gerçekleĢtireceklerdir. Yaz tatilleri 

sırasında bu kurumların aktivitelerinde görev alacaklar ve kaynaĢma sağlayacaklardır.  

12. Üniversite ve sektör iĢ birliği tüm ülkede gerektiği Ģekilde sağlanamamıĢtır. Lojistik 

sektörü, günlük iĢ yoğunluğu içinde bilimsel çalıĢmalardan uzak kalmakta, 

akademisyenlerimiz de teorik araĢtırmalarının dıĢına çıkamamaktadır. ÇeĢitli tez 

çalıĢmaları ile bu bağlantıyı kurmak isteseler de, sektörün araĢtırmalar, anketler veya 

görüĢme talepleri karĢısındaki ilgisiz tutumu nedeniyle beklenen netice 

sağlanamamaktadır. MLDM bu konuda da görev yapacaktır. Yılda 3-4 kez yapılacak 

ortak toplantılarla, akademisyenler ve lojistik sektörünün liderleri bir araya getirilecek ve 

bir yandan akademisyenlerimizin önereceği araĢtırma ve projelere destek verecek lojistik 

kuruluĢları belirlenirken, diğer yandan lojistik sektörünün araĢtırma istekleri de 

akademisyenlere aktarılacaktır. Böylece sektörün bilimsel çalıĢma, araĢtırma ihtiyaçları 

ile üniversitelerin bu talebe karĢı ortaya çıkaracağı çözümler biraraya getirilecek ve 

bağlantılar kurulacaktır.  

13. MLDM, yapacağı çalıĢmaların sektöre duyurusunun yapılması ve yaptığı çalıĢmaların 

raporlanması ve paylaĢılması amacıyla bir web sitesine sahip olacak ve dijital ortamda 

bir bülten çıkaracaktır.  

Web sitesi, lojistik sektörü için bir baĢvuru kaynağı olarak kullanılacak, aynı zamanda 

herkes tarafından bilinmesi gereken bilgiler de bu web sitesine kılavuz olarak ilave 

edilecektir. ÇeĢitli sunumlar, bildiriler, konferans dökümleri, dijital formlar bu sitede yer 

alacaktır. Bu sayede bilgiye ulaĢım kolay hale gelecektir.  
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Site aynı zamanda sektörün iletiĢimi için bir portal olarak da faaliyet gösterecek, 

moderatör denetiminde kiĢisel duyurular da bu web sitesi üzerinden takip edilecektir. 

Web sitesinde çeĢitli akademik ve pratik bilgileri içeren köĢe yazıları da yer alacaktır.  

Dijital bülten, aylık periyotlarla hazırlanacak ve gerek yerel, gerek bölgesel gerek ulusal 

ve küresel haberleri de kapsayacaktır.  

14. Mersin‟de lojistiğin geliĢmesini sağlamak amacıyla MLDM, Mersin‟de yerleĢik üniversite 

öğrencileri arasında lojistik proje yarıĢması da düzenleyecektir. Bu yarıĢmalarda baĢarı 

sağlayan öğrencilere, öncelikle kurucu kuruluĢların, daha sonra MLDM‟nin kendi 

kaynaklarından sağlanan ödüller ve eğitim bursları verilecektir.  

15. Lojistik sektörünün bu gün için en büyük eksikliği yabancı dilde kaynaklara ulaĢma 

zorluğu ve Türkçe yazılan kitap eksikliğidir. MLDM, lojistik sektöründe hem endüstriyel 

hem akademik olarak kullanılabilecek yayınları temin edecek ve bir kütüphane 

oluĢturacaktır. Bu kütüphanede bulunan kitapların listesi, web sitesinde güncel olarak 

yayınlanacak ve ihtiyaç sahiplerine kitaplar belli süreler için düĢük ücretlerle 

kiralanacaktır.  

Merkez aynı zamanda, kitaplara sahip olmak isteyenler için yabancı veya yerli kitap 

temini ve satıĢı konusunda da görev yapacaktır. Mersin bölgesinde lojistik konusunda 

kitap yazmak isteyen akademisyenler veya sektör liderleri için de tavsiyelerde bulunmak, 

gerekirse kitabın yazımında destek olmak, hatta kitabın baskısı ve dağıtımı için devrede 

olmak yine MLDM tarafından bir görev olarak yerine getirilecektir.  

 

3.6.2. MLDM’nin Yapılanması 

MLDM, yukarıda açıklanan yapısıyla, bir KOSGEB (Küçük ve Orta Ölçekli Sanayi GeliĢtirme 

ve Destekleme Ġdaresi BaĢkanlığı) hizmeti olarak görülmektedir. KOSGEB Programından 

birinci farkı ölçek konusunda bir kısıtlama olmaması, yani bu hizmetlerin büyük, orta, küçük 

tüm lojistik Ģirketlere verilmesi olmaktadır. Diğer fark; KOSGEB sadece sanayi sektörünü 

kapsamaktadır. Ġlgili kanun ve yönetmelikler Sanayi ve Ticaret Bakanlığı tarafından 

uygulanmakta olup; lojistik sektörü mevcut yapısıyla UlaĢtırma Bakanlığı‟mız görev alanında 

kalmaktadır.  

UlaĢtırma Bakanlığı için, kendi yetki ve sorumluluk alanına girecek Ģekilde, tüm ülkede lojistik 

hizmetler konusunda danıĢmanlık yapacak bir kurumun oluĢturulması bir hedef olabilir. 

Böylece farklı bölgelerdeki çalıĢmalar birleĢtirilerek, bilgi paylaĢılarak, merkezi destek 

sağlanarak daha verimli bir sistem kurulabilir. Kalkınma planımız içinde yer alan, ancak 
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henüz gündeme gelmeyen Lojistik DanıĢma Kurulu‟nun yapsına benzer, ancak yerel 

paydaĢların katılımıyla, KOSGEB benzeri bir yapı içinde yeni bir danıĢma merkezi 

planlaması düĢünülmektedir. Bu yapıya; 

 Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

 Mersin Deniz Ticaret Odası 

 Mersin Üniversitesi 

 2. Mersin Üniversitesi (yapılanmakta olan 2. Üniversite) 

 Çağ Üniversitesi 

 Çukurova Kalkınma Ajansı 

 Serbest Bölge 

 Mersin OSB 

kuruluĢlarının katılımı önerilmektedir. 

Merkez, kuruluĢ aĢamasında Mersin içinde kiralanacak bir ofiste çalıĢmalarını sürdürecektir. 

Lojistik Köy‟ün inĢası ile birlikte MLDM Lojistik Köy‟de yerini alacaktır. Yapılanması Ģu Ģekilde 

olacaktır; 

 MDLM Müdürü 

 MLDM Genel Sekreteri 

 Büro-Muhasebe elemanı 

 Eğitim Uzmanı 

 Web Portalı Moderatörü 

 Nakliye Uzmanı 

 Depolama Uzmanı 

MLDM baĢlangıç yatırımının kurucu kurumlar tarafından karĢılanmasından sonra, kademeli 

olarak masraflarını bir döner sermaye anlayıĢı ile karĢılayacak ekonomik yapıya 

kavuĢturulacaktır. Merkez, bir bütçe çerçevesinde görev yapacaktır.  
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Merkezin gelirleri Ģu Ģekilde planlanmaktadır; 

 Kurucu kuruluĢların yıllık katkı payları 

 Eğitimlerden elde edilen kar payları 

 DanıĢmanlık gelirleri 

 Eleman yerleĢtirme gelirleri 

 Proje gelirleri 

 Bilgilendirme toplantıları gelirleri 

 Web sitesi gelirleri 

 Kitap kiralama ve satıĢları 

Merkezin hukuki yapısı bir dernek statüsünde olabileceği gibi,  bir Anonim ġirket yapısında 

da olabilecektir.  

Bu master plan önerisinin daha sonra bir değerlendirme komitesi tarafından ele alınması, 

hukuki ve mali alt yapısının belirlenmesi, iĢ planının yapılması, kaynaklarının 

detaylandırılması, fizibilitesinin, fayda/maliyet araĢtırmasının yapılması gerekmektedir.  
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3.7. MERSĠN LOJĠSTĠK KONSEYĠ VE ELEKTRONĠK LOJĠSTĠK DERGĠSĠ 

Amaç 

Ülkemizde lojistik, uluslararası kara taĢımacılığı, forewarderlık, gümrükleme, yurt içi dağıtım, 

kargo hizmetleri, deniz taĢımacılığı ve demiryolu taĢımacılığı gibi operasyonel hizmetlerin tek 

tek devreye girmesi ile baĢlamıĢtır. Bu süreç içinde, çalıĢan kurumlar, sektörel sorunlarının 

paylaĢılması, tanıĢıklığın arttırılması, devletle olan sorunlarının çözümünde birlik sağlanması 

amacıyla dernekler kurmuĢlardır. Kurulan dernekler günün Ģartlarına göre büyümüĢler, kendi 

içlerinde yaĢadıkları yönetim sorunları ve çıkar kavgaları nedeniyle bölünmüĢler, 

kapanmıĢlar, yeniden açılmıĢlardır. Zaman zaman ekonomik krizler yaĢamıĢlar ve zaman 

zaman da sektöründe lider olmak isteyen kurumların hegamonyaları altına girmiĢlerdir. 

GeçmiĢ 10 yılın baĢlangıcına baktığımız zaman, bu derneklerin çalıĢma alanlarında sadece 

ana iĢ kolları bulunmaktadır. Lojistik, bu derneklerin hiç birinin ana tüzüklerinde yer 

almamaktadır. 1999 yılından itibaren “Lojistik” kelimesi gündeme gelmiĢ, Ģirketler bu ismi 

kullanmaya baĢlamıĢlar ve “Lojistik” kelimesi araç tentelerinde, gazete ve dergi ilanlarında, 

konferans ve seminer programlarında, eleman aranıyor ilanlarında, üniversite bölümlerinde, 

fuarlarda ve kongrelerde daha fazla görülmeye baĢlamıĢtır.  

Lojistiğin geçen 10 yıl içindeki hızlı yükseliĢi, sektörde yeni hizmetlerin devreye girmesine ve 

yeni derneklerin oluĢmasına yol açmıĢtır. Mevcut dernekler, sektörün büyümesi ile üye 

sayısını arttırmıĢlar ve güçlenmiĢlerdir. Deniz taĢıması konusunda odalar oluĢmuĢ ve deniz 

taĢımacıları de faaliyetlerini odalar bünyesinde sürdürmeye baĢlamıĢlardır.  

BiliĢim hizmetlerinin geliĢmesi ile iletiĢim yaygınlaĢmıĢ; sektör dernekleri basılı veya dijital 

dergiler, bültenler, duyurulularla faaliyetlerini arttırmaya ve duyurmaya baĢlamıĢlardır.  

Bu gün için ulusal ortamda lojistik sektörü ile ilgili olarak faaliyette bulunan çok sayıda dernek 

bulunmaktadır. Bu dernekler kuruluĢ amaçlarına göre kendi üyelerinin görev yapmakta 

olduğu sektörlere dönük çalıĢmalar yapmaktadır. Uluslararası kara taĢımacılığı dernekleri, 

taĢımanın kara yolu ile yapılması konusunda baskı unsuru olmaya devam ederken, 

demiryolu taĢıması dernekleri de demiryolu taĢımasının teĢviki yolunda çalıĢmalar 

yapmaktadır. Deniz taĢıması konusunda kurulmuĢ olan odalar da, deniz taĢımasını teĢvik 

edici kararlar alınmasına çalıĢmaktadırlar. Hava taĢıması da unutulmamıĢ olup; bu konuda 

da özellikle UTĠKAD gibi dernekler hava taĢımasını geliĢtirmeye çalıĢmaktadırlar. Depolama 

konusunda, antrepo iĢletenleri de bölgesel dernekler olarak faaliyet göstermektedirler. Milli 
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depolama konusunda bir dernekleĢme çalıĢması gerçekleĢmemiĢtir. Lojistiğin akademik 

yönü de LODER (Lojistik Derneği) tarafından üstlenilmiĢ ve mod ayrımı yapmadan süreç 

yönetimi konusunda eğitim çalıĢmaları yapılması da bu derneğin çalıĢma alanına girmiĢtir. 

Kargo Ģirketleri de bir araya gelmiĢ ve önce tek dernek çatısı altında birleĢmiĢler; daha sonra 

ikiye bölünmüĢler ve tekrar birleĢmiĢlerdir. Ro-Ro taĢıması yapanlar da kendi derneklerini 

oluĢturmuĢlar ve intermodal taĢımayı gündeme getirmiĢlerdir. GeliĢen demiryolu taĢıması da 

beraberinde dernekleĢmeyi getirmiĢ; Demiryolu TaĢımacıları Derneği kurulmuĢtur. Liman 

iĢletmesi yapan kuruluĢlar da bu akımdan pay almıĢlar, önce Marmara Bölgesi‟nde kurulan 

dernek, daha sonra tüm Türkiye limanlarını kapsama alanına almıĢtır. Parsiyel dağıtıcılığın 

merkezi olan Ġstanbul ambarları da bir dernek çatısı altında birleĢmiĢ ve ambarcılara hizmet 

vermeye baĢlamıĢtır.  

Farklı taĢıma modlarının bir kombine taĢımacılık altında demiryolu ağırlıklı olarak 

birleĢtirilmesi de ihmal edilmemiĢ ve bu konuda çalıĢan dernekler de kurulmuĢtur. Lojistiğin 

temel operasyonlarından biri olan depoculuk, henüz bir dernek haline gelmemiĢtir ancak 

çalıĢmalar yapılmaktadır. 

Bu karmaĢa içinde zaman zaman derneklerin talepleri birbirleri ile çatıĢmaktadır. Herhangi bir 

kanun veya yönetmelik hazırlığında farklı istekler gündeme gelmekte, kanun yapıcı 

kurumlarda çeliĢkiler yaratılmakta, çıkan yönetmeliklerde sorunlar yaĢanmaktadır.  

Ülkemizde, devlet planlarımızda sözü edilen lojistik danıĢma kurulu, henüz göreve 

baĢlamamıĢtır. Bu kuruluĢun da çok geniĢ bir kapsamı olması nedeniyle, istenilen faaliyeti 

yapabilmesi zor görülmektedir. Bu danıĢma kurulu yerine, daha fazla özel sektör ağırlıklı ve 

derneklerin birbirleri ile olan iliĢkilerini düzenleyecek bir konsey ihtiyacı söz konusudur. Bu 

konsey, tüm derneklerin yetkililerini bir araya getiren ve ülkemizde lojistiğin geliĢmesi için tüm 

derneklerin konsensüsünü sağlayacak kararları tartıĢacak ve yönlendirecek bir konsey 

olmalıdır. Ulusal anlamda bu konseyin kurulması zaman alacaktır. Henüz derneklerin 

kapsam alanları net tanımlanmamıĢtır. Derneklerin çoğu lojistiğin içinde yer almaları 

nedeniyle çalıĢma alanlarına lojistiği dahil etmiĢler ve lojistikte önder olmayı 

amaçlamaktadırlar. Bu tip ulusal bir konsey yerine, Mersin Ġli sınırlarında görev yapan 

derneklerin bir araya gelecekleri ve bu bölgede henüz Ģube açmamıĢ olan derneklerin 

Ģubelerini de açtırarak konseyin bir üyesi olmalarını sağlayacak bir Mersin Lojistik Konseyi‟ne 

(MLK) ihtiyaç duyulmaktadır. Master plan, MLK‟nin kurulmasını ve çalıĢma koĢullarını 

belirleyen bir alt plan da içermektedir.  

Sektörün tüm lojistik aktivitelerinin dengeli bir Ģekilde bölgeye duyurulması, sektörün 

bilgilenmesi ve geliĢmesi açısından önemlidir. Bu nedenle konsey, tüm lojistik alt sektörlerini 
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birleĢtiren, elektronik ortamda hazırlanan ve dağıtılan “Mersin Lojistik” isimli bir sektör dergisi 

çıkartacaktır. Derginin detayları aĢağıda açıklanmıĢtır.  

 

3.7.1. TaĢımacılık ve Lojistik Sektöründeki Ulusal ve Yerel Dernekler  

Mersin Lojistik Konseyi‟nde temsil edilecek olan ulusal lojistik derneklerimizin ve odalarımızın 

listesi aĢağıda verilmiĢtir. Bu derneklerden Mersin Ġli‟nde temsilciliği olan veya Mersin Ġli‟nde 

kurulmuĢ olanları Ģunlardır; 

 

UTĠKAD. Uluslararası TaĢımacılık ve Lojistik Hizmet Üretenleri Derneği 5 

UTĠKAD Uluslararası TaĢımacılık ve Lojistik Hizmet Üretenleri Derneği, 1986 yılında 30 

firmanın katılımı ile Uluslararası Nakliye Müteahhit ve Acenteleri Derneği (UNMAD) adı 

altında kuruldu.  

Türkiye‟de taĢıma iĢleri organizatörlüğü yapan tüm firmaları aynı çatı altında toplamak için 

çalıĢmalara baĢlayan UNMAD, 1995 yılında Uluslararası Hava Kargo Acenteleri Derneği 

(UKAD) ile birleĢerek 162 üyenin oybirliği ile “Uluslararası TaĢıma iĢleri Komisyoncuları ve 

Acenteleri Derneği (UTĠKAD)” adını aldı.  

Ancak Son yıllarda bu meslek grubunda uluslararası planda yaĢanan dönüĢümleri dikkate 

alan UTĠKAD üyesi firmaların oybirliği ile dernek unvanı 1999 yılında “Uluslararası 

TaĢımacılık ve Lojistik Hizmet Üretenleri Derneği” olarak değiĢtirildi. 

KuruluĢunun ardından sürekli büyüyen UTĠKAD, bugün Türkiye‟de yerleĢik ve uluslararası 

alanda kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine taĢımacılık ile lojistik hizmet üreten 300‟den 

fazla firmayı bünyesinde toplayan bir sivil toplum örgütüdür. FIATA‟nın Türkiye temsilciliği 

sıfatını da devralmıĢtır.  

UTĠKAD, 1 Aralık 2003 tarihinde, Avrupa'da alanında en büyük ve en eski örgüt olan 

CLECAT-Avrupa Freight Forwarder, Nakliye, Lojistik ve Gümrük Acenteleri Birliği'ne üye 

olmuĢtur. 

UTĠKAD‟ın Vizyonu:“Uluslararası taĢımacılık sektörünün Türkiye ekonomisi içindeki önemini 

vurgulayarak, Türkiye hudutlarında verilen hizmetlerin uluslararası düzeye ulaĢmasını ve 

                                                        
5 www.utikad.org.tr  

http://www.utikad.org.tr/
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serbest ticaret ilkelerine sadık kalınarak sektörün geliĢmesini sağlamak ve böylece Türk 

ihracatçı ve ithalatçısına daha uygun koĢullarda ve daha kaliteli bir hizmet ortamı oluĢturmak” 

olarak belirlenmiĢ olup; misyonu da “Türkiye dahilinde verilen hizmetlerin uluslararası düzeye 

ulaĢması ile serbest ticaret ilkelerine sadık kalınarak sektöre daha kaliteli bir iĢ ortamı 

sağlamak”tır. 

UTĠKAD ayrıca, Türkiye‟de uluslararası ticaret mekanizmasını oluĢturan kurum ve dernekleri 

taĢımacılık ve lojistik sektörü ile ilgili konularda bilgilendirerek, hizmet düzeyinin uluslararası 

standarda ulaĢmasını sağlamak amacı ile gerekli zemini oluĢturmak ve Türk taĢımacılık 

sektörünün Dünya genelinde temsilciliğini üstlenerek son geliĢmeleri takip etmek ve milli 

menfaatleri korumak gibi çok stratejik bir görev de üstlenmektedir.  Üye sayısı 357 olup 

adresleri aĢağıda verilmiĢtir.  

Ġstanbul Merkez: Hürriyet Cd. BakıĢ Sok. No:8 Kaytaz Villa A-Blok D.1 34153 

ġenlikköy/Florya Ġstanbul 

Tel: +90.212.599 84 84, Faks: +90.212.599 98 21, e-posta: info@utikad.org.tr , Web Sitesi: 

www.utikad.org.tr  

Ġzmir ġube: TalatpaĢa Bulvarı Kemahlıoğlu Apt. No:58 K.6 D.11 Alsancak – Ġzmir 

Tel: +90.232.463 93 85, Faks: +90.232.463 93 48, e-posta: mcevik@utikad.org.tr 

 

Dernek farklı çalıĢma grupları oluĢturarak üyelerine hizmetler vermektedir. Bu gruplar 

arasında; 

 Havayolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Grubu  

 Kombine TaĢımacılık ve Demiryolu TaĢıma Grubu 

 Denizyolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Grubu 

 Lojistik ÇalıĢma Grubu 

 Uluslararası ĠliĢkiler ÇalıĢma Grubu 

 Sivil Toplum KuruluĢları ve Odalar ÇalıĢma Grubu 

 Eğitim Tanıtım ve Üye ĠliĢkileri ÇalıĢma Grubu  yer almaktadır. 

UTĠKAD Üyelerine farklı eğitimler vermektedir. Bu eğitimler içinde; 

 Ġthalat ve Ġhracat ĠĢlemleri  

 Gümrük Mevzuatı  

 Ödeme ve Teslim ġekilleri  

mailto:info@utikad.org.tr
http://www.utikad.org.tr/
mailto:mcevik@utikad.org.tr
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 Lojistik ve Tedarik Zinciri Yönetimi 

 Depo ve Aktarma Merkezi Yönetimi 

 Filo Yönetimi 

 Küresel Lojistik 

 MüĢteri ĠliĢkileri Yönetimi 

 Etkili SatıĢ Teknikleri 

bulunmaktadır. 

 

UND Uluslararası Nakliyeciler Derneği 6 

UND, 1974 yılında Türkiye kara nakliye sektörünün her türlü sorununu ulusal ve uluslararası 

platformda çözmek amacıyla bir araya gelen sektör temsilcileri tarafından bir meslek örgütü 

kimliğiyle kurulmuĢtur.  

DeğiĢen dünyaya hakim olan küresel ekonomi, UND'nin de yapısını değiĢtirmiĢ, sıradan bir 

mesleki örgüt kimliğinden vazgeçilmiĢ, kimliğini 2001 yılında yeniden tanımlamıĢtır. 2001 

yılında yapılan Olağan Genel Kurul seçimlerinde, EFQM Mükemmellik Modeli„ne dayalı 

katılım esaslı yönetim modelini benimsemiĢtir. 

UND‟nin varoluĢ sebebi ile ilgili ana ilkelerin oluĢturulmasından sorumlu Yönetim Kurulu, ana 

ilkeleri uygulamaya dönüĢtürecek olan ve UND‟nin motoru olarak tanımlanabilecek Ġcra 

Kurulu, ana ilkelerin, UND‟nin tüm hedef ve ilkelerinin tüm ülkeye ve hatta Dünya‟ya 

yayılımını sağlayacak olan temsilcilikler, sorunları yönetime katılarak çözen gönüllüler olan 

ÇalıĢma Grupları, organizasyon çatısını oluĢturmuĢlardır. Bu çatı altında 65 çalıĢanı ve 437 

gönüllü çalıĢma grubu üyesi hizmet üretmektedir.  

Ġcra Kurulu yürütmeden sorumlu iken, UND üyelerinin de icraya katılım süreci baĢlatılmıĢtır. 

Sektörün her tür sorunlarını çözmeye, ya da belirlenen hedeflerine ulaĢmayı sağlayacak 

çalıĢma grupları oluĢturulmuĢ ve gönüllü üyelerin bu çalıĢma gruplarında aktif olarak icranın 

içinde yer alması sağlanmıĢtır. ÇalıĢma grupları, UND‟de “Ģeffaf ve katılımcı” yönetim 

modelinin oluĢmasına da temel teĢkil etmiĢtir.  

UND‟de merkeziyetçi değil, yerinden yönetim anlayıĢı benimsenmiĢtir. Bu nedenle, 12 bölge 

temsilciliği organize edilmiĢtir. Organizasyonun, sektörün dinamikleri yönünde Ģekil alması 

                                                        
6 www.und.org.tr  

http://www.und.org.tr/
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amacı ile “Hedeflerle Yönetim” benimsenmiĢ ve stratejileri hayata geçirecek tüm projeler, 

profesyonel bir kadroya sahip organizasyon ile yönetilir duruma gelmiĢtir.  

3.5 milyar Dolar yatırımı olan ve yan sektörleri ile birlikte yaklaĢık 300.000 kiĢiye istihdam 

sağlayan sektörün 940 üyeli kuruluĢu olan UND‟nin %90‟ını temsil ettiği uluslararası karayolu 

nakliye sektörü, toplam ihracatımızın değer bazında yaklaĢık % 53‟ünü taĢımaktadır. Bu 

faaliyetleri ile her yıl 3-3.5 milyar Dolar katma değer sağlamaktadır.  

UND‟nin ulusal misyonu, “Türk karayolu taĢımacılığı sektörünü her konuda bilgilendirmek - 

küresel geliĢmelerden, önüne çıkabilecek risklerden ve imkanlardan haberdar etmek; Türk 

karayolu nakliyecisini ulusal ve uluslararası ölçekte ortaklıklara ve stratejik iĢ birliklerine 

teĢvik etmek, onun çağdaĢ, etkin yönetilen, topluma ve çevreye saygılı müesseselere sahip 

olmasını sağlamak”tır. UND‟nin uluslararası misyonu ise, “Uluslararası karayolu taĢımacılığı 

sektörünün topluma etkin ve sürdürülebilir hizmet verebilmesi için önündeki engellerin 

ortadan kalkmasına çalıĢmak; bu amaçla baĢta IRU olmak üzere ilgili uluslararası 

kuruluĢlarla iĢ birliği yapmak; baĢka ülkelerdeki sektör dernekleriyle birlikte çalıĢmak ve 

mümkün olan her konuda uluslararası, bölgesel ve dernekler arası güç birlikleri ve stratejik 

ortaklıklar kurmak”tır. 

UND, üyelerine bu hizmetleri verirken kamu ile etkin bir iĢbirliğini temel prensip kabul etmiĢtir. 

Yeniden yapılanma döneminde, kamuyla iliĢkilerin “Ģeffaf” bir iĢ birliği düzeninde yürütüleceği 

ilan edilmiĢtir. Karayolu nakliye iĢinin niteliğinden ötürü UND‟nin özellikle UlaĢtırma Bakanlığı 

ve Gümrük MüsteĢarlığı ile birebir iliĢkisi mevcut olup bazı konularda kamu adına yetki 

kullanabilmektedir. Bununla birlikte UND, uluslararası taĢıma konularında hazırladığı ayrıntılı 

raporlarla devletin resmi görüĢlerine katkıda bulunmaktadır.  

UND‟nin, ulaĢtırma politikalarına, sektör ve ülke lehine yaptığı katkıların yanı sıra kamu ile 

gerçekleĢtirdiği ortak projeleri de bulunmaktadır. Örneğin; Gürbulak Sınır Kapısı “yap-iĢlet-

devret” sistemi ile UND tarafından yeniden inĢa edilmiĢ ve iĢletmeye alınmıĢtır. 

UND, üÜlkelerarası ikili ulaĢtırma görüĢmelerinde resmi heyetlerde yer alarak müzakerelere 

katılmaktadır. Ayrıca, Türkiye‟yi; uluslararası sektörel çalıĢmalarda temsil etmektedir. 

IRU‟nun (Uluslararası Karayolu TaĢımacılar Birliği) teknik komitelerinde aktif yer almaktadır. 

UND, AB‟nin sektörel birlikleri ile iliĢkidedir. Uyum sürecinde taĢımacılık ve ulaĢtırma 

konularında AB‟nin ilgili birimleriyle entegre çalıĢmalar sürdürülmektedir. Güneydoğu Avrupa 

ĠĢbirliği Platformu SECI‟de ulaĢtırma sektöründe Türkiye‟yi yine UND temsil etmektedir. 
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Varolan uluslararası iĢbirliklerinde etkin rol oynayan UND, yeni iĢbirlikleri kurma yolunda 

öncülük etmiĢtir. Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği (KEĠ) bünyesinde KEĠ ülkelerinin UND muadili 

kuruluĢlarını aynı çatı altında toplama baĢarısı gösterilmiĢtir. BSEC-URTA adıyla kurulan 

yeni örgüt, UND‟nin önerisi ve çabalarıyla kurulmuĢtur. Bölge ülkelerinin sektörel iĢbirliği 

platformunu oluĢturmayı hedefleyen BSEC URTA‟ya, UND‟nin öncülük etmesi, temsil ettiği 

Türk kara nakliye sektörünün bölgemizde kazandığı lider özelliğinin pekiĢmesini sağlamıĢtır.  

UND çağdaĢ bir kurum olmanın, ancak “kalite”den geçtiğine inanmıĢtır. Bu nedenle Kalite 

Yönetim Sistemi‟ni benimsemiĢ ve 31 Ocak 2001‟de ISO 9001:2000 Kalite Sistem Belgesi‟ni 

almaya hak kazanmıĢtır. 2002 yılında KalDer tarafından STK Kategorisinde ilk kez 

düzenlenen Ulusal Kalite Ödülü programında bu kategorinin ilk ve tek finalisti olma baĢarısını 

gösteren ve Mükemmellik Modeli ile sürekli geliĢmeyi hedefleyen UND, 2004 yılında Ulusal 

Kalite Ödülünü almaya hak kazanmıĢ olan ilk STK olmuĢtur. 

Üye sayısı 940 olup, adresi aĢağı verilmiĢtir; 

Ġstanbul Merkez: Nisbetiye caddesi Seher Yıldızı Sokak No 10 Etiler Ġstanbul  

Tel: +90.212.359 26 00 (pbx), Faks: +90.212.359 26 26, e-posta: info@und.org.tr, Web 

Sitesi: www.und.org.tr  

UND‟nin Ankara, Antakya, Bolu, Gaziantep, Ġzmir, Kapıkule, kayseri, Konya, Mersin, Mardin 

ve Trabzon‟da temsilcilikeri bulunmaktadır.  

Faaliyetlerini Ġcra Kurulu‟nun denetiminde yürütmekte olup Ģu çalıĢma grupları ile hizmet 

vermektedir; 

 Ortadoğu ÇalıĢma Grupları 

 Sürücüler ÇalıĢma Grupları 

 Bölgeler ÇalıĢma Grupları 

UND, üyelerine eğitim verilmesi konusunda da çalıĢmalar yapmaktadır. Verilmekte olan 

eğitimler Ģunlardır; 

 ADR Tehlikeli Maddeler Sürücü Eğitimi 

 Ġlkyardım Eğitimleri 

 UlaĢtırma Baknalığı Üst Düzey Yönetici Eğitimleri 

 UlaĢtırma Bakanlığı Sürücü Eğitimleri 

 

mail:info@und.org.tr
http://www.und.org.tr/
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RODER Ro-Ro Gemi ĠĢletmecileri ve Kombine TaĢımacılar Derneği 7 

RODER, 28.11.2001 günü Üsküdar Kaymakamlığı'na verilen bildiri ile Salacak Ġskele arkası 

Sok.Kız Kulesi villaları A-1 DıĢkapı No:125 Üsküdar-Ġstanbul adresinde kurulmuĢ ve 

01.03.2002 tarihinde Karanfil Cad.YeĢil Çimen Sok.No:9 2.Levent-Ġstanbul adresindeki yeni 

merkez ofisine taĢınmıĢtır. 

Olağanüstü Genel Kurul‟un ardından, organizasyon ve istihdam yapılanmasını çok kısa 

sürede tamamlayan dernek, 24.08.2002 tarihinde Ambarlı Limanı‟nda Gümrüksüz Akaryakıt 

Ġstasyonu'nu açmıĢtır. Dernek, günümüz itibari ile yurtiçinde Ankara, Ġzmir, Mersin, Antakya, 

Kapıkule, Silopi, Mecidiyeköy (Ġstanbul) ve Erenköy‟de (Ġstanbul); yurtdıĢında ise 

Viyana/Avusturya, Moskova/Rusya Federasyonu ve BudapeĢte/Macaristan‟da temsilcilikleri 

bulunmaktadır. 

22 Mayıs 2004 tarihinde yapılan III. Olağan Genel Kurul Toplantısı‟ndaki üye sayısı 718‟dir. 

RODER, ülkemizde faaliyet gösteren tüm uluslararası karayolu eĢya taĢımacılık firmalarının 

yanı sıra bu firmalara hizmet tedarikinde bulunan Ro-Ro gemi iĢletmecileri ve kombine 

taĢımacılık ile iĢtigal eden firmalara hizmet sunmak amacı ile kurulmuĢ olan bir dernektir.  

 

Dernek, uluslararası eĢya taĢımacılığı sektörünü ilgilendiren her konuda faaliyette 

bulunmaktadır ve organizasyon yapısını da buna göre uyarlamıĢtır. 

Derneğin üyeleri arasında, gerek Batı Avrupa'da gerekse de Doğu Avrupa ve BDT 

ülkelerinde kombine taĢımacılık imkanlarını kullanan birçok firma bulunmakta ve bu firmaların 

uluslararası ve ulusal alanda ulaĢtırma, gümrük, mevzuatlar ile dıĢ iĢleri ve taĢımacılık 

hukukundan zaman zaman kaynaklanan sorunları bulunmaktadır. RODER, bu perspektifden 

bakıldığında, Avrupa'ya, BDT'ye ve Orta Doğu ülkelerine taĢıma faaliyetlerinde bulunan 

üyelerine her türlü hizmeti sunmak amacı ile kurulmuĢ, faaliyet alanlarında ise ülkesinde ve 

Dünya ölçeğinde önder kuruluĢ olmayı amaçlayan bir sivil toplum meslek kuruluĢudur. 

Ayrıca Dernek, kombine taĢımacılığın hem ulusal, hem de uluslar arası arenada geliĢmesini 

hedeflemektedir. Derneğin Üye Sayısı 790 adettir. Adresleri; 

Ġstanbul Merkez: KemankeĢ Mah. Maliye Cad. Demirciler Sokak No: 8, 34425 Karaköy-

Beyoğlu/Ġstanbul 

                                                        
7 www.roder.org.tr  

http://www.roder.org.tr/
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Tel: +90.212.377 13 77, Fax: +90.212.377 13 50, e-posta : roder@roder.org.tr , Web Sitesi: 

www.roder.org.tr 

Ankara Temsilciliği: Mebus Evleri Ergin Sok. No:28/8 Tandoğan/Ankara 

Tel: +90.312.215 04 02/215 63 35, Fax: +90.312.215 87 82, e-Posta: 

mete.onen@roder.org.tr 

Mersin Temsilciliği: Ġstiklal Cad. Umut ĠĢhanı Kat:5 No:33 Mersin 

Tel: +90.324.238 31 98 / 238 70 32, Fax: 0324 - 238 28 62, e-posta: salih.kirik@roder.org.tr 

Antakya Temsilciliği: Ġskenderun Yolu Üzeri 6.km Kuyucak Mah., Dikmece Volvo Servisi 

Üstü 2.Kat Antakya 

Tel: +90.326.285 62 05 / 06, Fax: +90.326.285 62 07, e-posta: malik.gumus@roder.org.tr 

Ġzmir Temsilciliği: Kıbrıs ġehitleri Cad, 1464 Sk, N:2, K:2, D:201 Alsancak/Ġzmir 

Tel: +90.232.465 16 46 / 59, Fax: +9.0232.465 15 74, e-posta: rodi.erdogan@roder.org.tr 

Edirne Temsilciliği: Londra Kamping 1.Pasaj No: 1 Kapıkule/Edirne 

Tel: +90.284.238 24 00, Fax: 0284 - 238 24 12, e-posta: mustafa.bagce@roder.org.tr 

Dernek çalıĢmalarını komisyonlar kanalı ile yürütmektedir. Bu komisyonlar Ģunlardır; 

 Karadeniz RO-RO'ları, BDT ve Ortadoğu Ülkeleri Komisyonu 

 Akdeniz RO-RO'ları Komisyonu 

 Avrupa Ülkeleri Komisyonu 

 Gümrük Antrepo ve Lojistik Komisyonu 

 Kamu Kurumları ile ĠliĢkiler Komisyonu 

 Üyelerle ĠliĢkiler Komisyonu 

Dernek, üyelerine eğitimler yolu ile destek de olmaktadır. Verilen eğitimler aĢağıda 

belirtilmiĢtir; 

 Gümrük Yönetimi Eğitimi 

 DıĢ Ticarette Lojistik ve Tedarik Zinciri Yönetimi Eğitimi 

 ADR Tehlikeli Maddeler Sürücü Eğitimi 

 Ġlk Yardım Eğitimleri 

 UlaĢtırma Bakanlığı Üst Düzey Yönetici Eğitimleri 

 UlaĢtırma Bakanlığı Sürücü Eğitimleri 

mailto:roder@roder.org.tr
http://www.roder.org.tr/
mailto:mete.onen@roder.org.tr
mailto:salih.kirik@roder.org.tr
mailto:malik.gumus@roder.org.tr
mailto:rodi.erdogan@roder.org.tr
mailto:mustafa.bagce@roder.org.tr
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LODER Lojistik Derneği 

Lojistik Derneği (LODER)  2001 yılında kurulmuĢtur. Sektördeki diğer derneklerin aksine, 

kurumsal üyeliğin değil bireysel üyeliğin söz konusu olduğu tamamıyla mesleki bir dernektir. 

Dernek her yıl Uluslararası Lojistik ve Tedarik Zinciri Kongresi, üniversite öğrencileri arası 

Lojistik Vaka YarıĢması ve lise öğrencileri arası Lojistik Makale YarıĢması düzenlemektedir. 

Ġki ayda bir mesleki ve bilimsel ağırlıklı Lojistik Dergisi ve periyodik olarak Lojistik Terimler 

Sözlüğü yayınlamakta, insan kaynakları, burs, uluslararası iliĢkiler konularında faaliyetlerde 

bulunmakta, üyelerinin bilgi gereksinimlerinin karĢılanmasına yönelik çalıĢmalar 

gerçekleĢtirmektedir. Üyeleri arasında lojistik hizmet alan ve veren Ģirket profesyonelleri, 

akademisyenler, biliĢimciler ve silahlı kuvvetler mensupları bulunmaktadır.   

Derneğin misyonu “tedarik zinciri yönetimi kapsamında, lojistik faaliyetlerin etkin ve verimli 

yapılmasını sağlamak” olarak belirlenmiĢ olup, kendilerine vizyon olarak “tedarik zinciri 

yönetimi yaklaĢımını benimseten lider bir kurum olmak” vizyonunu seçmiĢlerdir. 

LODER derneği Ģu ilkelere sahiptir; 

 Tarafsızlık: Ülkemizde lojistik alanında çalıĢan tüm kiĢi ve kurumların haklı 

menfaatlerini eĢit oranda korumak  

 Güvenilirlik: Vizyon, misyon ve değerlerinin her zaman arkasında olmak, doğru ve etik 

olanı yapmak  

 Katılımcılık: Üyelerinin etkin katılımı ve demokratik bir anlayıĢla Derneği yönetmek  

 GiriĢimcilik: Lojistik ve tedarik zinciri yönetimi alanındaki yenilikler konusunda öncü 

olmak, yapılan uygulamalar konusunda görüĢ oluĢturmak ve bu görüĢleri topluma 

duyurmak  

 Yurtseverlik: Öncelikle ülkemizin menfaatleri doğrultusunda çalıĢmak  

 Bilimsellik: Tüm görüĢ ve uygulamalarını bilimsel temellere dayandırmak  

Dernek, lojistik sektörünün ülkemizde bilinirliğini artırmak amacını yürütürken, Ģu stratejilere 

önem vermektedir;  

 Toplumu, lojistik ve tedarik zinciri yönetimi konusunda bilinçlendirmek  
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 Öğrencilerin, lojistik ve tedarik zinciri yönetimi konusundaki faaliyetlerini desteklemek  

 ÇeĢitli etkinliklerle lojistik ve tedarik zinciri yönetimi konularında ilgi ve farkındalık 

yaratmak  

 Bilimsel ve mesleki geliĢime iliĢkin faaliyetleri desteklemek  

 Üyelerinin kabul edilebilir sorunlarına çözümler bulmaya çalıĢmak  

 Lojistik ve tedarik zinciri yönetimi alanında yayın çalıĢmalarını desteklemek  

 Uluslararası iliĢkileri geliĢtirmek  

 Basın ve halkla iliĢkiler faaliyetlerine önem vermek  

 Kurumlarla iliĢkileri ve iĢbirliklerini geliĢtirmek  

 Ġnsan kaynakları ve eğitim faaliyetlerine önem vermek  

 Üyeler arası iĢbirliği ve yardımlaĢmayı geliĢtirmek  

 AraĢtırma, geliĢtirme, standardizasyon ve sertifikasyon çalıĢmalarına önem vermek  

 Kendi gelirleri ile faaliyetlerini yürütmek   

 

Derneğin üye sayısı 250 kiĢi olup, adresleri; 

Ġstanbul Merkez: Çubuklu Mah. Vatan Cad. No.69 Kavacık Beykoz Ġstanbul 

Tel: +90.216.425 51 85, Faks: +90.216.413 95 20, e-posta : info@loder.org.tr, Web Sitesi 

www.loder.org.tr  

BursaTemsilciliği: Yrd. Doç. Dr. Emine KOBAN, Uludağ Üniversitesi Ali Osman Sönmez 

Kampüsü SBMYO-Ġthalat-Ġhracat Programı, Bursa,  

Tel: +90.224.261 55 40, e- posta: ekoban@uludag.edu.tr 

Çukurova Temsilciliği: Yahya ERSOY,  Yeni Mah. Ceyhan Yolu 6.Km. No:36/A  Ġncirlik 

Bulvarı Yüreğir/ADANA  

Tel: +90.322.346 76 00 (Pbx), GSM: 0530 433 58 70, e- posta: yahyaersoy33@hotmail.com 

Almanya Temsilciliği: Balkan Çetinkaya, Strasse des 17.Juni 10623 Berlin Deutchland,  

Tel: 00.49.30.314.78585, E-posta: cetinkaya@logistik.tu.berlin.de 

Lüksemburg Temsilciliği: Aydın Ġnemek, 7, rue principale, L-8358 Goeblange Luxembourg,  

Tel: 00.35.2621310370, GSM: 00352621310370, e-posta:ainemek@yahoo.com 

mailto:info@loder.org.tr
http://www.loder.org.tr/
mailto:ekoban@uludag.edu.tr
mailto:yahyaersoy33@hotmail.com
mailto:cetinkaya@logistik.tu.berlin.de
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Dernek, gelecek dönemler için Ģu faaliyetleri projelendirmiĢtir; 

 Üniversiteler ile iĢbirliği yapılarak her yıl Uluslararası Lojistik ve Tedarik Zinciri 

Kongreleri düzenlenecek, sunulan bildiriler kitap halinde yayınlanacaktır. 

 Lojistikte insan kaynakları, biliĢim vd. Konularda, uygun iĢbirlikleri gerçekleĢtiği 

takdirde, sempozyumlar düzenlenecektir. 

 Dernek olarak mesleki anlamda, sektör toplantıları düzenlemeğe devam edilecektir. 

 Uygun görülen kurum ve kuruluĢlar tarafından veya ortaklaĢa düzenlenen zirve, 

konferans, panel ve toplantılara destek verilecektir. 

 Lojistik Dergisi‟nin içeriği mesleki ve bilimsel anlamda zenginleĢtirilerek düzenli bir 

Ģekilde çıkarılacaktır.  

 Sponsor destekli lojistik ve tedarik zinciri yönetimi konulu kitaplar yayınlanacaktır.  

 Dernek lojistik kitaplığındaki kitap sayısı artırılacaktır. Sadece üyelere yönelik web 

üzerinden kaynak dosya indirme olanakları sağlanacaktır. 

 Yurt dıĢında tanınırlık konusuna ağırlık verilecek, yurt dıĢı ilgili kurumlara üyelik ve 

iĢbirliği çalıĢmaları ile uluslararası iliĢkiler geliĢtirilecektir. 

 Üniversite öğrencileri arası lojistik vaka yarıĢması organizasyonu yapılmaya devam 

edilecek, lise düzeyinde de yarıĢmalar düzenlenecektir. 

 Yılın Lojistik Projeleri seçimi (Lojistik Proje YarıĢması) organizasyonu tekrarlanacaktır.  

 Yılın Lojistik ġirketi ve Profesyoneli seçimi konularında organizasyonlar yapılacaktır.  

 Yabancı kökenli lojistik ve tedarik zinciri yönetimi alanındaki terimlere Türkçe karĢılık 

bulma çalıĢmaları sürdürülecek; Lojistik Terimler Sözlüğü, kapsamı geniĢletilerek web 

ve basılı ortamda yayınlanmaya devam edilecektir. 

 Lojistik sektöründe insan kaynaklarına yönelik çalıĢmalara devam edilecek, iĢ ve 

eleman bulma çalıĢmaları öncelik üyelere yönelik olmak üzere etkinleĢtirilecektir. 

 Lojistik içerikli fuarlara katılmaya ve desteklenmeye devam edilecek, dernek kendi 

adına fuar organize etmeye çalıĢacaktır.  
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 Kısa ve uzun süreli eğitim programları düzenlenmeye devam edilecektir. 

 Üyeler arası iliĢkileri geliĢtirmeye yönelik çalıĢmalara önem verilecektir. 

 Lojistik ve lojistik sektörü konulu araĢtırma-geliĢtirme çalıĢmaları yapılacak, 

yaptırılacak ve desteklenecektir. 

 Lojistik sektöründe standardizasyon ve sertifikasyon oluĢturma çalıĢmalarına 

baĢlanacaktır. 

 Lojistik ile ilgili mevzuat düzenleme çalıĢmalarına katkı verilecek, yeni mevzuatlar 

izlenecek ve üyelere bilgi verilecektir. 

  

Derneğin çalıĢmaları komiteler kanalıyla gerçekleĢmektedir. Dernekte üyelere ve sektöre 

dönük faaliyetlerde bulunan Ģu komiteler vardır; 

 Kongre-Sempozyum Komitesi 

 Etkinlikler Komitesi  

 Lojistik Terimler Komitesi  

 Eğitim Komitesi  

 Yayınlar Komitesi  

 YarıĢmalar Komitesi   

 Uluslararası ĠliĢkiler Komitesi  

 Basın ve Halkla ĠliĢkiler Komitesi 

 Ġnsan Kaynakları Komitesi   

 Ar-Ge ve Standardizasyon Komitesi  

 Üye ĠliĢkileri Komitesi   

 

Dernek Eğitimlerini de Ģu konularda gerçekleĢtirmektedir; 
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 Tedarik Zinciri Yönetimi Eğitimi 

 Lojistik Yönetimi Eğitimi 

 

TÜRKLĠM Türkiye Liman ĠĢletmecileri Derneği 8 

1987 yılından itibaren özel iskelelere de 3. Ģahıs yüklerine hizmet verme izni verilmesi ile 

birlikte Türkiye kıyılarında tamamen özel sektör tarafından büyük yatırımlar yapılarak yeni 

liman tesisleri yaratılmıĢ ve bu sayede devlet önemli oranda kaynak tasarrufunda 

bulunmuĢtur. Özel limanların devreye girdiği bölgelerde artan hizmet kalitesi ve yoğunluğun 

düĢürülmesi sonucu, gemilerin gecikmesi sorunu dolayısıyla gemi gecikmelerinden 

kaynaklanan ve genelde yabancı gemi sahiplerine ödenen büyük tazminatlar ortadan 

kalkmıĢtır.  

Günümüze kadar gelen süreç içinde sayıları ve kapasiteleri gittikçe artan özel sektör liman 

ve iskele iĢletmecilerinin sektörel sorunlarına ortak bir platformda çözüm aramak ve 

dayanıĢmayı sağlamak maksadıyla 1996 yılında Liman ĠĢletmecileri Derneği (MARLĠM) 

kurulmuĢtur. Ġlk kurulduğunda, Ġzmit Körfezi‟nde bulunan iskele ve terminallerin çoğunlukta 

olduğu derneğin üye yapısı, sonradan Gemlik ve Ambarlı‟daki liman ve kuruluĢların da 

katılımı ile tüm Marmara Denizi‟ne yayılmıĢtır. Marmara Bölgesi‟ndeki üye hedefine ulaĢan 

dernek 2002‟de sınırlarlarını tüm Türkiye kıyılarındaki liman iĢletmecileri olarak değiĢtirmiĢ ve 

merkezini Ġstanbul‟a taĢımıĢtır. Bu geliĢme ile birlikte diğer bölgelerdeki özel sektör liman 

iĢletmelerinin de katılımı ile derneğin faaliyet alanı tüm Türkiye kıyılarını kapsamıĢ 

bulunmaktadır. Derneğin temsil ettiği kuruluĢların ülke ekonomisindeki yeri ve Türkiye 

çapında faaliyet göstermesi nedeniyle; derneğin adı “Türkiye Liman ĠĢletmecileri Derneği”; 

“MARLĠM” olan kısa adı da “TÜRKLĠM” olmuĢtur.  

Türkiye Liman ĠĢletmecileri Derneği, konusunda faaliyet gösteren tek dernektir. Liman 

iĢletmeciliğinin çok boyutlu bir iĢ olması; pek çok kurum ile koordinasyon içinde çalıĢmayı 

zorunlu hale getirmektedir. Bu yapı içinde dernek, Türkiye liman iĢletmelerinin çoğunluğunu 

oluĢturan üyeleri, liman iĢletmeleri ile ilgili devlet birimleri ve yurtdıĢındaki ilgili sektör 

kuruluĢları arasında bilgi akıĢını sağlamakta ve liman iĢletmelerinin yürürlükteki mevzuata 

uyumlu ve etkin bir Ģekilde çalıĢmalarına katkıda bulunmaktadır. Türkiye‟nin çeĢitli 

bölgelerindeki özel liman iĢletmelerinin temsil edildiği dernek, konusunda referans-

akreditasyon kurumu olarak görev yapmaktadır.  

                                                        
8 www.turklim.org.tr 

http://www.turlim.org.tr/
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Limancılık faaliyetleri, denizcilik sektörünün en önemli unsurlarından biridir. Zira temel amaç 

olan yük ve yolcu taĢımacılığı liman ile baĢlamakta ve liman ile bitmektedir. Bu nedenle 

dernek; ülkemiz ekonomisi içinde önemi artan liman iĢletmeciliğinin geliĢmesine katkıda 

bulunmak, liman iĢletmelerimizin Akdeniz–Avrupa–Ortadoğu limanları arasında rekabet 

edebilir iĢbirliğinin oluĢumuna yardımcı olmak, uluslararası bir kuruluĢ olmak, sektörle 

bağlantılı tüm kamu kuruluĢları ile liman iĢletmeleri arasında koordinasyon sağlamak, görüĢ 

oluĢturmak gibi görevleri yürütmektedir. 2007 yılı sonu itibarı ile tüm Türkiye‟deki konteyner 

hareketinin % 72,13'u, genel kargo ve katı dökme yük hareketinin % 60,40‟sı, dökme sıvı yük 

hareketinin % 76,81'u dernek üyesi limanlar  tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Derneğin vizyonu “Tüm liman iĢletmecilerini tek bir çatı altında toplayarak; tek, kuvvetli ve 

güvenilir sektörel dernek olmak, ülkemizde limancılığın geliĢmesi için doğru politikaların 

oluĢturulmasında önemli bir referans kaynağı olarak, ulusal ve uluslararası platformlarda ülke 

limancılığını en iyi Ģekilde temsil etmek“ olarak belirlenmiĢ olup; misyonları da “Özel liman 

iĢletmeciliğinin sektörel sorunlarının çözümü için giriĢimlerde bulunmak, referans-

akreditasyon kurumu özelliklerine sahip olmak, sektörel kurum ve kuruluĢlar arasında 

koordinasyonu sağlamak, sektörün geliĢmesine katkı sağlayacak her türlü giriĢimi 

desteklemek ve bu konuda kamuoyu desteği oluĢturulmasına, sektörün çevre koruma 

konusunda teĢvik edilmesine ve bilgi akıĢının sağlanmasına katkıda bulunmaktadır.” 

Ģeklindedir. 

Adres; 

Ġstanbul Merkez: AtaĢehir Bulvarı 42A-K Gardenya 7/1 Kat 2 D 17 AtaĢehir-Kadıköy, 

Ġstanbul 

Tel: +90.216.4557102, Fax: +90.216.4556502, E mail: turklim@turklim.org, Web sitesi: 

www.turklim.org  

Derneğin 42 üyesi bulunmaktadır. MIP Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmesi de derneğin bir 

üyesidir. TÜRKLĠM aynı zamanda Avrupa Liman ĠĢletmeleri Federasyonu FEPORT üyesidir. 

 

DTD Demiryolu TaĢımacılığı Derneği 

Demiryolu TaĢımacılığı Derneği (DTD), demiryolu ile yılda 3,5 milyon ton yük taĢıyan ve 

demiryolu taĢımacılığının payının arttırılmasını hedefleyen Ģirketlerin kurduğu bir dernektir. 

Demiryolu taĢımacılığını çağın ve ülkenin gerekleri doğrultusunda geliĢtirmek ve demiryolu 

mailto:turklim@turklim.org
http://www.turklim.org/


980 
 

taĢımacılığının payını yükseltmek temel amacıyla 6 Haziran 2006 da kurulmuĢ ve 

çalıĢmalarına baĢlamıĢtır.  

DTD üyeleri, vagon alımı, blok tren kullanma, yeni taĢıma ve operasyon sistemleri 

konusunda yatırımlar yapmakta; yurtiçi ve yurtdıĢında yeni adımlar atmaktadır. 

Demiryollarında Avrupa‟daki yeni yapılanma ve düzenlemeler, Türkiye‟de de öngörülen bir 

hedef olmuĢtur. DTD, demiryolu taĢımacılığının tüm taĢıma modları içerisindeki payını 

arttırmayı hedeflemektedir. 

DTD, demiryolu taĢımacılığının arttırılması için; demiryolu altyapısı ve iĢletiminin yeniden 

yapılanması, demiryolu kanun ve yönetmeliklerinin AB kriterlerine uyumlu hale getirilmesi 

çalıĢmalarını sektörel bir öncelik olarak kabul etmektedir. DTD, demiryolu taĢımacılığının 

arttırılması ve bunun için gerekli yapılanma konularında uluslararası çalıĢmalara baĢlamıĢtır.  

 

Adres: 

Ġstanbul Merkez: Ġnebolu Sokak No:3 Kat 4 Derya Han Setüstü KabataĢ – Ġstanbul 

Tel: +90.212. 2433919, Fax: +90.212. 2433917, E posta : infor@dtd.com, Web Sitesi: 

www.dtd.com 

Derneğin 26 Üyesi bulunmaktadır. 

 

TND Türkiye Nakliyeciler Derneği 9 

Türkiye‟de nakliye sektörünün örgütlenme çalıĢması Ġstanbul merkezli olarak 20. yüzyıl 

baĢlarında Sirkeci yağ iskelesinde baĢlamıĢ, ilk kez kurumsal yapılanma ise 1947 yılında 

Ġstanbul‟da nakliye hizmeti veren kiĢilerin giriĢimi ile Sirkeci‟de oluĢturulan lokal çalıĢmaları 

ile sürdürmüĢtür. 1978 yılında ise dernek, halen faaliyetlerini sürdürmekte olduğu 

Zeytinburnu/ Ambarlar içindeki binasına taĢınmıĢtır. 

Derneğe Ġstanbul‟daki Nakliyeciler Sitesi içinde ve dıĢında örgütlü 150'yi aĢkın ticari Ģirket 

üyedir. Derneğin vizyonu “Tüm sektör kuruluĢlarını bir büyük organizasyon içinde bir araya 

getirerek, sektörün ulusal ve uluslararası sosyo-ekonomik açıdan etkin bir güç unsuru haline 

gelmesini sağlamak” olarak belirlenmiĢtir. Bu amaçla; sektörün ulusal ve uluslararası 

                                                        
9 www.tnd.org.tr  

mailto:infor@dtd.com
http://www.tnd.org.tr/
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platformlarda en geniĢ Ģekilde tanıtımını sağlamak, global düzeydeki geliĢmeleri izlemek, 

mesleki standartların oluĢumunda aktif rol oynamak hedeflenmektedir.  

Derneğin misyonu ise; “sektör sorunlarının, Ticaret ve Sanayi Odaları ve diğer meslek 

örgütleri ile sürekli iĢbirliği içinde olarak, çözümüne aktif katkı sağlamak” olarak tespit 

edilmiĢtir. 

Yurt sathında tüm meslektaĢlar arasındaki birlik, dayanıĢma ve ahengi, ayrıca mesleki etik 

değerlerin yerleĢmesini sağlamak, üyelerinin karĢılaĢacakları ekonomik, hukuki ve idari 

sorunlara kendi bünyesinde oluĢturacağı çalıĢma gurupları ile veya bu konularda hizmet 

veren profesyonel kiĢi ve kuruluĢlara araĢtırma ve çalıĢmalar yaptırarak danıĢmanlık hizmeti 

vermek,  

Sektör personelinin hizmet kalite ve verimliliğini artırmak üzere eğitim kurumları iĢbirliğiyle 

veya kendi bünyesinde oluĢturulacak eğitim birimi aracılığı ile eğitim programları ve 

seminerler düzenlemek, 

Ulusal taĢımacılık politikalarının günün Ģartlarına göre oluĢturulmasına, ilgili tüm özel ve 

resmi kuruluĢlarla yakın temas içinde gereken yasal düzenlemelerin yapılmasına katkıda 

bulunmak, 

 

Temsil ettiği sektörün genel çıkarlarını ulusal ve uluslararası tüm platformlara taĢıyarak 

savunmak derneğin hedefleri arasındadır. 

Derneğin 150 adet üyesi olup, adresi: 

Ġstanbul Merkez: Nakliyeciler sitesi 3. Blok No.328; Zeytinburnu, ĠSTANBUL 

Tel: +90.212.582 60 33, Faks: +90.212.510 50 04, e-posta: tnd@tnd.org.tr, Web Sitesi: 

www.tnd.org.tr 

 

TR KARĠD Türkiye Kargo, Kurye, Lojistik ĠĢletmecileri Derneği 

Türkiye‟de kargo ve kurye iĢletmecilerinin; KARĠD Kargo ĠĢletmecileri Derneği ve Kargo 

ĠĢletmecileri ĠĢ Adamları Derneği KĠAD olarak, aynı sektörde çalıĢan iki dernek halinde 

götürdükleri çalıĢmalar, 2007 yılında tek çatı altında birleĢmiĢtir. Adının baĢına “Türkiye” 

kelimesinin de konulması izninin alınmasından sonra TR KARĠD Türkiye Kargo, Kurye ve 

Lojistik ĠĢletmecileri Derneği adını alan derneğin amacı; kargo iĢletmecileri arasında birlik ve 

mailto:tnd@tnd.org.tr
http://www.tnd.org.tr/
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uyumu sağlamak, ekonomik-sosyal, hukuki ve yönetsel konularda ortak gereksinmelerin en 

uygun Ģekilde karĢılanabilmesi için resmi ve özel kuruluĢlar nezdinde giriĢimlerde bulunmak, 

kargo hizmetleri için standardı belirleme faaliyetlerini yürütmek, üyelerin iĢletme sorunlarını 

çözecek öneriler geliĢtirmek ve sunmak, üyeler arasında yardımlaĢma ve dayanıĢmayı 

sağlamak, hak ve menfaatlerini korumak olarak belirlenmiĢtir. 

Dernek, üyeler arasındaki çalıĢmalarını Ģu amaçları gerçekleĢtirmek üzere sürdürmektedir: 

 Üyelerin verimliliğini arttırıcı, hizmetlerin yürüyüĢünde kamusal güvenliği ve saygınlığı 

sağlayıcı tedbirler alınmasını sağlamak.  

 Kargo, kurye ve lojistik iĢletmeciliği ilke ve politikalarını yerleĢtirmek, geliĢtirmek ve 

hizmet normlarının gerektirdiği insan gücü potansiyelinin talep gereklerini ve 

dinamizmini sağlamak.  

 Kargo, kurye ve lojistik potansiyelinin devamlı artması ve izlenmesi amacı ile istatistik 

bilgileri derlemek, bilgi kaynakları oluĢturmak, konu ile ilgili araĢtırma inceleme 

çalıĢması yapmak. 

 Üyelerinin her türlü mesleki sorunlarına eğilerek çözümler bulmaya çalıĢmak.  

 GeliĢmeleri izleyerek üyelerin çıkarlarını korumak.  

 Kargo, kurye ve lojistik taĢımacılığının çağdaĢ teknoloji, bilgi ve materyalleri ile 

donanıp geliĢebilmesi için çalıĢmalar yapmak.  

 Üyeleri arasındaki mesleki rekabetin, yürürlükteki hukuk kuralları çerçevesinde 

oluĢması için gereken önlemleri almak.  

 Kargo, kurye ve lojistik iĢletmeciliğinin tanıtılması, yaygınlaĢtırılması, mevcut 

sorunların çözümlenmesi, verimlilik ve etkinliğinin arttırılması gibi amaçlar ile broĢür, 

bülten, katalog, dergi, gazete ve kitap yayınlamak. Konferans, panel, sempozyum, 

forum, sergi ve fuarlar düzenlemek.  

 Kargo, kurye ve lojistik iĢletmeciliğinin ilgili mevzuat çerçevesinde ve günün 

koĢullarına uygun olarak yürütülebilmesi için Bakanlıklar, kamu kuruluĢları, 

üniversiteler, meslek kuruluĢları ve uzman Ģahıslarla temas kurmak bilgi alıĢveriĢinde 

bulunmak.  

 Derneğin amacına uygun toplantılar ve eğitim çalıĢmaları düzenlemek. Üyelerine 

katkıda bulunabilmek için inceleme gezileri, burs ve seyahat olanakları sağlamaya 

çalıĢmak.   
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Derneğin 39 Üyesi vardır. Adresi; 

Ġstanbul Merkez: Fulya Mh. Garaj Sk. Cennet Han No:7/6 Mecidiyeköy-ġiĢli / ĠSTANBUL 

Tel: +00.212.2174257, Fax:+90.212.211 4983, e-posta: turkkarid@ttmail.com, Web Sitesi: 

www.karid.org.tr 

 

ARLOD Araç Lojistikçileri Derneği 10 

ARLOD, Türkiye'nin hızla geliĢmekte olan otomotiv sektörüne hizmet sunan, yurt içinde ve 

uluslararası boyutta her türlü kara nakil vasıtasının lojistiği ile iĢtigal eden 10 lojistik 

firmasının iĢbirliği ile kurulmuĢtur. Derneğin, 11 firmadan toplam 22 üyesi mevcuttur. 

Derneğin vizyonu “Türkiye'de ve Dünya'da sektöründe lider ve faaliyetlerinde öncü, örnek 

sivil toplum kuruluĢu olmak” olarak belirlenmiĢ olup; bu vizyona uygun olarak Türk taĢımacılık 

ve lojistik sektörünü ulusal ve uluslararası kara, deniz ve demiryolları ile araç taĢımacılığı ve 

lojistik hizmet üretimi konularında sürekli bilgilendirmek; küresel geliĢmelerden, risklerden, 

fırsatlardan haberdar etmek; yurt içi ve yurt dıĢındaki muadil derneklerle bilgisel ve ülkesel 

ortaklıklara, stratejik iĢbirliklerine girmek; üyelerini bu konularda haberdar ve teĢvik etmek; 

ilgili olduğu sektörün topluma etkin ve sürdürebilir hizmet vermesini teminen önündeki tüm 

engellerin kalkması için mücadele etmek ve sektörün çağdaĢ, etkin yönetilen, etik değerlere 

ve çevreye, topluma saygılı müesseselere sahip olması konularında çalıĢmalar yapmaktadır 

Derneğin amaçları arasında; 

 Ulusal ve uluslararası kara, deniz ve demiryolları ile araç taĢımacılığı ve lojistik hizmet 

üretimi konusunun, ülkemizde geliĢtirilmesini sağlamak için bilimsel ve teknik 

araĢtırmalar ve sonuç odaklı çalıĢmalarda bulunmak, 

 Sektörün faaliyet konularında mevcut veya çıkabilecek olası aksaklıkların önceden 

tespit edip; giderilmesi hususunda ilgili merciler ve diğer dernekler ile iĢbirliğinde 

bulunmak, konunun takipçisi olmak ve objektif çözümler üretmek, 

 Otomotiv sektöründe artan iĢ hacmini büyütmek, bu çerçevede sektörün mevcut ve 

olası sorunlarına çözüm getirmek, yine bu amaçla öncüsü olduğu sektörü her konuda 

bilgilendirmek için ar-ge ünitesi oluĢturmak, 

 BaĢta UlaĢtırma Bakanlığı, Gümrük MüsteĢarlığı ve diğer kamu kurum ve kuruluĢları 

nezdinde; sektörünü ilgilendiren konularda giriĢimlerde bulunmak, görüĢ bildirmek ve 

                                                        
10 www.arlod.org  

mailto:turkkarid@ttmail.com
http://www.karid.org.tr/
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yapılacak yasal düzenlemelerde mesleki fayda ve yeknesaklığı temin amacıyla 

uygulamalara yardımcı olmak, 

 Uluslararası, bölgesel ve dernekler arası güç birlikleri ve stratejik ortaklık kurarak, 

kendi sahası ile ilgili konularda hakem görevi ifa etmek, 

 Uluslararası kara, hava, deniz, ve demiryolu taĢımacılığı ile ilgili dıĢ dünyadaki 

kuruluĢların çalıĢmalarını takip ve bu sahadaki geliĢmelerin ülke yararına olanlarını 

tespit ve tercih etmek,  

 Tüm çağdaĢ ve teknolojik geliĢmeleri ülkemizde uygulanabilir hale getirici tedbirler 

almak, 

 Resmi ve özel kuruluĢlar nezdinde temsilci bulundurmak ve bu makamlar karĢısında 

sektörü temsil etmek, 

 Ülkemizin ekonomik ve sosyal yönden kalkınmasında bölgesel ve sektörel 

potansiyelleri en iyi Ģekilde değerlendirerek, ulusal ekonomik politikaların 

oluĢturulmasına katkıda bulunmak, 

 Uluslararası sektörel entegrasyonu, özellikle AB'ye sektörel entegrasyonu sağlamak 

ve bölgesel, yerel geliĢmeyi hızlandırmak için projeler geliĢtirmek, 

bulunmaktadır. 

Adres; 

KoĢuyolu caddesi Cevap PaĢa Sokak no 20 Kadıköy-Ġstanbul 

Telefon; 0 216 5459606   Fax: 0 216 5459608   E mail: info@arlod.org 

 

Yukarıda belirtilen dernekler dıĢında bölgesel olarak kurulmuĢ bulunan çeĢtili dernekler 

mevcuttur ancak ölçekleri Mersin Lojistik Konseyi‟nde temsil edilemeyecek kadar küçük 

olması ve yerel çalıĢmaları nedeniyle bu rapora dahil edilmemiĢtir.  

 

Yerel Organizasyonlar 

Yukarıda belirtilen ulusal ölçekli dernekler dıĢında Mersin‟de kurulacak olan MLK bünyesinde 

lojistik ile ilgili yerel organizasyonlar da temsil edilecektir.  

mailto:info@arlod.org
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Koordinasyonun ve iĢ birliğinin sağlanması açısından, bu kuruluĢların iletiĢim bilgileri aĢağıda 

verilmiĢtir.  

1. Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

Adres: Çankaya Mah. Atatürk Cad. MTSO Hizmet Binası Kat:3, Mersin 

Tel: +90. 324.238 95 00, Fax: +90. 324.231 96 97, e-posta: info@mtso.org.tr, Web Sitesi: 

www.mtso.org.tr 

2. Mersin Deniz Ticaret Odası 

Adres: Pirireis Mah. Ġsmet Ġnönü Blv. No. 13, 33110, Mersin 

Tel: +90. 324.327 70 00, Fax: +90. 324.329 52 30, e-posta: mersidto@mdto.org, Web Sitesi: 

www.mdto.org.tr  

3. Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi 

Adres: Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi PK.1, Mersin 

Tel: +90. 324.676 42 42, 676 42 67, Fax: +90. 324.676 43 17, e-posta: mtosb@mtosb.org.tr, 

Web Sitesi: www.mtosb.org.tr 

4. Mersin Serbest Bölge ĠĢleticisi A.ġ. 

Adres: Mersin Serbest Bölgesi, Mersin 

Tel: +90. 324.238 74 00, Fax: +90. 324.238 74 10, e-posta: mail@mesbas.com.tr, Web 

Sitesi: www.mesbas.com.tr 

5- Mersin Lojistik Köy yönetimi de bu konsey içinde üye olarak yer almalıdır. 

 

3.7.2. Lojistik Dergisi 

Mersin Ġli‟nde lojistiğin geliĢmesi açısından lojistik sektöründe faaliyet gösteren derneklerin ve 

odaların; lojistik sektörü ile ilgili çalıĢmalarının ve haberlerinin bir dosya altında derlenmesi ve 

bu dosyanın elektronik ortamda Mersin Ġli‟nde bulunan tüm ilgili kiĢi ve kuruluĢlara iletilmesi 

gerekmektedir. Böylece lojistik alanında farklı faaliyetlerde bulunan kuruluĢların tek dergi 

altında birleĢmesi ve sektör çalıĢanlarının bu aktiviteler hakkında bilgilendirilmesi 

sağlanacaktır.  

mailto:info@mtso.org.tr
http://www.mtso.org.tr/
mailto:mersidto@mdto.org
http://www.mdto.org.tr/
mailto:mtosb@mtosb.org.tr
http://www.mtosb.org.tr/
mailto:mail@mesbas.com.tr
http://www.mesbas.com.tr/
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Dergi, aynı zamanda Lojistik Konseyi‟nin bir amacı olan, merkezi Ġstanbul‟da bulunan 

derneklerin çalıĢmalarının Mersin‟e de kaydırılması konusunda bir baskı unsuru da olacak ve 

bu çalıĢmalar hakkında yerel kamuoyunu bilgilendirecektir.  

Çıkacak olan dergide aynı zamanda yerel lojistik aktiviteler ve haberler de yer alacaktır. Bu 

sayede özellikle Lojistik DanıĢma Merkezi‟nin de aktivitelerinin duyurulması için bir ortam 

sağlayacaktır. Bu sayede hem Lojistik Konseyi bilgilenecek; hem de konsey tarafından 

duyurulması istenen bilgiler de kamuoyuna aktarılmıĢ olacaktır.  

 

3.7.3. Mersin Lojistik Konseyi’nin Yapısı 

Mersin Lojistik Konseyi, herhangi bir dernek statüsünde olmayıp bir düĢünce kulübü Ģeklinde 

çalıĢacak, merkezi derneklerin Mersin bölgesi ile bağlantısını koordine edecek bir yapıda 

olacaktır. Konsey çalıĢmaları kapsamında;  

1. Ayda bir kez yapılacak olan gündemli konsey toplantılarında, her kuruluĢ, geçen 

ay içinde bağlı oldukları derneklerin Mersin‟i ilgilendiren aktivitelerini belli bir 

format dahilinde yazılı olarak aktaracak ve sözlü kısa bilgilendirme yapacaktır.  

2. Bu toplantılarda, gelecek 1-3 ay içinde Mersin ile ilgili lojistik konulu dernek ve oda 

çalıĢmalarının ön bilgilendirmesi yapılacak, diğer derneklerden veya odalardan 

alınabilecek destek veya iĢ birlikleri ortaya konulacaktır. Yapılan aktivitelerde 

derneklerin üyelerinin ortak katılımının sağlanması hedeflenmelidir. 

3. Dernek temsilcileri, üyelerinin Mersin bölgesindeki yatırımları, geliĢmeleri ile ilgili 

bilgileri de hazırlanacak konsey raporuna ekleyeceklerdir. 

4. Bu toplantılardan elde edilen bilgiler, Mersin Ticaret ve Sanayi Odası tarafından 

bir sekretarya hizmeti olarak raporlanacak, üyelere duyurulacak ve elektronik 

Lojistik Dergisi hazırlatılacaktır.  

Mersin Lojistik Konseyi‟nin temel amacı, kombine taĢımacılığın geliĢtirilmesi olacaktır. Bunu 

sağlamak için, kombine taĢımacılığın düzenlenmesinde yardımcı olarak, farklı taĢıma 

modlarının birlikte kullanımının yarattığı karmaĢayı ortadan kaldıracak; bölgede farklı 

derneklerin farklı beklentilerinin ve amaçlarının olması nedeniyle oluĢacak karĢıtlığı da 

azaltmayı planlayacaktır. Kombine taĢımacılığın geliĢmesinin karĢısında engel olarak ortaya 

çıkan fikir ayrılıklarının, tanıĢıklığı arttırarak, ve dernekler nezdinde duyuru ve savunmasını 

yaparak orta noktaların belirlenmesi yoluyla giderilmesi de hedeflenecektir. Gerek resmi, 

gerek özel kuruluĢlar karĢısında, kanun, tüzük, yönetmelik ve uygulamaların farklı dernekler 
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gözü ile değerlendirilmesi, sonuç bulunması hatta sonuca ulaĢılmasa bile farklı görüĢlerin 

paylaĢımı konsey toplantılarında gündem olarak iĢlenecektir.  

Konsey bir karar alma organı olmayacak, sadece tavsiye, önerme ve karĢılıklı bilgilendirme 

yönünde faaliyet gösterecektir.  

Konseyin önerilen üye yapısı Ģu derneklerden ve kuruluĢlardan oluĢacaktır; 

1. Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

2. Mersin Deniz Ticaret Odası 

3. Mersin Lojistik Köyü Yönetimi 

4. Mersin Serbest Bölgesi 

5. Mersin Organize Sanayi Bölgesi 

6. UTĠKAD Mersin Temsilcisi 

7. UND Mersin Temsilcisi 

8. RODER Mersin Temsilcisi 

9. LODER Mersin Temsilcisi 

10.  TÜRKLĠM Mersin Temsilcisi 

11.  DTD Mersin Temsilcisi 

12.  TND Mersin Temsilcisi 

13.  TR KARID Mersin Temsilcisi 

14.  ARLOD Mersin Temsilcisi 

Konsey tarafından yapılacak olan duyurularda oy çokluğu esas olacaktır. Duyurular, herhangi 

bir kuruluĢu bağlayıcı değil, sadece tavsiye edici bir dille hazırlanacak ve her duyurunun 

altında onaylayan kuruluĢların hangileri olduğu belirtilecektir. Bir düĢünce kulübü ve iĢ 

geliĢtirme grubu Ģeklinde çalıĢacak olan Konsey‟in üyelerine herhangi bir ücret 

ödenmeyecek, yapılan toplantıların Mersin‟de bulunan Konsey üyelerinin iĢ yerlerinde 

dönüĢümlü ve ikramlı olarak yapılmasına dikkat edilecektir. 
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3.8. LOJĠSTĠK FUARI VE LOJĠSTĠK KONGRESĠ 

Amaç 

Mersin Lojistik Stratejik Planı içerisinde temel amaç, Mersin‟in bir lojistik üs haline 

getirilmesidir. Bunun alt açılımları içinde, Mersin‟in lojistik kapasitesinin, gerek ulusal gerek 

komĢu ülkeler gerekse de dünya ülkelerine tanıtımı yer almaktadır. Bunun sağlanması da 

ancak, mevcut kapasitenin ve gelecekte ortaya konacak olan hizmetlerin tanıtımı sayesinde 

mümkün olacaktır.  

Tanıtım, akılda kalabilmekle yani marka yaratılmasıyla mümkündür. Mersin‟in, Türkiye lojistiği 

veya Doğu Akdeniz lojistiği denildiğinde akla gelmesi için, Mersin‟de bulunan veya kurulacak 

olan lojistik tesislerin, verilen hizmetlerin ve desteklerin önceden duyurulması ve bu 

olanakların çeĢitli aktivitelerle yerinde gösterilmesi gerekmektedir. Tüm Dünya‟da bu 

çalıĢmalar fuarlar yoluyla yapılmaktadır. Bu nedenle, master plan içine, geleneksel hale 

getirilecek bir fuar çalıĢması da ilave edilmiĢtir. Bu fuar ile birlikte yerel, ulusal ve küresel 

lojistik firmalarının katılımının sağlanması, sadece yabancı yatırımcıların yerel veya ulusal 

lojistik firmaları ile bir araya gelmesi değil, aynı zamanda küresel lojistik firmaları ile iĢbirliği 

yapılmasının altyapısının oluĢturulması da planlanmaktadır. Küresel bir hizmet olan lojistiğin 

geliĢmesi, hem yurt içindeki hizmetlerin verilmesi ile, hem de dıĢ bağlantıların kuruması ile 

sağlanabilmektedir. Bu sayede yerel lojistik firmalarına da küresel vizyon verilecek ve iĢ 

bağlantıları kurmalarının ortamı yaratılacaktır.  

Lojistiğin geliĢmesindeki diğer unsur da akademik bilgilerin endüstri tarafından özümsenmesi 

ve operasyonel iĢ süreçlerinde kullanımının sağlanmasıdır. Ülkemizde belirgin olarak 

gözlemlediğimiz akademi-endüstri kopukluğu, lojistik iĢ yapma süreçlerimizin geliĢmesini 

engellemekte, inovasyon çalıĢmalarının ortaya çıkmasına mani olmaktadır. Akademisyenler 

gerekli bağlantının kurulamaması nedeniyle, lojistik sektörü ile bir araya gelememekte, 

endüstri yöneticileri de akademisyenlerin neler yaptıklarından habersiz olmaları nedeniyle ve 

yoğun iĢ yükleri etkisiyle üniversitelerle bağlantı kuramamaktadır. Her iki taraf için aynı dil 

birliğinin, aynı bilincin ve bilgi birikiminin olmaması da iletiĢimde verimsizliklere yol 

açmaktadır. 

Mersin‟de düzenlenecek ve geleneksel hale getirilecek olan lojistik fuarının içeriğinde, bir de 

lojistik kongresinin bulunması bir taĢla birden fazla kuĢ vurulması fırsatını yaratacaktır. Fuar 

sürecince düzenlenecek olan kongrede, hem akademisyenler lojistik konusundaki teorik 

çalıĢmalarını lojistik sektörüne aktaracaklar; hem de lojistik Ģirketler baĢarılı projelerini 
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anlatacaklardır. Bu sayede her iki kesimin aynı platformda bir araya gelmeleri, tanıĢmaları ve 

ortak proje üretmeleri sağlanacaktır. Bu birlikteliğin devamında, üniversitelerde verilecek olan 

tezlerin lojistik sektörü tarafından kaynak ve ham bilgi olarak da desteklenmesi söz konusu 

olacaktır. Bu çalıĢmaları yapacak olan araĢtırmacıların ve öğrencilerin, bu iĢyerlerine tam 

zamanlı veya kısmi zamanlı destek vermeleri söz konusu olacaktır. 

 

3.8.1.  Lojistik Fuar 

3.8.1.1. Mersin Lojistik ve Transport Fuarı 2008 

2008 yılında Mersin‟de lojistik amaçlı bir fuar çalıĢması yapılmıĢtır. 14-17 Ekim 2008 

tarihinde düzenlenen bu fuar, Ankara merkezli Forum Grubu‟na bağlı, Forza Fuarcılık ve 

Organizasyon Hizmetleri A.ġ. tarafından, MTSO iĢ birliği ile düzenlenmiĢ ve ana 

sponsorluğunu MIP üstlenmiĢtir. Fuar çalıĢmasında destek sponsor olarak, T.C. BaĢbakanlık 

DıĢ Ticaret MüsteĢarlığı, KOSGEB, MTSO, Mersin Büyük ġehir Belediyesi, MDTO, Mersin 

YeniĢehir Belediyesi yer almıĢtır. Tanıtım sponsorluğunu Referans Gazetesi, Gözlem 

Gazetesi, Ambar Dergisi, UTA Dergisi, Transport Dergisi ve taĢımacılar.com internet sitesi 

yapmıĢtır. Fuar ayrıca, UlaĢtırma Bakanlığı Denizcilik MüsteĢarlığı, TOBB, Mersin Valiliği, 

Mersin Akdeniz Belediyesi, Mersin Toroslar Belediyesi, Akdeniz Ġhracatçı Birlikleri, Mersin 

Tarsus Organize Sanayi Bölgesi, Tarsus Ticaret ve Sanayi Odası, Silifke Ticaret ve Sanayi 

Odası, Erdemli Ticaret ve Sanayi Odası, Anamur Ticaret ve Sanayi Odası, Mut Ticaret ve 

Sanayi Odası, Mersin Sanayici ve ĠĢ Adamları Derneği, MÜSĠAD Mersin ġubesi, MEGĠAD ve 

Mersin Serbest Bölgesi tarafından da desteklenmiĢtir.  

Mersin‟de bulunan 14.000 m2„lik açık ve kapalı alana sahip YeniĢehir Fuar Alanı‟nda 

düzenlenmiĢ olan fuar için, toplam alanın 9.535 m2„lik kısmı ayrılmıĢtır. Fuara 150 yerli ve 

yabancı kuruluĢ katılmıĢ, toplam ziyaretçi sayısının 7.000 kiĢiyi aĢtığı bildirilmiĢtir. 

Afganistan, Arnavutluk, Belarus, Çin, Filipinler, Hırvatistan, Ġran, Ġspanya, Kırgızistan, KKTC, 

Lübnan, Fas, Sudan, Suudi Arabistan, Suriye, Tayland, Ukrayna ve Ürdün kalabalık 

heyetlerle fuara iĢtirak etmiĢtir.  

Fuarı uluslararası basın olarak Belarus, Çin, Ġrlanda, Kırgızistan, KKTC, Macaristan, Mısır, 

Moldova, Suudi Arabistan, Suriye, Tayland, Tunus ve Ukrayna‟dan gelen basın mensupları 

da ziyaret etmiĢ ve ulusal basınlarında fuarla ilgili olumlu görüĢlerini ifade etmiĢlerdir.  

Fuarın baĢarılı bir ilk çalıĢma olduğu kesindir. Eksik olan tek nokta adıdır. “Mersin Lojistik ve 

Transport Fuarı” Ģeklinde, yarısı Türkçe yarısı Ġngilizce bir isimle fuar çalıĢması yapılmıĢtır.  
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Mersin Lojistik ve Transport Fuarı 2009 çalıĢması, aynı organizatör firma tarafından ve 

MTSO desteği ile 15-18 Ekim 2009 tarihinde 2. fuar çalıĢması olarak düzenlenecektir  

 

3.8.1.2. Mersin Uluslararası Lojistik Fuarı 2009 

Master plan çerçevesinde, bölgede oluĢan potansiyelin bölünmemesi amacıyla aynı fuar 

çalıĢmasına destek verilmesi gerekmektedir. 

Mersin Uluslararası Lojistik Fuarı 2009 (MULF)‟un, Ģu konular göz önüne alınarak 

planlanması önerilmektedir; 

1. Gerek organizasyon, gerekse içerik belirleme çalıĢmalarında, yerel lojistik kuruluĢları 

daha fazla yer almalıdır. Kurulacak olan Mersin Lojistik DanıĢma Merkezi, bu 

çalıĢmalar içinde yerel yetkili organizasyon olarak bulunmalı; bu fuardan elde 

edilecek gelirlerin bir kısmının MLDM‟nin yapacağı eğitim destekleme projelerinde 

öğrenci bursu olarak kullanılmalıdır. Bu çalıĢmada yerel koordinasyonun sağlanması 

da MLDM‟nin yapacağı çalıĢmalar içine girecektir.  

2. Fuarın tanıtım, sponsor bulma ve katılım sağlama çalıĢmaları da Mersin Lojistik 

Konseyi (MLK) tarafından desteklenecektir. Geçtiğimiz yıl düzenlenen fuara, lojistik 

konusunda çalıĢan ulusal derneklerin fazla katkısı olmamıĢtır. Olan destekleri sadece 

katılımla sınırlı kalmıĢtır. Fuarın tüm derneklerin ortak fuarı olması nedeniyle, MLK 

çerçevesinde dernekler tarafından daha fazla desteklenmesi, dernek üyelerinin 

katılımının teĢvik edilmesi, derneklerin stand açmalarının sağlanması MLK tarafından 

teĢvik edilmelidir.  

3. 2008 yılındaki isim karmaĢasından kurtulmak amacıyla, 2009 yılında düzenlenecek 

olan fuarın adının tekrar “Mersin Lojistik ve Transport Fuarı” gibi bir yanlıĢlığa yol 

açmaması için “Mersin Uluslararası Lojistik Fuarı” olarak değiĢtirilmesi 

önerilmektedir. Lojistiğin taĢımacılığı, yani Ġngilizce adıyla “transport” hizmetlerini 

kapsaması nedeniyle bu görüĢ ortaya atılmıĢtır.  Adına eklenen “Uluslararası” 

sözcüğü ile de fuara uluslararası bir kapsam kazandırılması ve yabancı katılımın 

teĢviki unutulmamalıdır.  

4. Fuar tarihi olarak 14 Ekim 2009 PerĢembe gününden baĢlayan ve 18 Ekim 2009 

Pazar günü biten süre uygun bulunmuĢtur. GelenekselleĢtirilecek olan lojistik fuarları 

için, aynı logoların kullanılması, aynı web siteleri içinde yer alması, tanıtım 

dokümanlarında standardizasyona gidilmesi önemlidir.  
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5. MULF tanıtımı için, dıĢ ülkelerdeki ticaret ataĢeliklerimizin kullanılması, hatta bu 

ülkelerdeki organizatör firmalara fuarı duyurucu, yabancı katılımı arttıracak görevler 

verilmesi de gereklidir. Merkezi hükümetten fuarlarla ilgili bir tanıtım fonu sağlanması 

da ihmal edilmemelidir. Yabancı lojistik dergilerine ilan verilmesi için kullanılabilecek 

bu fon ile tanıtımın desteklenmesinde yarar görülmektedir. 

6. Fuar çalıĢmalarında, fuar alanının sektörel bazda bölünmesi de önemlidir. 

Ziyaretçilere ilgi duydukları alanda daha fazla yoğunlaĢma kolaylığı sağlanmalıdır. 

Aynı sektörde çalıĢan firmaların ortak alanda olması da, firmalar arasındaki 

tanıĢıklığı arttıracak ve iĢbirliği olanakları yaratacaktır. 2008 fuarındaki bir eksiklik de, 

fuar alanı içinde dinlenme yerlerinin olmamasıdır. Her bölgede ziyaretçilerin 

oturacağı, bir Ģeyler içebileceği kafe tarzı alanların yaratılması, ziyaretçilerin fuarda 

kalma ve fuardan yararlanma süresini uzatacaktır.  

7. Fuara katılacak firmaların kendilerini ve ürünlerini tanıtacakları, sektörel bilgilerini ve 

baĢarı hikâyelerini paylaĢacakları küçük tanıtım/sunum odaları da yer almalıdır. Bu 

sayede ziyaretçilere fuar alanını terk etmeden, gruplar halinde kısa süreli eğitimler 

verilmesi de sağlanmıĢ olacaktır.  

8. Fuarlarda önemli bir diğer konu da, yabancı ziyaretçiler için görüĢmelerde iletiĢimi 

sağlayacak tercümanlık hizmetinin verilmesidir. Fuar katılımcılarının standlarında bir 

kaç dil bilen fuar elemanı bulunamaması, fuarların verimliliğini düĢürmektedir. 

Organizasyon firmasının, gerektiğinde saat ücreti karĢılığı, yabancı dil bilen fuar 

elemanları temin etmesi ve bunu tanıtım dokümanlarında belirtmesi gerekmektedir.  

9. Fuarların gelip geçici olmasını engelleyen bir diğer konu da fuar kitapçıklarıdır. Bu 

kitapçıklarda firmaların kısa tanıtımının verilmesi yerine, firma ürünlerinin bir kaç 

dilde tanıtımının yapıldığı, her firma için çok sayfalı yer ayrılabilecek ve daha sonra 

referans olarak kullanılacak tanıtım kitapçıkları hazırlanmalıdır.  

10. Geçtiğimiz fuarda eksikliği hissedilen bir diğer konu da basın odası ve iĢ merkezi 

(business center) olmuĢtur. Basının her an karĢılıklı görüĢme yapabileceği görüĢme 

ortamları hazırlanması ve gerek katılımcıların gerek ziyaretçilerin internet bağlantısı 

ve çıktı alma olanakları bulunan bir iĢ merkezi hizmeti hazırlanmalıdır.  

11. Fuara ulaĢımın sağlanması da kolaylaĢtırılmalıdır. Adana Havaalanı‟ndan, Serbest 

Bölge‟den, limandan, sanayi sitelerinden, alıĢveriĢ merkezlerinden, Ģehir 

merkezinden, otogardan ve tren istasyonundan ziyaretçi taĢıyacak ve geri 

ulaĢtıracak, saatleri belli ring seferleri organize edilmelidir. Fuar ile, kongrenin 

yapılacağı Mersin Kongre ve Kültür Sarayı arasında da ring seferler konulmalıdır.  



992 
 

12. Fuar organizasyonundan elde edilen gelirin bir kısmı MLDM tarafından 

değerlendirilecektir. Bu tutarın, üniversite öğrencilerine ve lojistik konusunda 

araĢtırmalar yapan araĢtırma görevlilerine burs olarak dağıtılması sağlanacaktır. 

 

3.8.1.3. DıĢ Ticaret Lojistiği Konferansı 2008  

Amaç baĢlığında belirtilmiĢ olduğu gibi, önemli bir konu da, Mersin Uluslararası Lojistik 

Fuarı‟nın, fuar ile aynı zaman dilimine denk gelen, bir Lojistik Konferansı ile 

desteklenmesidir. 2008 yılında, düzenlenmiĢ olan fuar aktivitesi ile eĢzamanlı düzenlenen 

“DıĢ Ticaret Lojistiği Konferansı 2008” çalıĢması yapılmıĢtır. Konferans, 14 Ekim 2008 Salı 

ve 15 Ekim 2008 ÇarĢamba günlerinde düzenlenmiĢtir. Düzenleyen kurum T.C. BaĢbakanlık 

DıĢ Ticaret MüsteĢarlığı‟dır. Bu konferansa destek veren kuruluĢlar Ģunlardır; 

 DıĢiĢleri Bakanlığı 

 Denizcilik MüsteĢarlığı 

 TCDD Devlet Demiryolları 

 Yatırım Destek ve Tanıtım Ajansı 

 Mersin Valiliği 

 Çukurova Kalkınma Ajansı 

 Mersin BüyükĢehir Belediyesi 

 Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği 

 Türk Ġhracatçılar Meclisi 

 DıĢ Ekonomik ĠliĢkiler Kurulu 

 Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

 Mersin Deniz Ticaret Odası 

 TUSĠAD 

 UND  
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 RODER  

 UTĠKAD 

 Demiryolu TaĢımacılığı Derneği 

 Türkiye Liman ĠĢletmecileri Derneği 

 Araç Lojistikçileri Derneği 

 Mersin Üniversitesi 

 Ġzmir Ekonomi Üniversitesi 

 Ġstanbul Üniversitesi 

 Ġstanbul Ticaret Üniversitesi 

 Dokuz Eylül Üniversitesi 

 Mersin Lojistik Platformu 

 Ġntermodal TaĢımacılık ve Lojistik AraĢtırmalar Derneği 

 Beykoz Lojistik Meslek Yüksekokulu 

 

Bu kadar büyük bir destekle düzenlenmiĢ bulunan konferansta görüĢülen konular, ana 

baĢlıklarıyla Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir; 

 Uluslararası Ticaret ve Lojistikte Küresel Eğilimler  

 Lojistik ve Küresel Rekabet  

 Lojistik Merkezleri/Lojistik Köyleri-“En Ġyi Örneklerin Ġncelenmesi”  

 Orta Doğu ve Avrasya‟da Lojistik Sektörünün GeliĢimi Ġçin Mevcut Potansiyel ve 

Fırsatlar  

 Uluslararası Ticarette Etkinliğin Sağlanmasında Intermodal TaĢımacılığın Rolü  

 Ġpekyolu Üzerinde TaĢımacılık Olanakları  

 Avrasya ve Orta Doğu Karayolu TaĢımacılığı-Fırsatlar ve Sorunlar  
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 Türkiye‟nin Artan DıĢ Ticaretinin Lojistik Açısından Sektörel Bazda Değerlendirilmesi  

 Türkiye‟de Demiryollarının Yeniden Yapılandırılması, Rekabet ve SerbestleĢme  

 Türk Lojistik Sektörü: Yabancı Yatırımcıların Gözbebeği  

 Denizcilik Sektörü ve Limanlar (Akdeniz Havzası)  

 Mersin: Orta Doğu ve Akdeniz‟in Lojistik Üssü  

 

Bu konferans Mersin‟de yapılan ilk lojistik konferansıdır. Ġlk olması nedeniyle, içerik ve konu 

olarak bir dağınıklık yaĢanmıĢtır. Konferans baĢlığı “Uluslararası Lojistik” olarak belirlendiği 

için, dıĢ ticaret lojistiği görüĢülmüĢ ve yurt içi taĢımacılık, depolama, katma değerli hizmetler 

kapsama dahil edilmemiĢtir.  

Konferansa yurt dıĢından ve yurt içinden çok üst düzey katılım sağlanmıĢtır. Türkiye‟de bu 

seviyede katılımla gerçekleĢen ilk konferans olma özelliğini taĢımaktadır. 1.100 kiĢilik bir 

dinleyici ve konuĢmacı kitlesinin katılımı söz konusu olmuĢtur. Tek eksiklik, bu kadar geniĢ 

katılımın ve kapsamın iki güne sığdırılması sonucunda konuĢmacılara tanınan sürenin kısa 

olmasıdır.  

 

3.8.1.4. Mersin Uluslararası Lojistik Konferansı 2009 

Mersin Uluslararası Lojistik Konferansı‟nın, Mersin Uluslararası Fuarı süresince 

düzenlenmesi ve fuar ile bir bütünlük arz etmesi gerekmektedir. Her Ģeyden önce 

konferansın adının sadece “DıĢ Ticaret Lojistiği” değil, geneli de kapsayan “Mersin 

Uluslararası Lojistik Konferansı” adını alması gerekmektedir. Ġlgili yılı belirtmek için de 

sonuna o yıl eklenmelidir. Gelecek yıl düzenlenmesi planlanan konferansın adının “Mersin 

Uluslararası Lojistik Konferansı 2009” olması önerilmektedir; “Uluslararası” kelimesinin 

kullanılmasındaki amaç, yurt dıĢından da katılımın sağlanması ve yabancı bilginin de bu 

kanalla temin edilmesidir.  Konferans Ģu esaslara göre düzenlenmelidir; 

1. Konferans organizasyonundan MLDM sorumlu olacak; Mersin Üniversitesi (MEÜ) de 

akademik içerik bakımından organizasyonda yer alacaktır. Konferansta her yıl, lojistik 

sektörü ihtiyaçlarına uygun bir içerik ortaya konacak; bu içeriği MLDM yaptığı 

araĢtırmalarla belirleyecek ve MEÜ de belirlenen konu baĢlıklarına uygun sunumların 

değerlendirmesini sağlayacaktır.  
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2. Konferans kâr amacını gütmeyecek; elde edilen kâr ise MLDM tarafından üniversite 

öğrencilerine ve lojistik konusunda çalıĢacak olan araĢtırma görevlilerine burs 

verilmesi Ģeklinde değerlendirilecektir.  

3. Konferansın, katılımcıların çok sayıda olması ve lojistiğin tüm alanlarında 

gerçekleĢtirilmesi nedeniyle, konferans süresinin fuar ile paralel olarak 4 güne 

yayılması planlanmaktadır. Fuar açılıĢının sabah olması sebebiyle, konferans da 

öğleden sonra yapılacak olan açılıĢ seremonisi ile baĢlatılacaktır. Fuar ve konferans 

kapanıĢları, aynı kapanıĢ gecesi ile son bulacaktır.  

4. MULK‟da çalıĢılacak konuların ana baĢlıkları Ģu Ģekilde belirlenmiĢ olup, her yıl 

MLDM‟nin yapacağı çalıĢmalarla bu içeriklere yenileri eklenecek veya eksiltmeler 

yapılabilecektir; 

 Ulusal ve Yerel Lojistik için; 

 Karayolu TaĢımacılığı 

 Demiryolu TaĢımacılığı 

 Denizyolu TaĢımacılığı 

 Havayolu TaĢımacılığı 

 Ġntermodal TaĢımacılık 

 Tehlikeli Madde TaĢımacılığı 

 Soğuk Zincir TaĢımacılığı 

 Kargo TaĢımacılığı 

 Depo ĠĢletmeciliği 

 Liman ĠĢletmeciliği 

 Lojistik Ekipmanlar 

 Bilgi Sistemleri 

 Lojistik Köyler ve Lojistik Merkezler 

 Lojistikte Ġnsan Kaynakları 

 Lojistik Eğitimi 

 Gümrükleme 
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Uluslararası Lojistik için; 

 Uluslararası Karayolu TaĢımacılığı 

 Uluslararası TaĢıma Koridorları 

 Uluslararası Demiryolu TaĢımacılığı 

 Uluslararası Denizyolu TaĢımacılığı 

 Uluslararası Ġntermodal TaĢımacılık 

 Uluslararası Liman ĠĢletmeciliği 

 Kısa Mesafe Deniz TaĢımacılığı 

 Uluslararası Havayolu TaĢımacılığı 

 Uluslararası Tehlikeli Madde TaĢımacılığı 

 Uluslararası Soğuk Zincir TaĢımacılığı 

 Uluslararası Kargo TaĢımacılığı 

 Uluslararası Depo ĠĢletmeciliği 

 Uluslararası Lojistik Köyler ve Lojistik Merkezler 

 Lojistikte Yeni Teknolojiler 

 

5. Düzenlenecek olan konferansın lojistik sektörüne duyurusu MLDM tarafından, 

akademik dünyaya duyurusu ise MEÜ tarafından yapılacaktır. Gelen bildiriler, MEÜ 

tarafından ele alınacak, lojistik sektörüne katkıları değerlendirilecek ve bildirilerin 

kabulü kararı buna bağlı olarak verilecektir. Konferans bitiminde bildiriler ve sunumlar 

bir kitap haline getirilecek ve MLDM tarafından bedeli karĢılığı satıĢa sunulacaktır. 

6. Konferans hem Ġngilizce hem Türkçe dillerinde düzenlenecektir. Ġngilizce hazırlanmıĢ 

bildiriler, MEÜ tarafından Türkçe‟ye çevrilecek ve konferans kitabında her iki dilde de 

yer alacaktır. 
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7. Konferansta, ana konuların Türkiye ve Mersin bölgesi için değerlendirmelerini içeren 

paneller de yer alacaktır. Bu panellerin çözümleri/deĢifreleri de konferans kitabında 

yer alacaktır. 

8. Konferans için mekan olarak Mersin Kongre ve Kültür Merkezi kullanılacak, bu 

merkezle fuar alanı arasında ring seferler gerçekleĢtirilecektir.  

9. Konferans aktivitelerinden olmak üzere, katılımcılara, Mersin limanı ve Mersin Lojistik 

Köyü gezileri sunulacaktır. Özel araçlarla yapılacak olan bu ziyaretlerde, Liman ve 

Lojistik Köy gezilecek, ziyaretçilere sunumlar yapılacak, tanıtıcı dokümanlar 

verilecektir. 

10. Konferans katılımında sunulacak bildiriler bedel karĢılığı olacak, izlemeler de bedelli 

olarak gerçekleĢecektir. Konferans için sponsor temininde MLDM görev üstlenecek; 

sponsorluk bedelleri de MLDM tarafından tahsil edilecek ve eğitim çalıĢmalarında 

burs olarak değerlendirilecektir. 

 

Sonuç 

Mersin Uluslararası Lojistik Fuarı ve paralel aktivitesi olan Mersin Uluslararası Lojistik 

Konferansı, ulusal lojistik bilgisini hem akademik hem de endüstriyel olarak Mersin‟e 

getirecek ve Mersin‟de yerleĢik lojistik sektörü firma ve çalıĢanları için kaynak olacak; iĢ 

birlikleri yaratacak bir aktivite olacaktır. Uluslararası katılımlar da yabancı ilgisini çekecek ve 

uluslararası iĢ birliği olanağı yaratacaktır. Mersin‟in adının lojistik kelimesiyle bütünleĢmesini 

sağlayacak olan bu aktivite, Mersin‟in, lojistik sektöründe bir marka olarak da ortaya 

çıkmasını sağlayacaktır. 
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3.9. SONUÇ 

27.10.2008 tarihinde teslim edilmiĢ olan Bölüm 1: Mevcut Durum Raporu‟ndan baĢlamak 

üzere, Mersin Lojistik Strateji Planı‟nın üzerine kurgulanacağı yapının altyapısı belirlenmiĢ ve 

ihtiyaçlar ortaya konmuĢtur.  

15.01.2009 tarihinde teslim edilen Bölüm 2: Uzun Dönemli Stratejiler ve Kısa Dönemli Yerel 

Ġhtiyaçlar Raporu çerçevesinde ise, bu raporun hedeflerine ulaĢılması için yapılacak 

çalıĢmaları kapsayan Master Plan takdim edilmiĢtir.  

Master Plan‟a temel olan ana konu, Mersin‟de inĢa edilecek olan Lojistik Köy‟ün 

alternatiflerinin incelenerek, aday lokasyonların belirlenmesi ve sonrasında bu lokasyonların 

her biri için fayda-maliyet analizlerinin yapılarak, bu alternatif alanlar arasında Lojistik Köy‟ün 

inĢa edilmesi için en uygun lokasyonun seçimi için yol göstermektir. Bu amaçla, gerek yerel 

yönetimlerle, gerek kamu kurun ve kuruluĢları ve sivil toplum örgütleri ile, gerekse Mersin‟de 

yerleĢik lojistik sektöründe faaliyet göstermekte olan Ģirketlerin temsilcileri ile görüĢmeler 

yapılmıĢ ve 8 adet farklı lokasyon ile ilgili öneriler elde edilmiĢtir. Mersin Lojistik Strateji 

Planı‟nın 3.kısmının 2. bölümünde bu lokasyonlar incelenmiĢ, çeĢitli kısıtlardan ve lojistik 

köylerin 1. raporda açıklanan vazgeçilmez özelliklerinden dolayı; beĢ adet alternatif, 

engellerin belirtilmesi ile devre dıĢı bırakılmıĢtır. Geriye kalan, birbirine yakın konumdaki üç 

bölge için, yeni tekniklerin de desteği ile, bilimsel çalıĢmalarla ihtiyaç duyulan analizler 

tamamlanmıĢtır.  

3 Mart 2009 tarihinde Ankara‟da DTM toplantı salonunda DıĢ Ticaretten Sorumlu Devlet 

Bakanımız Sayın KürĢad Tüzmen‟in baĢkanlığında yapılan toplantıda; sektörle ilgili 

bürokratlara, Mersin Lojistik Stratejik Planı‟nın durumu ve seçilen üç bölgenin tanıtımı 

yapılmıĢtır. Toplantıda, seçilmiĢ bulunan üç bölgeden ikisinin birleĢtirilerek, yeni 

hazırlanmakta olan Mersin 1/100.000‟lik Çevre Düzeni Nazm Ġmar Planı‟nda iĢaretlenmesi 

gündeme gelmiĢ ve arazi lokasyonları, iki bölge birleĢtirilerek, Çevre Bakanlığı‟mıza iletilmek 

üzere Mersin Ticaret ve Sanayi Odası BaĢkanlığı‟na ve Lojistik Platformu BaĢkanlığı‟na 

iletilmiĢtir.  

Araziler için yapılan değerlendirmeler, gelecek 20 yılın ihtiyacı göz önüne alınarak yapılmıĢ, 

alınan karara paralel olarak ölçeği büyütülmüĢ ve 20 yıl sonrasındaki ihtiyacı da 

karĢılayabilecek bir ölçek belirlenmiĢtir. Arazide kademeli yatırım planlanmıĢ, arazinin Lojistik 

Köy yönetimi tarafından inĢa edilerek kira karĢılığı değerlendirileceği var sayılmıĢtır.  
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Master Plan‟ın bu 3. bölümünde, kurulacak olan Lojistik Köy‟ün, ülkemizdeki kanunlar 

çerçevesinde Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu‟na uygun olarak yönetimi planlanmıĢtır. Bu 

planın daha rasyonel olması, ancak ilgili yönetmeliğin hazırlanması ile sağlanacaktır. Master 

Plan‟da aynı zamanda, hazırlanacak olan yönetmeliğe ıĢık tutacak noktalar da belirtilmiĢtir.  

Kurulacak olan Mersin Lojistik Köyü‟nün verimli çalıĢması, Köy içinde verilecek olan 

hizmetlerin eksiksiz olmasına bağlı olduğu kadar; bu bölgede bulunan lojistik odaklarla da 

uyum içinde çalıĢmasına ve karĢılıklı olarak sinerji yaratılmasına bağlıdır.  

Kurulacak olan Lojistik Köy, potansiyel kazanmak amacıyla, öncelikle Mersin Limanı ile iĢ 

birliği içinde çalıĢmak durumundadır. Mersin Limanı, Mersin‟in bir lojistik üs olabilmesi için 

vazgeçilmez bir lojistik odaktır. Bu nedenle Master Plan‟ın büyük bir bölümü, Mersin 

Limanı‟nın ihtiyaçlarının karĢılanması ve Lojistik Köy ile uyum içinde çalıĢmasının 

sağlanması için liman geliĢim stratejilerine ayrılmıĢtır. Lojistik Köy‟ün baĢarılı olması için, 

Mersin Limanı‟nın uluslararası taĢıma koridorlarında yer alması kaçınılmaz bir olgudur. 

Bunun sağlanması da, ancak liman içinde verilecek olan hizmetlerin hızlı, diğer rakip 

limanlara göre ekonomik, kaliteli ve verimli olmasına bağlıdır. Bu yüzden, limandan geçecek 

olan mal miktarının arttırılması amacıyla alınacak tedbirler de raporda yer almaktadır.  

Lojistik Köy, mevcut Organize Sanayi Bölgesi ile yeni inĢa edilecek olan 2. Organize Sanayi 

Bölgesinin arasında, bu bölgeleri Mersin-Tarsus Karayolu‟na, demiryoluna ve Ġmar Planı‟nda 

yer alan Mersin 2. Çevre Yolu‟na bağlayacak bir konumdadır. Lojistik Köy‟ün bu Organize 

Sanayi Bölgelerine katkısı olacağı kadar Organize Sanayi Bölgelerinin de Köy‟e büyük 

potansiyel yaratacağı kesindir. Kısa bir mesafe içinde taĢınabilme avantajı ve demiryolu 

bağlantısı olması, Organize Sanayi Bölgelerinin ihtiyacı olan hammaddelerin deniz veya 

demiryolu ile taĢınarak Lojistik Köy‟de stoklanmasını veya tersine bir operasyonla bu bölgede 

üretilen ürünlerin depolanmak veya deniz ve demir yolu ile taĢınmasını sağlamak, konteyner 

doldurmasını yapmak, boĢ konteynerleri stoklamak gibi hizmetlerin de verilebilmesini 

mümkün kılacaktır.  

Bu gaye için Organize Sanayi Bölgesi‟nin de geliĢimi Master Plan içine dahil edilmiĢtir. 

Mersin‟in bir diğer lojistik odağı da Serbest Bölge‟dir. Bu bölgenin limana bitiĢik olması 

Mersin‟in lojistik üs olmasında önemli bir unsurdur.  

Serbest Bölge‟den çıkan ürünlerin de depolanacağı bir antrepo veya milli depo ihtiyacı da 

yine Lojistik Köy tarafından karĢılanacaktır. Bu amaçla, Mersin Serbest Bölgesi ile ilgili 

geliĢme planları da Master Plan‟da yer almaktadır.  
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Bir diğer unsur da, artık Ģehir içinde kalmıĢ olan Toptancı Meyve-Sebze Hali‟nin Ģehir dıĢına 

çıkartılmasıdır. Hal‟e, Mersin Lojistik Köyü‟nde bu amaçla yer ayrılmıĢ olup; zaman içinde 

Ģehrin merkezinde büyük sorunlara yol açan bu bölgenin Mersin Lojistik Köyü‟ne taĢınması 

gerekecektir. Master Plan, Mersin Hal‟i ile ilgili geliĢme planını da kapsamaktadır. 

Mersin Lojistik Strateji Planı‟nın temeli, lojistiğin Mersin için bir ekonomik geliĢme unsuru 

olmasıdır. Bu da ancak Mersin Ġli‟nde faaliyet gösteren Ģirketlerin hem küresel, hem de ulusal 

rakipleri karĢısında ezilmemeleri ile sağlanabilecektir. Master Plan‟a, Mersin‟de çalıĢan yerel 

bir firmanın kurumsal yapılanması, hizmet yelpazesinin geniĢletilmesi, ölçeklerin in 

arttırılması, coğrafi yayılması için örnek bir iĢ planı da dahil edilmiĢtir. Pilot Proje adını 

verdiğimiz bu çalıĢma, bu amaçla harekete geçecek olan firmalara bir yol haritası olabilecek 

niteliktedir.  

Lojistiğin yeni bir sektör olması, eğitim müfredatımızda henüz yaygın bir Ģekilde yer almamıĢ 

olması gibi nedenlerden dolayı sektör, eleman ihtiyaçlarını ancak diğer rakip Ģirketlerden 

eleman transfer ederek karĢılamaktadır. Akademik eğitimi olmayan hiç bir iĢin 

geliĢemeyeceği varsayımıyla, bu Master Plan içinde, her seviyede lojistik elemanı yetiĢtirmek 

için örnek eğitim programları da hazırlanmıĢtır. 

Mevcut Durum Raporu‟ndaki araĢtırmalardan, lojistiğin Mersin‟de gündemde kalması, ilginin 

artması, bilginin yaygınlaĢması ve kullanımı için sektöre destek verecek bir GeliĢtirme 

Merkezi ihtiyacı ortaya çıkmıĢtır. KOSGEB benzeri bir yapılanma ile, daha bağımsız 

çalıĢacak; akademik bilgi ile sektör bilgisini birleĢtirecek çalıĢmalar yapmak ve bölgede 

lojistiği desteklemek, yaymak , bilgi seviyesini yükseltmek amacıyla Mersin Lojistik DanıĢma 

Merkezi (MLDM) kurulması da Master Plan‟a  alınmıĢtır. MLDM‟nin, kuruluĢundan, hizmet 

yelpazesine ve yönetimine kadar geniĢ bir çerçeve, Master Plan‟ın bu son bölümünde detaylı 

olarak yer almıĢtır.  

Lojistik gibi farklı hizmetlerin birleĢtirildiği bir sektörde, kapıdan kapıya tüm operasyonlardan 

sorumlu olmak, ancak farklı operasyonları yürüten kuruluĢlar arasında iĢ birliği ile 

sağlanacaktır. Mersin Lojistik Strateji Planı, bu konuyu da gündeme getirmiĢtir. Farklı lojistik 

hizmetlerin verildiği firmaların üye olduğu farklı dernekler arasında iĢ birliği sağlamak ve 

lojistiği farklı hizmetlerin birleĢtiği bir sektör haline getirmek için bu dernek temsilcilerinin 

oluĢturacağı bir konseyin yapılanması incelenmiĢtir. Bölgesel taleplerin, dernekler arasında 

doğabilecek görüĢ ayrılıklarından dolayı zarar görmemesi, fikir ve karar birliği sağlanarak 

fayda yaratması amacıyla kurulacak olan konseyin; gerekçesi, nasıl kurulacağı ve çalıĢma 

esasları de Master Plan içinde yer almaktadır.  



1001 
 

Master Plan‟ın son bölümü, geçtiğimiz yıl Mersin‟de düzenlenen Lojistik Fuarı‟nın ve Lojistik 

Kongresi‟nin geleneksel hale getirilmesini içermektedir. DıĢ bilgiyi sektöre aktaracak, 

akademik unsurlar ile sektörü bir araya getirecek, yabancı müĢterinin ve yatırımcının 

bağlantıs kurmasını kolaylaĢtıracak, iĢ birliklerine olanak sağlayacak Lojistik Fuarı ve Lojistik 

Kongresi‟nin çalıĢma esasları da, Master Plan‟da bir bölüm olarak yer almıĢtır.  

Bu Master Plan, Mersin bölgesindeki lojistik alt ve üstyapının gereksinmelerini ve inĢa 

yöntemlerini içermektedir. Amaç, planlı bir Ģekilde, fizibilitelerine ve yatırım planına uygun 

olarak, Mersin bölgesini uluslararası taĢıma koridorlarında bir üs olabilecek konuma getirmek 

için gerekli olan hazırlığı sağlamaktır. Bunun gerçekleĢmesi için gereken Mersin Lojistik Köy, 

sinerji ve iĢ birliği yaratacak lojistik odaklar, lojistiğin geliĢmesi için gereken destek, bölgesel 

iĢ birliği ve tanıtım, paylaĢım sistemleri Master Planda yer almıĢtır.  
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MERSİN LOJİSTİK STRATEJİ PLANI RAPORU SONRASI UYGULAMALAR İÇİN TAVSİYE 

EDİLEN EYLEM PLANI 

 

Mersin Lojistik Strateji Planı Raporu’nda anahatları tespit edilmiş olan master plan çerçevesi 

içinde sürecin devam etmesi ve ardından uygulama adımlarının atılması gerekmektedir. 

Çalışmaların sadece bir plan hazırlığı ile kalmayıp bundan sonra atılacak adımların master plan 

çerçevesinde devamında zorunluluk vardır. Kabul edilmiş ve onaylanmış olan plan, hangi 

eylemlerin yapılması gerektiğini ortaya koymuştur. Master plan kapsamında kurulacak olan yeni 

birimler ve kurumlar söz konusudur. Bundan sonra bir takvim çerçevesinde gereken işlemlerin 

devamı süreci başlayacaktır.  

 

Bu adımların atılmasında, periyotları ve gündemi belli toplantılar yapılması, farklı gruplar halinde 

yapılacak olan çalışmaların raporlarla duyurularak koordinasyonun sağlanması, yine farkı 

gruplardan temsilcilerin birbirlerinin toplantılarına bilgilenmek ve kordinasyonu sağlamak 

amacıyla birer temsilci yollaması önerilmektedir. Bütün bu çalışmalar için dışarıdan bir 

danışmanlık desteği alınması tarafsız bir gözün koordinasyonu ile eksiklerin veya 

uyumsuzlukların giderilmesi, sürecin hızlanması, motivasyonun sağlanması, proje planlaması 

yapılması, ilerleme hızının belirlenmesi, dış bağlantıların kurulması açısından önerilmektedir. 

Alınacak olan danışmanlık hizmetinin, tüm yeni oluşacak olan birimler için ortak bir kaynaktan 

sağlanması, projenin parçalanmaması ve atılacak olan adımların biribirinden uzaklaşmaması 

açısından gerekli görülmektedir.  

 

Yapılacak çalışmalar şu şekilde belirlenmiştir; 

 

1. Hazırlanmış olan planın içeriğinin Mersin Lojistik Platformu tarafından incelenmesi ve 

plan ile ilgili görüşlerin, master plan çerçevesi içinde kalmak üzere, üyelerden alınarak, 

her üyenin katılacağı bir çalışma programına aktarılması gerekmektedir. Projenin 

başlangıç yeri olan Mersin Lojistik Platformu bundan sonra da devrede kalacaktır. 

Devrede olduğu süre içinde yapılacak çalışmalardan bilgi alma, iş takibi açısından da 

platformun çalışmalarına destek olmak üzere; taslak aksiyon planı bu bölümde 

verilmiştir. Bu programda platform üyelerinin yer alıp almayacakları, hangi ünitelerde 

çalışacakları belirlenmelidir. Bu plan, platform için bir anayasa olmak ve hazırlandıktan 

sonra üzerinde, zorunlu olmadıkça sapma ve değişiklik önerilmemesi yerinde olacaktır. 

Bu çalışma sırasında, Mersin Stratejik Lojistik Planı’nı hazırlayan ekipten de destek 

alınması yararlı olacaktır.  
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2. Aksiyon planının birinci maddesi olarak artık yeri belirlenmiş olan Mersin Ihtisas Lojistik 

Organize Sanayi Bölgesi’nin ( MİLOSB) Müteşebbis Heyeti’nin oluşturulması ilk adımdır.  

Bu heyette şu kurumlardan temsilcilerin bulunması gerekmektedir: 

a. Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

b. İl Özel İdaresi 

c. Mersin Deniz Ticaret Odası 

d. Mersin Büyükşehir Belediyesi 

e. TCDD Mersin Bölge Müdürlüğü 

f. Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi 

g. Mersin Serbest Bölgesi, MESBAŞ 

 

Müteşebbis Heyet, ilk toplantısını Sayın Mersin Valisi başkanlığında yapmalı, MİLOSB 

kuruluş başvurusunu hazırlamalı, ve 2 kişilik Yönetim Kurulu’nu seçmelidir. Başlangıç 

sürecinde her ay belli günlerde toplantı yapılması ve Yönetim Kurulu üyelerine işlerin 

doğrudan takibi konusunda yetki verilmesi gerekmektedir. Müteşebbis Heyet 

toplantılarına, Dış Ticaret Müsteşarlığı’ndan da katılımın olması, Ankara bağlantısının 

sağlanması ve yönlendirmelerde bulunulması açısından yararlı olacaktır.  

 

3. Aksiyon planında, gerçekleştirilmesi gereken bir sonraki aşama, kurulacak olan Mersin 

İhtisas Lojistik Organize Sanayi Bölgesi için bir avan proje ve fizibilite raporu  

hazırlatılmasıdır. Bu aşama için ilk adım, Master Plan hazırlık sürecinde atılmış ve yer 

seçimi yapılmıştır. Bundan sonra yapılması gereken, bu yer üzerinde kurulacak olan 

Lojstik Köy için projelerin başlatılmasıdır. Yapılacak olan projede şu eylemler 

gerçekleştirilmelidir: 

 

a. Lojistik Köy’de yer alacak kullanım tiplerinin belirlenmesi, 

b. Kullanım tiplerine yönelik olarak, net alan kullanımlarının belirlenmesi için piyasa 

araştırması yapılması ve bu talebin etaplandırılması, 

c. Belirlenecek ve etaplandırılacak talep doğrultusunda, 1/500 ölçekli vaziyet planının 

oluşturulması, 

d. Vaziyet planı doğrultusunda, 1/5.000 ölçekli Nazım İmar Planı ve 1/1.000 ölçekli 

uygulama imar planlarının hazırlanarak Belediye Meclisi’ne onaylanmak üzere 

sunulması, ya da bu işlemlerin Büyükşehir Belediyesi’nce yaptırılmasının sağlanması 

(Belediye’nin bunu, istenildiği gibi ve istenildiği zamanda yapması düşük bir ihtimaldir), 

e. Öngörülen tesislere yönelik olarak, 1/200 ölçekli tip avan projelerin hazırlanması, 

f. Alanın hafriyat planının ve altyapı tesislerinin projelendirilmesi, 
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g. Bu projeler doğrultusunda inşaat maliyet ve keşiflerinin hazırlanması, 

h. Tesislere ve alan kullanımlarına yönelik uygulama projeleri sırasında göz önüne alınması 

gereken standartların belirlenmesi, 

i. Projenin geri dönüş ya da ekonomik işletme prensiplerinin belirlenmesi ve buna yönelik 

geri dönüş karlılıklarının hesaplanması, 

j. Projeye yönelik olarak finansman modellerinin belirlenmesi ve proje finansmanı ile 

ilgilenmesi muhtemel yerli ve yabancı, özel ve kamu sektörü kuruluşlarıyla bağlantıların 

kurularak ilişkilerin başlatılması, 

k. Lojistik Köy işletme modelinin belirlenmesi ve yönetim şeması ve kadrolarının 

oluşturulması, paydaş katkı ve rollerinin belirlenmesi ve bu katkı gerçekleştirmelerin in bir 

takvime ve takibe bağlanması, 

l. Karayolu ve demiryolu bağlantılarının, elektrik, su, kanalizasyon, telefon, kablo tv, 

internet vb. altyapı tesislerinin gerçekleştirilmesini sağlamak üzere, ilgili kamu kuruluşları 

(TCDD, DLH, TCK, Mersin Büyükşehir Belediyesi ve İl Özel İdaresi) ile gerekli süreçlerin 

başlatılması ve bu süreçlerin koordinasyonu, 

m. Lojistik Köy’ün Mersin’e olması muhtemel katkılarının belirlenmesi ve bu doğrultuda 

bilgilendirme metinlerinin, daha sonraki aşamalarda proje tanıtımı materyallerinde 

kullanılmak üzere, hazırlanması, 

n. Lojistik Köy’e talebi zaman içinde artırmak ve hedefine ulaştırmak üzere gerekli yereli 

politikaların mevcut yasal yetkiler çerçevesinde belirlenmesi, otoritelere görev 

dağılımının bir zaman planını içerecek şekilde tanımlanması. 

 

4. Avan projenin hazırlanmasının belli bir süreç alacağı kesindir. Bu süreç boyunca arazinin 

Belediye tarafından imar planlarına işlenmesi, dar ölçekli planların yapılması, istimlak 

çalışmalarına başlanması yerinde olacaktır. Belediye hizmetlerinin de bu alana 

götürülmesi amacıyla aynı avan proje çalışması içinde Mersin Büyükşehir 

Belediyesi’nden de birlikte çalışma ve iş birliği desteği gerekli olacaktır. Bu konuda takibi 

yönetim kurulu yapacaktır.  

 

5. Yine aynı süreç içinde TCDD ile temasa geçilerek demiryolu bağlantı hattının ve 

demiryolu elleçleme istasyonunun yatırımına başlanması da gerekmektedir.  Bu 

çalışmanın, avan projenin kaba yerleşim planının onaylanması süreciyle birlikte 

yapılması gerekmektedir. Takibi Yönetim Kurulu tarafından yapılacak olan bu çalışma, 

Ankara’dan takip edilecektir. 
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6. Kara Yolları tarafından yapılacak olan Otoyol bağlantısının sağlanması, başlangıç olarak 

Mersin-Tarsus Karayolu bağlantısının projelendirilmesi yerinde olacaktır. Bu çalışmanın 

da bir önceki maddede olduğu gibi, avan projenin kaba yerleşim planı ile paralel 

götürülmesinde yarar vardır. 

 

7. Avan proje ve fizibilite raporu çalışması sırasında Mersin Lojistik Danışma Merkezi’nin 

de kurulması ve Mersin Ticaret ve Sanayi Odası içinde çalışmalarına başlaması da 

planlanmalıdır. Mersin Lojistik Danışma Merkezi’ne de yapacağı çalışmalar sırasında 

danışmanlık hizmetleri verilmesi amacıyla, bir danışman ile çalışmaları tavsiye 

edilmektedir. MLDM’nin yönetimi ve kadrosu aşağıdaki kuruluşların temsilcilerinden 

oluşacaktır.  

8.  

a. Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

b. Mersin Deniz Ticaret Odası 

c. Mersin Üniversiteleri 

d. Çukurova Kalkınma Ajansı 

e. Mersin Serbest Bölgesi 

f. Mersin Tarsus Organize Sanayi Bölgesi 

Ayda bir yapılacakolan toplantılarla gelişmelere var yapılan çalışmalar bilgi  

aktarılacaktır.  

 

MLDM ekibi, Lojistik Köy kuruluncaya kadar, MTSO bünyesinde veya dışarıda kurulacak 

bir ofis içinde çalışma yapmalıdır. Bu çalışmalar için önerilen kadro aşağıda verilmiştir. 

 MDLM Müdürü (başlangıç adımında) 

 MLDM Genel Sekreteri (başlangıç adımında) 

 Büro- Muhasebe elemanı (başlangıç adımında)  

 Eğitim Uzmanı (1 yıl içinde) 

 Web sitesi Modeatörü (1 yıl içinde) 

 Nakliye Uzmanı (1 yıl içinde) 

 Depolama Uzmanı ( 1 yıl içinde)  

 

MLDM’nin, aynı zamanda, hazırlanacak olan avan proje ve fizibilite çalışmalarında yerel 

destek birimi olarak görev alması, bilgi birikiminin ve iletişimin sağlanması açısından 

önemlidir. MLDM, çalışmalarını danışmanın yönlendirmesinde gerçekleştirecektir. MLDM 

çalışmalarına master plan içinde detaylı olarak yer verilmiştir. Öncelikli çalışmaların 

içinde, sanayi veri tabanı hazırlığı ve Mersin Uluslararası  Lojistik Fuarı ve Kongresi yer 
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alacaktır. MLDM, ilk toplantısını takiben iş planını hazırlayacak ve  bütçesini 

belirleyecektir. 

 

9. Master planda belirtilen Mersin Lojistik Konseyi de MLDM’nin kuruluşundan sonra 

devreye alınmalıdır. Lojistik Köy için yapılan çalışmaların, MLDM çalışmalarınının ve 

ülkemizdeki lojistik ile ilgili derneklerin çalışmalarını takip etmesi, destek vermesi 

açısından önemlidir. MLK de bu çalışmalara başlangıçta izleyici olarak katılmalı ve daha 

sonra master planda belirtilen görevlerini yerine getirmelidir. Konsey’in çalışma esasları 

ve konuları master planda detaylı olarak verilmiştir. 

 

10. Master planda sözü edilen eğitim çalışması, yerel lojistik şirketlerin geliştirilmesi, lojistik 

odakların gelişim stratejileri de yine Mersin Lojistik Platformu tarafından ele alınacak 

çalışmalar olacaktır.  



 
 
 
 
 
 

EKLER 
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EK 1.1: LOJĠSTĠK EĞĠTĠMĠ VEREN ÜNĠVERSĠTELER VE DERS ĠÇERĠKLERĠ 

 

1. AVRUPA’DA LOJĠSTĠK EĞĠTĠMĠ VEREN ÜNĠVERSĠTELER, PROGRAMLARI ve 

DERS ĠÇERĠKLERĠ 

 

1.1. ERASMUS UNIVERSITY ROTTERDAM 

Web: http://www.eur.nl/english/education/master/ 

Adres: Erasmus University Rotterdam - Study Information Centre -  P.O. Box 1738 - 3000 DR 

Rotterdam - The Netherlands 

Master Program 

Erasmus Üniversitesi bu yüksek lisans programında; 5 ayrı alt başlıkta ekonomi ve yönetim 

üzerine eğitim verilmektedir. Bütün derslerde amaç; yüksek kalitede akademik eğitim ile 

öğrencilere mezun olduklarında, devlet veya özel sektörde meslek edindirmek veya bilim 

alanında üstün olmasını sağlamaktır.Bu master programına ait 5 alt başlık ve bu alt başlıklara 

ait dersler aşağıda yer almaktadır. 

1. İş Yönetimi 

 Muhasebe & Kontrol 

 İş Bilgi Yönetimi 

 Girişimcilik & Yeni İş Tehlikesi 

 Finans & Yatırım 

 Genel Yönetim 

 Global İş ve Paydaş Yönetimi 

 İnsan Kaynakları Yönetimi 

 Değişim Yönetimi 

http://www.eur.nl/english/education/master/
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 Yenilik Yönetimi 

 Pazarlama Yönetimi 

 Stratejik Yönetim 

 Tedarik Zinciri Yönetimi 

2. Ekonomi & İş 

 Muhasebe, Denetleme & Kontrol/Muhasebe & Finans 

 Pazar Ekonomisi, İşletmeler & Politikalar 

 Girişimcilik, Strateji & İşletme Ekonomisi 

 Finansal Ekonomi 

 Uluslar arası Ekonomi & İş Çalışmaları 

 Pazarlama 

 Kent, Liman & Ulaşım Ekonomisi 

3. Ekonometri & Yönetim Bilimi 

 Ekonometri 

 İşletme Araştırmaları & Makro Lojistikler 

 Makro Finans 

 Makro Pazarlama 

4. Ekonomi & Enformatik 

 Hesaplanabilir Ekonomi 

 Ekonomi & ICT 

5. Uluslar arası Yönetim 
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1.2. NETHERLANDS MARITIME UNIVERSITY ROTTERDAM 

Web: http://www.stc-nmu.eu/ 

Adres: STC-NMU Lloydstraat 300 - 3024 EA Rotterdam 

Tel: +31 104486060 

 

Master Program 

Bu yüksek lisans programında; 20 adet ders, 1 adet araştırma ve 1 adet tez dersi olmak üzere 5 

ayrı alt başlıkta eğitim verilmektedir. Bütün derslerde amaç; katılımcılara denizcilik ve denizciliğe 

ait meseleleri değişik açılardan göstermek ve tamamlayıcı bir eğitim sağlamaktır. 

Bu master programına ait 5 alt başlık ve bu alt başlıklara ait dersler aşağıda yer almaktadır. 

1. Yükleme & Ulaşım 

 Yükleme & Ulaşım’a Giriş 

 Tedarik Zinciri Yönetimi & Müşavirliği 

 Simülatör Destekli Uygulamalı Araştırma 

 Uygulamalı Yönetim Bilimi 

 Yükleme, Takas ve Ulaştırma Yasaları 

 Ulaştırma Zincirinde Güvenlik 

2. Yükleme & Limanlar 

 Kargo İşletme Yönetimi 

 Filo Yönetimi 

 Denizcilik Haritası & Güvenlik Yönetimi 

 Yükleme & Liman Ekonomisi 

http://www.stc-nmu.eu/
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 Gemi Komisyonculuğu & Kiralaması 

 Gemi İnşaası, Satılması ve Satın Alınması İşleri 

 Liman Yönetimi & İçsularda Dizayn 

3. Denizcilik Yönetimi 

 Denizcilik & Ulaştırma Politikaları 

 Denizcilik Yöentimi & Stratejileri Corporate 

 Okyanus Yönetimi & Denizcilik Politikası 

 Yüklemede İnsan Kaynakları Yönetimi 

 Yüklemede İnsan Kaynakları İş Gelişimi 

4. Uzmanlık 

 Yükleme & Mühendislik Yönetimi 

 Liman & İçsularda Dizayn 

5. Tez Projesi 

 Yükleme Yönetimi Araştırması 

 Tez Görevi 

 

2. AMERĠKA BĠRLEġĠK DEVLETLERĠ’NDE LOJĠSTĠK EĞĠTĠMĠ VEREN 

ÜNĠVERSĠTELER, PROGRAMLARI ve DERS ĠÇERĠKLERĠ 

 

2.1. MICHIGAN STATE UNIVERSITY 

WEB: www.bus.msu.edu/msc/logistics/ 

Adres: Eli Broad College of Business - 520 N. Business Complex -  Michigan State Univ.  

http://www.bus.msu.edu/msc/logistics/
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E. Lansing, MI 48824   

Tel: (517) 355-8377 

Master Of Science in Supply Chain Management 

Michigan Devlet Üniversitesi’nin Fen bilimleri Enstitüsünde Tedarik Zinciri Yönetimi üzerine 

Yüksek Lisans Eğitimi verilmektedir. Bu master programında Lojistik yönetimi, İşletme yönetimi 

ve Tedarik yönetimi üzerine eğitim verilmektedir. 

Lojistik Yönetimi 

Bu eğitim kapsamında, öğrenciler lojistik yönetiminin işletme tedarik zinciri ve bütün şirket 

stratejilerindeki önemini öğrenmekte ve lojistik işletme yönetimi uygulamaları, analiz metotları, 

stratejik gelişmeler ve teknolojik uygulamalar hakkında eğitim almaktadırlar. Müfredat özellikle 

öğrencilerin; işletme, müşavirlik, iş geliştirme ve lojistik yazılım kariyerleri doğrultusunda gelişim 

için hazırlanmaktadır. 

ĠĢletme Yönetimi 

Bu eğitim kapsamında, işletme\üretim’in tedarik zincirindeki rolü ve bütün şirket stratejilerindeki 

yatırıma etkileri üzerine odaklanılmaktadır. Yeni ürünlerin üretime entegrasyonuna, satıcılar ile 

etkileşim üzerine geliştirilecek stratejik yönetime özel önem verilmektedir. Müfredat; güncel 

uygulamalar, global üretim ağları ve tedarik zincirleri üzerine işletme metotları ve teknolojileri, 

üretimde gelişim sağlanabilmesi için kaynak sağlama, mühendislik ve müşavirlik 

organizasyonlarını içermektedir.  

Tedarik Yönetimi 

Bu eğitim kapsamında, tedarik zicirinin işletmelerdeki rolü ve bütün şirket stratejilerindeki yeri 

öğretilmektedir. Öğrenciler; stratejik kaynaklar, tedarik Pazar araştırmaları, tedarik analizleri, 

pazarlıklar ve diğer tedarik işletme uygulamaları ve yöntemleri hakkında eğitim almaktadır. 

Bu üç ana başlık altında 19 adet ders verilmektedir.  

 Tedarikçiler ve Tedarik Pazarı Analizi 

 Müzakereler 
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 Tedarik Zinciri Yönetimine Giriş 

 Uygulamalı Data Analizi 

 Dağıtım Gerçekleştirilmesi 

 Toplam Kalite Yönetimi ve Zayıf İşletmeler 

 Üretim Planlama ve Kontrol 

 Lojistik İşletme Metotları ve Sistemleri 

 Tedarik Zinciri Yönetimi Bilgi Teknolojisi 

 Lojistik Sistem Analizi 

 Tedarik Zinciri Yönetimi Strateji ve Uygulamaları 

 Global Tedarik Zinciri Yönetimi 

 Tedarik Zinciri Yönetimi Saha Çalışmaları 

 Pazarlama Yönetimi 

 Stratejil Kaynaklar 

 Tedarik Zinciri Yönetiminde İletişim 

 Muhasebe ve Yöentim Stratejileri 

 Yenilikler ve Üretim İçin Finans Yöneticiliği 

 Yönetim Değişikliği 

Bu dersler içerisinde üç adet ders özellikle Lojistik yönetimi ile ilgili olup bu dersler ve içerikleri 

aşağıda açıklanmaktadır. 

Lojistik İşletme Metotları ve Sistemleri 

Bu ders kapsamında; Lojistik ve ulaştırma hizmetlerinin mikro analizi, müşteri hizmeti ve dağıtım 

hizmetleri, satın alma ya da işletme ulaştırma hizmetleri, 3. lojistik sağlayıcılar ve network 

dizaynı konuları ele alınacaktır. 
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Tedarik Zinciri Yönetimi Bilgi Teknolojisi 

Bu ders kapsamında; planlama, işletme ve tedarik zinciri yönetim sistemindeki bilgi 

teknolojisinin rolü ele alınacaktır. 

 

Lojistik Sistem Analizi 

Bu ders kapsamında; lojistik problemlerin çözülmesi, analiz tekniklerinin uygulanması, lojistik 

değişikliklerdeki fayda-maliyet analizlerinin incelenmesi ele alınacaktır. 

 

2.2.TENNESSE ÜNĠVERSĠTESĠ 

University of Tennessee 

Web: www.mba.utk.edu/ 

Adres: MBA Program Office - 527 Stokely Management Center - Knoxville, TN 37996-0552 

Tel: (865) 974-5033 

 

Bu üniversitedeki master programı 3 etaplıdır. Ders aşaması, staj eğitimi ve tez aşaması. 

Ders aşaması da kendi içinde üç etaplıdır.  

 Kariyer geliĢtirme: Bu ders kapsamında; iş temelleri, istatistik, iletişim yetenekleri, 

finansal analiz, bilgisayar yetenekleri, takım çalışmasının gelişimi gibi temel eğitimler 

verilmektedir  

 Her yöneticinin bilmesi gerekenler: Bu ders kapsamında; birbirine paralel iki eğitim 

verilmektedir. Birincisi; “her global yöneticinin bilmesi gerekenler” başlığı altında, finans, 

istatistik, pazarlama, strateji, çevresel analiz ve liderlik yetenekleri gibi ders eğitimleridir. 

İkincisi ise;”her global yöneticinin değer zincir yönetimi hakkında bilmesi gerekenler” 

başlığı altında, firmalar arası veya firma içi değerlerin, iş fonksiyonlarına olan etkisi 

üzerine odaklanan bir eğitim programıdır. 
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 Değer zincir yönetimine entegrasyon: Her yöneticinin bilmesi gerekenler programının 

devamı olan bu programda konu başlığı daha detaylı ve daha fazla uygulamalı şekilde 

gösterilecektir. 

 

Ders isimleri ve içeriklerine ilişkin bilgiye erişilememiştir. 

Bu aşamalı ders eğitiminden sonra öğrencilerin yaz stajı yer almaktadır. Aldıkları eğitimi 

uygulamalı bir şekilde gerçek firmalarda görme şansını bulan öğrenciler, staj eğitimini 

tamamladıktan sonra üçüncü ve son aşama olan tez aşamasına hak kazanmış olurlar. Bu son 

aşamada öğrenciler hangi konu başlığı altında tez yazacaklarına konsantre olmalı ve bu 

dönemde en azından konu ile ilgili seçmeli bir adet ders almalıdırlar. 

Bu MBA eğitimini tamamlayan öğrencilerin %23,1’i finans, %12,8’i genel yöneticilik, %51,2’si 

Lojistik & İşletme, %12,8’i de pazarlama sektöründe kendilerini iş bulmuşlardır. 

 

2.3.OHIO STATE UNIVERSITY 

Web: fisher.osu.edu/marketing  

Adres: The Ohio State University | Enarson Hall 154 W 12th Avenue | Columbus, Ohio 43210 | 

614-292-OHIO 

 

Lojistik Mühendisliği Üzerine Master 

Bu eğitim programı kapsamında; 9 adet zorunlu, 3 adet seçmeli ders ile endüstriyel departman, 

kaynaklama ve sistem mühendisliği üzerine yapılacak seminerler verilecektir. 

1- Zorunlu Dersler 

 Lojistik Yazılımı & Teknolojisi; Tedarik zinciri yönetimi ve lojistik üzerine yazılın 

ve araçların kullanımının öğretilmesi. 

 Lojistik Sistem Analizi & Dizaynı; ağ dizaynı, olası lokasyonlar, araç güzergahları 

ve onların lojistik tahmini üzerine sayısal analizler. 
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 Lojistik Yönetimi; servis hareketlerinin yönetimi, arz talep dengelerinin 

optimizasyonu ve bunların müşteri hizmetleir ve maliyet analizleri 

 Ulaştırma Prensipleri; ulaşım türlerinin genel ekonomik karakteristikleri, bunların 

trafik yönetimi temelleri ve ulaşım türleri arasındaki ilişkileri. 

 Lojistik Karar Vermek; lojistik problemlerin çözümü için ihtiyaç durulan karar 

verme analizleri 

 Matematiksel Programlama; içbükey ve dışbükey problemler, global çözümler, uç 

nokta çözümleri, dejenerasyon, simpleks metodları, hassasiyet analizi, 

parametrik programlama ve uygulamaları. 

 Süreksiz Sistem Simülasyonuna Giriş; rasgele değişkenlerin üretilmesi, 

testedilmesi, uygun dataya uyarlanması, ve çıktı analizi 

 Depo & Tesis Dizaynı; depo ve tesis dizaynı yönetimi ve bunlarla ilgili teknik 

uygulamalar 

 Araştırma Modelleri ve Metotları İşletmeleri; muhtelif araştırma modellerinin 

algoritmik konsept üzerinde tartışılarak ele alınması. 

 Seminerler 

2- Seçmeli Dersler 

 Mühendislik Uygulamalarının Planlanması; endüstriyel ve araştırma 

uygulamalarının planlanması 

 İstatiksel Kalite Kontrol ve Kalite Yönetimi; kalite mühendisliğinin modern 

metodlarla uygulanması 

 Uygulamalı Regresyon Analizi; lineer regresyon model seçimi. 

 Muhasebe ve Maliyet Analizi; karar verme, kontrol ve planlama aşamaları için 

maliyet analizleri 

 İş Finansı; finansal analiz, planlama ve kontrol, ana para yatırım kararları ve 

onların geri dönüş oranları. 



1016 

 

 Anonim Şirket Finansı; proje ve finansal politikaların hissedarlara etkisi, proje 

maliyeti, borç politikaları leasing politikaları 

 Yatırım Yönetimi; yatırım programları ve vergileri, güvenlik fiyatları ve karlılık 

 Lojistikte Saha Problemleri; iş geliştirme ve dizayn araştırmaları üzerine 

öğrencilerin sahada problemleri çözme yeteneklerini arttırabilmek. 

 Tedarik Zinciri Yönetimi; şirketlerin kendi içinde ve diğer firmalarla tedarik zinciri 

ilişkileri. 

 Lojistik Sistemlerde Stratejik İşletme Dizaynı; işletme yönetimi ve stratejik 

avantajlar sağlayan lojistikde yeni yaklaşımlara önem vermek 

 Proje Yönetimi; karışık projelerin yönetimi ve bu tip projeler için uygun yardımcı 

yöneticileri yetiştirmek 

 Planlama ve Materyal İşletme Yönetimi; planlama ve programlaması, envanter 

yönetimi ve pragramlanması, stratejik satın alma metodları, analiz teknikleri bu 

ders programının ana konularıdır. 

 Ulaştırma Sistemlerinde Network Algoritmaları; zaman boşluk diyazgamı, 

erteleme teorisi ve trafik akım teorisi gibi teorilerin temellerinin verilmesi. 

 Uygulamalı Karar Analizlerine Giriş;modern fayfa teorisi ve bu teorinin karar 

verme aşamasındaki riskleri ve uygulamaları. 

 Sistem Mühendisliğinde Kullanılan Stokastik Süreçler; Poisson yöntemi ve 

Markov zinciri dahil olmak üzere stokastik sistemlerin modellenmesine giriş 

 Sıraya Dizme ve Zamanlama; sıraya dizme ve zamanlama üzerine oluşan 

probemler ve çözüm yöntemleri 

 Matematiksel Programlama; içbükey fonksiyonlar, optimum yükleme noktası 

kriteri, Fritz John ve Kuhn-Tucker şartları, hassasiyet ev parametrik sonuçlar, 

uygulamalar ve algoritmaya giriş. 

 Tamsayı Optimizasyon Metotları; tamayı değişkenlerinin genel özellikleir ve 

standart metotları üzerine oluşan optimizasyon problemlerinin çözümü. 
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2.4.AUBURN ÜNĠVERSĠTESĠ 

Web: www.business.auburn.edu 

Adres: Auburn University College of Business | 415 W. Magnolia Ave. | Auburn, AL 36849 

Bir çok üniversitede yüksek lisans kapsamında gördüğümüz lojistik ve tedarik zinciri yönetimi 

eğitimleri bu üniversitede lisans kapsamında ele alınmaktadır. 

Auburn üniversitesi lisans eğitimi kapsamında; havacılık yönetimi, profesyonel uçuş yönetimi, 

tedarik zincir yönetimi ve lojistik konuları ele alınmaktadır. 

Havacılık Yönetimi: Bu yönetim sisteminde, havayolları bilgileri ve diğer havacılık yöntemleri 

hakkında bilgiler üzerine odaklanılmaktadır. Öğrenciler; havayolları ve genel uçuş işletmlerini 

detaylı şekilde ele alıp, nasıl efektif yöneticiler olmaları gerektiklerini öğrenceklerdir. 

Profesyonel Uçuş Yönetimi: Bu yönetim sisteminde, havayolları bilgileri ve profesyonel 

pilotların bilmesi gerekenler hakkında bilgiler üzerine odaklanılmaktadır. Öğrenciler nasıl efektif 

ve güvenli pilotlar olacaklarını havayolları ve genel uçuş işletmelerini çeşitli açılardan ele alarak 

öğreneceklerdir. 

Tedarik Zinciri Yönetimi: Bu yönetim sistemi; lojistik ve işletme yönetimi bilgilerini birleştirip, 

öğrencilerin, üretici, perakende satıcılar, müşavirler ve lojistik hizmet sağlayıcıları ile kariyerine 

etki edecek kapsamlı bir eğitimi vermeyi hedeflemektedir. Bu programın birincil hedefi, tedarik, 

işletme, lojistik ve ulaştırma üzerine pratik bir anlayışı sağlamak ve mezun olunduğunda iyi bir 

yöneticilik pozisyonundan işe başlatabilmektir. 

Lojistik: Bu yönetim sistemi; maliyet-etkin akış, malların stoklanması, hizmetler ve bunlara bağlı 

tedarik zincirinde yer alan bütün sistemlerin efektif bir şekilde yönetilmesi işlemidir. Lojistikte 

istenen asıl hedef, doğru ürünlerin, doğru zamanda, doğru yere, istenen şartlar altında tedarik 

edilmesi ve bunlar yapılırken şirkete de en iyi katkıyı sağlamaktır. Depolama, ulaştırma, 

envanter kontrolü, müşteri hizmetleri ve stratejik planlama anahtar lojistik aktiviteleri arasında 

yer almaktadır. 

Bu 4 ana başlık altında eğitimlerini görecek olan öğrencilerin alması gereken dersler senelik 

olarak aşağıda sıralanmaktadır. 

http://www.business.auburn.edu/
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1.Sene 

 İngilizce Kompozisyon 1-2 

 Tarih 1-2 

 Matematik 1-2 

 Fizik 1-2 

 İş Yönetimine Genel Bakış-1 

2.Sene 

 Sosyal Bilimler 1 

 Mikro Ekonomi 

 Finansal Muhasebe Temelleri 

 Dünya Literatürü 1-2 

 İş Hukuku 

 Makro Ekonomi 

 Yönetim Muhasebesi Temelleri 

 İş Ahlakı 

3.Sene 

 Lojistik Dersine Giriş 

 Pazarlamanın Temelleri 

 İstatistik 

 Ulaştırmanın Temelleri 

 Finans Temelleri 

 Tedarik Zinciri Yönetimi 
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 Yönetim Temelleri 

4.Sene  

(3.Senede alınan dersler doğrultusunda danışmanlar tarafından yönlendirilip gereken dersler 

alınacaktır.) 

 

Lojistik 

 Satın Alma 

 Tedarik Zincirine Ulaştırma Yönetimi 

 Lojistikte Özel Problemler 

 Lojistik Üzerine Staj Eğitimi 

Havacılık 

 Hava Alanı Yönetimi 

 Hava Yolları İşletmesi 

 Uluslar Arası Hava Yolları İşletmesi 

 Hava Kargo İşletmeleri 

 Karşılaştırmalı Hava Yolu Yönetimi ve İşletmeleri 

Finans 

 Küçük İş Finansı 

 Gelişmiş İş Finansı 

 Finansal Bildiri Analizi 

 Uluslar Arası Finansal Yönetim 

Endüstri Mühendisliği 
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 Mesleki Güvenlik ve İş Yeri Analizi 

 Belirleyici İşletme Araştırmaları 

 Simülasyon 

Pazarlama  

 Hizmet Pazarlaması 

 Satış Yönetimi 

 Pazarlama Kanal Sistemleri 

 Bireysel Satış 

 Uluslar Arası Satış 

Yönetim 

 İşletme Yönetimine Giriş 

 İşletme Yönetimine Giriş ve Lojistikte Özel Problemler 

  İşletme Sistemlerine Giriş 

 İnsan Kaynakları Yönetimi 

 Örgütsel Davranış 

 Global İş Çevrelerinde Yönetim 

 Rekabetli Üretim İşletmeleri 

 Rekabetli Hizmet İşletmeleri 

 İşçi-İşveren İlişkileri 

 İşçi-İşveren İlişki Kuralları 

 Kalite Yönetim Sistemleri 
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3. JAPONYA’DA LOJĠSTĠK EĞĠTĠMĠ VEREN ÜNĠVERSĠTELER, ANA BĠLĠM DALLARI ve 

DERS ĠÇERĠKLERĠ 

 

3.1.TOKYO UNIVERSITY OF MARINE SCIENCE AND TECHNOLOGY 

Web: http://www.kaiyodai.ac.jp/English/ 

Adres: Tokyo University of Marine Science and Technology - 4-5-7,Konan,Minato-

ku,Tokyo,108-8477, Japan  

Tel: 81-3-5463-0675 

Tokyo Denizcilik bilimleri ve teknolojisi üniversitesinde Lojistikle ilişkili iki yüksek lisans programı 

yer alamkatadır. Bu programlar; 

 Lojistik işletme ve yönetimi 

 Lojistik sistem mühendisliğidir. 

 

Lojistik ĠĢletme Ve Yönetimi 

Lojistik işletme ve yönetimi başlığı altında alınana dersler ve içerikleri aşağıdaki gib i 

sıralanmaktadır. 

 

Dağıtım Endüstrisi Teorisi; Japon toptancıların ve parekendecilerin kararkteristik özellikleri 

hakkında bilgi vermeyi hedeflemektedir. Ana içerikler olarak, Japon parekende endüstrisinde 

tarihi firma ünvanı değişiklikleri ve toptancılıktaki sıçrarmalar verilebilir. 

http://www.kaiyodai.ac.jp/English/
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Mevcut Meseleler ve Sonuçları; Bu dersin iki adet hedefi bulunmaktadır. Birincisi;  Japoncada 

yazılacak olan eleştiri denemelerinde öğrencilerin nasıl bir yazım ifadesi kullanacağını 

öğretmek, ikincisi ise Japonya ve tüm dünyadaki sosyal, politik veya ekonomik problemleri göz 

önünde bulundurarak eleştiri denemesi yazdırmaktır. Bu sebepten bu ders Japonca tez 

yazımında da çok faydalı olacaktır.     

UlaĢım Politikası; Bu ders programı, öğrencilere ulaşım pazarında uygulanabilir yeteneklerini 

geliştirmeleri için ulaşım politikasının kurumsal vaziyetinin nasıl olduğunu öğretmektedir. 

UlaĢım Politikası Üzerine Seminer; Bu seminer dersinin açılmasının asıl hedefi, teorik ve 

ampirik açıdan ulaşım politikasını sınamaktır.  Bu derste saha çalışmaları, sınıf müzakereleri ve 

bu çalışmaların yazı dökülmesi hedeflenmektedir. Başlıklar, kentsel ulaşım, kırsal ulaşım, 

şehirler arası yolcu ulaşımı,  liman ulaşımı olarak tanımlanabilir. 

UlaĢım Ekonomisi ve Yönetimi; Bu dersin amacı,  çeşitli yönetim biçimlerini, ekonomik bilgileri 

tedarik etmek ve bu analitik verileri doğru uygulayabilmek ve ulaşım hizmet seviyesini 

arttırmaktır. Başlıklar: arz-talep, ürün-fiyat fonksiyonu, kusurlu ve kusursuz rekabette 

fiyatlandırma olarak sayılabilir. Deniz taşımacılığı, hava ve raylı sistem taşımacılığı ile uluslar 

arası ve yurt içi kamyon taşımacılığı ile ilgili şirketlere ait deneysel bilgiler verilecektir. 

Uluslar arası UlaĢım Teorisi; Bu dersin amacı, teorik ve ampirik olarak uluslar arası ulaşım 

hizmetlerinin, şirket aktivitelerindeki ve ekonomisindeki yerini sınamaktır ve incelemektir. 

Başlıklar: maliyet yapısı ve yoğunluk ekonomisi,  serbest fiyatlandırma ve tekel gücü, 

globalleşme olarak sıralanabilir. 

UlaĢım Ekonomisi ve Yönetimi Üzerine Seminer; Bu dersin amacı, teorik ve ampirik olarak 

uluslar arası ulaşım hizmetlerinin, şirket aktivitelerindeki ve ekonomisindeki yerini sınamaktır ve 

incelemektir. Mikro-ekonomistlerin gözünden, stratejik yönetim ve endüstriyel organizasyonlar 

hakkında tartışmalar yapılıp eleştiriler yazılacaktır. 

Endüstriyel Yapılar Hakkında Konferans; Bu konferansta, kendi ülkemizdeki ve diğer 

ülkelerdeki endüstriyel yapıları inceleyip, fonksiyonel etkilerini, doğal ve bölgesel ekonomi ile 

ilgili problemlerini ele alacağız. 

Dağıtım Ekonomisi Üzerine Seminer; Bu seminerde, dikkatimizi çeşitli mal dağıtım 

sistemlerine vereceğiz ve bunların pazarlarla, tüketim pazarları ile ilişkilerini inceleyeceğiz. Bu 

seminer mezun olacak mastır öğrencileri için çok faydalı olacaktır. 
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Lojistik Yönetim ve Ekonomisi Üzerine Özel Seminer; Bu seminer lojistik yönetim üzerine 

uzmanlaşılması için danışmanların öğrencilerine verdiği özel bir seminerdir.  Bu özel seminer 

mastır tezinin temellerini oturtabilmek amacı ile yapılmaktadır. 

Lojistik Yönetimi ve Ekonomisi Üzerine AraĢtırmalar; Bu araştırmada, her bir danışman 

öğrencilere lojistik yönetimi hakkında yazacakları mastır tezi hakkında yol göstermektedir. 

Danışman hocalar öğrencilere ayrı ayrı tez konularını vermektedir. Ayrıca araştırma çalışmaları 

ve konferanslarla da gidişatı kontrol etmektedir. 

 

Lojistik Sistem Mühendisliği 

Lojistik sistem mühendisliği programı altında alınan dersler ise; 

Türler arası UlaĢtırmada Güvenlik Yönetimi; 11 Eylül trajedisinden bu yana, türler arası 

ulaştırmada güvenlik yönetimi uluslar arası kurumlar tarafından, önem verilmesi gereken 

meselelerin arasında yer almaktadır. Bu ders kapsamında; konteynır taşımacılığında uluslar 

arası güvenlik politikaları, türler arası ulaştırmada global taşımacılık ve uluslar arası yükleme 

standartlarına uygun dokümantasyon eğitimi yer almaktadır. 

Lojistik ve Kargo Sistemleri Üzerine Uygulamalar; Bu ders kapsamında; otomasyon 

uygulanan araçlar, otomasyon uygulanan kargolar ve bu tip lojistik taşımacılıkta uygulanan 

kargo güvenlik yönetimi ele alınmaktadır. Öğrenciler, ne tip ekipman ve aygıtları nasıl 

kullanacaklarını bu uygulamalı ders aracılığı ile öğreneceklerdir.   

Tedarik Zinciri Optimizasyonu; Bu ders kapsamında; üretim, envanter ve dağıtım ile ilgili 

çeşitli problemlerin çözümü, genel lojistik sistem terimleri altında işlenmektedir. Bu tip 

sistemlerde, kalemler fabrikalarda üretilip, ara aşama sürecinde depolarda saklanıp akabinde 

ise perakendeci dükkanlara dağıtılmaktadır. Sonuç olarak, efektif üretim/dağıtım stratejileri 

toplam maliyeti azaltmaktadır ve servis kalitesinin artmasına yardımcı olup tedarik zincirini 

optimuma ulaştırmayı hedeflemektedir. Envanter yönetimi, üretim planlama ve dağıtım 

problemleri gibi özel durumlar  ile ilgili bağımsız problemleri entegre ederek, bir bütün halinde 

faydalı bir işletme haline getirmek için uygulanan stratejiler üzerinde durulmakta ve gerçek 

firmalardan da örneklemeler yapılmaktadır.   
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Lojistik ve Tedarik Zinciri Yönetiminde Örnek ÇalıĢmalar; Bu ders kapsamında; tedarik 

zinciri yönetimi ve lojistik üzerine uygulamalı çalışmalar yapılmaktadır. Özellikle araç güzergahı, 

lojistik network dizaynı, envanter stoklanması ve takvim optimizasyonları üzerine detaylı 

örneklemeler yapılmaktadır. 

Lojistik Mühendisliği; Lojistik, üretimden tüketime kadar geçen süreçte, ulaştırma sistemleri, 

envanter kontrolü, imalat ve montaj, paketleme, mal taşıma ve enformasyon sistemlerinden 

geçen eşya akımı olarak bilinmektedir. Bu dersin amacı, lojisitk sistem mühendisliğini geniş ve 

kapsamlı şekilde ele almak, sadece özel şirketlerde değil kamu hizmetlerinde de en efektif 

lojistik sistemlerin nasıl uygulanması gerektiğini göstermektir. 

Lojistik Mühendisliği Uygulamaları; Bu dersin amacı, lojistik sistemlerin planlama ve dizayn 

tekniklerini kapsamlı bir şekilde ele almak ve bu sistemleri doğru politikalar ile yönetebilmek için 

pratik uygulamalar ile öğretebilmektir. Bu dersin asıl odak noktası, efektif lojistik sistemleri, 

teslimat sistemleri ve tedarik zincir sistemlerini, iş ve sosyal lojistik gözü ile irdelemektir. 

Ġleri UlaĢtırma Planlaması; Bu ders kapsamında,  ulaştırma mühendisliğinde kullanılan talep 

tahmin metotları öğretilmektedir. Bu metodolojiler iki kısımdan oluşmaktadır. 1- Ekonometriden 

alınan statik analiz verileri 2- Ulaştırma network modellerindeki optimizasyon problemleri. 

Bölgesel Planlama Uygulamaları; Bu ders kapsamında, ulaşım mastır planları veya güncel 

şehir planları üstünde uygulamalar yapılmaktadır. 

Lojistik Bilgi Sistemleri Mühendisliği; Bu ders kapsamında, katılımcılar lojistik bakış 

açısından, iş yönetiminin nasıl işlediğini göz önünde bulundurmalıdırlar. Bütün katılımcılar,  

durumu iyi analiz etmeli, problemleri iyi süzmeli ve meseleler hakkında kendi şirketleri ile ilgili 

bilgiler doğrultusunda doğru kararları vermelidirler. 

Lojistik Dizaynı; Bizler çevresel problemlere köklü çözümler bulup, toplum için geri dönüşüm 

kaynakları oluşturmalıyız. Bu sebepten lojistik sistem dizaynırları yukarıda sözü edilen 

problemleri göz önünde bulundurmalıdırlar. Bu tip lojistik sistem dizaynları çok zordur ve bu ders 

kapsamında, talep tahmini, lokasyon planlaması ve geri dönüşüm kaynakları dizaynı 

öğretilmektedir. 

Lojistik Bilgi Sistemleri Üzerine Uygulamalar; Bu ders kapsamında amaç, data toplama 

metotlarını öğrenmek, data analizi ve sistem inşaatı. Amaç çağdaş lojistik bilgi sistemlerinin 

karakterlerini anlayabilmek ve sistem inşaası metotlarını öğrenmektir. 
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Ġleri Matematik Teorisi; Bu dersin amacı, teori oyununa giriştir ve içeriğine iki tip oyun vardır. 

1 . Bireysel Oyun 

2. Takım çalışması Oyunu 
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EK 1.2: TÜRKĠYE’DE ÖNLĠSANS, LĠSANS ve YÜKSEK LĠSANS DÜZEYLERĠNDE LOJĠSTĠK 

PROGRAMLARI 

 

1. TÜRKĠYE’DE ÖNLĠSANS EĞĠTĠMĠ VEREN M.Y.O. LOJĠSTĠK PROGRAMLARI VE 

DERS ĠÇERĠKLERĠ 

 

BEYKENT UNĠVERSĠTESĠ M.Y.O. -ULUSLAR ARASI LOJĠSTĠK PROGRAMI 

 

Birinci yarıyıl verilen dersler; 

 Türk Dili 1 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi 1 

 Zorunlu Yabancı Dil 1 

 Hukukun Temel Kavramları 

 Genel ĠĢletme  

 Genel Ekonomi 

 Temel Matematik 

 Temel Lohistik Bilgisi 

 

Ġkinci yarıyıl verilen dersler; 

 Türk Dili 2 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi 2 

 Zorunlu Yabancı Dil 2 

 Ticaret Hukuku 

 Genel Muhasebe 

 Bilgi Teknolojileri 

 Temel Ġstatistik 

 TaĢımacılık 

 

Üçüncü yarıyıl verilen dersler; 

 Dağıtım Yönetimi 

 Lojistik maliyet analizi 

 Lojistik Planlama ve Modelleme 

 Lojistik bilgi sistemleri 1 

 Tedarik zincir yönetimi 

 Depo yönetim sistemleri 
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Dördüncü yarıyıl verilen dersler; 

 Konteyner sistemleri ve iĢletmeciliği 

 Liman ĠĢletme ve Organizasyonu 

 Küresel Lojistik 

 Ġleri lojistik sistemler tasarım ve analizi 

 Lojistik bilgi sistemleri 2 

 Üretim yönetimi 

 

Verilen derslerden bazılarının içerikleri de aĢağıdaki gibidir. 

 

Ġktisat I; 

Ġktisat alanında yapılan çalıĢmalar büyük ölçüde insan ihtiyaçlarının rasyonel karĢılanmasına 

yöneliktir. Bu dersin verilmesinde amaç, öğrencilerin genel iktisadi terim ve açıklamalar 

konusunda giriĢ mahiyetinde de olsa bilgi sahibi olması, günlük hayatta ve mesleklerinde 

karĢılaĢtıkları iktisadi terimleri daha iyi anlayabilme ve yorum yapabilme yeteneklerinin 

geliĢtirilmesi ve günlük hayattaki iliĢkilerinde daha rasyonel kararlar verebilmelerini sağlamaktır. 

Dersin genel konuları arasında iktisadın temel kavramları, kıtlık sorunu ve çözümü, arz-talep ve 

esneklikler, tüketici dengesi, üretim ve maliyet, tam rekabet piyasası, monopol ve monopollü 

rekabet, oligopol piyasa türleri, milli gelirin hesaplanması, Klasik ve Keynesgil sistemin temelleri, 

para ve makro sistem, enflasyon, iĢsizlik, ekonomik dalgalanmalar ve istikrar sorunu, ekonomik 

büyüme ve döviz kuru sistemleri bulunmaktadır. 

 

Genel ĠĢletme; 

ĠĢletmeler hayatımızın önemli bir yerini teĢkil etmektedir. temel ĠĢletme ve iĢletme bilimi 

hakkında öğrencileri bilgilendirmek ve geliĢtirmek. Öğrencilerin, gelecekteki mesleklerine 

yönelik, iĢletme bilgilerine göre yetiĢtirmek, iĢletme ile ilgili temel kavramları kazandırmak, 

iĢletmelerin çevreleri ile olan iliĢkileri algılamalarını sağlamak, iĢletmelerin sınıflandırılması, 

iĢletmelerin kurulması, kuruluĢ yerleri ve seçimleri, iĢletmelerde büyüme modelleri, iĢletmelerin 

fonksiyonlarını ( yönetim ve organizasyon, finansman, üretim vb) tanımalarını sağlamak bu 

dersin  temel amacını oluĢturmaktadır. Dersin genel konuları arasında Temel iĢletmecilik 

kavramları ĠĢletmelerin tarihsel geliĢimi, ĠĢletmenin diğer bilim dalları ile iliĢkileri, ĠĢletmelerin 

temel ilkeleri, ĠĢletmelerin çevreyle iliĢkileri, sorumlulukları; iĢletmenin büyüme olgusu, 

ĠĢletmelerin sınıflandırılması, ĠĢletmelerin kuruluĢ çalıĢmaları, ĠĢletmelerin maliyetleri, iĢletmenin 

gelirleri, ĠĢletmenin verimliliği, Yönetim ve organizasyon iĢlevi, Tedarik fonksiyonu, üretim iĢlevi, 
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pazarlama iĢlevi, finansman iĢlevi, insan kaynakları iĢlevi, Ar-ge iĢlevi, halkla iliĢkiler iĢlevi, 

muhasebe iĢlevi bulunmaktadır. 

 

Hukukun Temel Kavramları; 

Hukukun temel kavramlarını tanıtmak ve toplumsal yaĢamda, hukukun yerini ve önemini tesbit 

ederek, hukuk kurallarının din, ahlâk ve görgü kurallarında hangi alanlarda farklılıklar taĢıdığını 

ve bu kurallar arasındaki etkileĢimleri tesbit etmek; hukun uygulanması alanında ve hukuk veya 

kanun boĢlukları konu olduğunda, hâkime tanınan yetkiler, dürüstlük kuralının uygulanması ve 

etkileri ve iĢlevi ve hukukun uygulanmasında konu olan kıyas yolu gibi yöntemler, hukukun 

dalları, Türk yargı sistemi, hukukta yorum sistemleri incenerek, hukuk alanında en temel 

bilgilerin öğrencilere aktarılması bu dersin genel amacını oluĢturmaktadır. 

 

Temel Lojistik Bilgisi; 

Lojistik günümüz rekabet koĢullarında firmalara fiyat ve hız avantajı kazandıran temel 

depolama, nakliye, malzeme temin ve tedarik gibi faaliyetleri kapsamaktadır. Öğrencilerin 

hizmet sektörü ve lojistik  kavramından baĢlayarak, uluslararası lojistik firmalarında varıncaya 

kadar, lojistik sektörünün rekabet için öneminin kavranmasını sağlamak bu dersin temel amacını 

oluĢturmaktadır,. Bunun için, teorik ve kavramsal temeller önem arz etmekle birlikte, gündelik 

konularla iliĢkilendirilerek konuların ele alınması bu amacı geniĢletmektedir. Dersin genel 

konuları arasında ĠĢletmelerin temel fonksiyonları (üretim, yönetim, pazarlama) Hizmet Sektörü, 

Toplam Kalite Yönetimi ve lojistik iliĢkisi Lojistik ve tedarik Zinciri Yönetimi, Lojistiğin ĠĢletme 

Fonksiyonları ile ĠliĢkisi TaĢımacılık Türleri, Lojistiğin Geleceği, E-Ticaret ve E-Lojistik, Lojistik 

Sektöründe DıĢ Kaynak Uygulamaları, 3PL,SPL, Ekonomik entegrasyon ve lojistik 

bulunmaktadır. 

 

Ġktisat II. 

Ticaret Hukuku Bilgisi; 

Bu Dersin temel amacı Ticari ĠĢletme Hukukuna iliĢkin kavram ve uygulanmaların öğretilmesi 

amaçlanmaktadır. Bu dersin Ġçeriği Ticari iĢletme, ticari iĢler ve tabi oldukları hükümler, tacir ve 

tacir olmanın hükümleri, ticaret sicili, ticaret ünvanı, iĢletme adı, markalar, haksız rekabet, ticari 

defterler, cari hesaplar ve tacir yardımcıları, adi Ģirketler, ticaret Ģirketlerinin genel hükümleri, 

ticaret Ģirketleri (kollektif Ģirketler, komandit Ģirketler, limited Ģirketler ve anonim Ģirketler) gibi 

konulardan oluĢmaktadır. 
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Uluslararası Ticaret ve Lojistik Yönetimi; 

Genel ĠĢleme yönetimi, iĢletmelerin sınıflandırılması, küresel ticaret, uluslararası rekabet 

stratejileri, uluslararası stratejik yönetim, uluslararası iĢletme yönetim yapıları. 

 

TaĢımacılık; 

Lojistik hizmetlerin eknomik hayat içerisindeki öneminin anlaĢılması - Tedarik zinciri kavramı, 

bitmiĢ ürünlerin hareketi ve stoklanması - TaĢıma modlarının incelenmesi - Temel taĢıma 

alanlarındaki yasal yapının incelenmesi - Nakliye altyapısı, Antrepo yönetimi, paketleme, 

handling 

 

Yönetim BiliĢim Sistemleri; 

Geleneksel iĢletme anlayıĢının, Ġnternet ve ağ teknolojilerindeki geliĢmelere ayak uydurması 

açısından, E-iĢletme kavramı. Günümüz iĢletmelerinde atölyelerdeki malzeme yönetiminden 

stratejik planlamaya kadar hemen her alanda biliĢim teknolojileri ve sistemleri yaygın bir Ģekilde 

kullanılmaktadır. BiliĢim teknoloji ve sistemlerine iĢletmeler çok büyük yatırımlar yapmakta ve 

zaman harcamaktadır. BiliĢim teknoloji ve sistemlerinin seçiminde yanlıĢ kararlar verilmesi 

iĢletmeleri ciddi sıkıntılara düĢürmektedir. Bu ders biliĢim teknoloji ve sistemlerinin tanıtılması ve 

bu konuda karar verirken daha bilinçli, iĢletmelerinin özelliklerine göre sistemleri seçmelerine 

yardımcı olacak konuları içermektedir. ĠĢletmelerde BiliĢim Sistemleri Uygulamaları, Temel 

BiliĢim Sistemlerinin incelenmesi, metotları, modelleri. BiliĢim Sistemleri GeliĢtirme Metodları, 

Bilgisayar Donanım, Yazılım ve Programları, Yönetim BiliĢim Sistemlerinin Tasarımı. Veri 

Madenciliği, BiliĢim Sistemleri Güvenliği ve Kontrolü, BiliĢim Sistemleri Örnek Olaylar. Ġnternet 

ve e-iĢletmenin geliĢimi, geleneksel iĢletme yapısından e-iĢletmeye geçiĢ, e-iĢletme teknikleri, 

e-iĢletmenin dünyada ve Türkiye'deki durumu ve geleceği. Bu ders lojistik ve taĢımacılık 

fonksiyonlarının baĢarıyla gerçekleĢtirilmesi için gerekli yazılım ve donanım desteğinin temel 

öğelerini içermektedir. Ekipman, personel, tesis, veri ve yazılım gibi tüm sistemlerin ihtiyaç 

duyacağı alanlarda, otomasyon, bilgisayar uygulamaları ve veritabanı desteği vurgulanacaktır. 

Ayrıca lojistik ve taĢımacılık yönetiminde kullanıldığı Ģekliyle MIS (Yönetim BiliĢim Sistemleri) 

uygulamaları ve kavramları da bu dersin kapsamında ele alınacaktır. 

 

Materyal Elleçleme ve Paketleme 

Depolama ve Envanter Yönetimi; 

Profesyonel anlamda depo yönetimi, uygun teslimat ve yerleĢim, düĢük maliyetli alan kullanımı, 

malzemelere en hızlı eriĢim, uygun malzeme rotasyonu, güvenlik ve depolanan mallarda 

esneklik yönetimi. Tedarik zincirinin baĢındaki malzeme ile sonundaki mamullerin nerede nasıl 

stoklanacağının yönetimi, bu kararların maliyetlere etkileri. 
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Lojistik Maliyet Analizi; 

Lojistik maliyetleri ve muhasebeleĢtirilmesi. Maliyetlerin sınıflandırılması, tam maliyetleme ve 

maliyet giderlerinin dağılımı, baĢa baĢ noktası analizi, değiĢken maliyetleme sistemi, sorumluluk 

muhasebesi ve transfer fiyatlama yöntemi, sipariĢ maliyetleme sistemi, standart maliyetleme 

sistemi, faaliyet tabanlı maliyet sistemi, bütçeleme, maliyet analizi ve fiyatlama kararları. Maliyet 

Muhasebesinin genel muhasebe ve gelir tablosu içindeki yeri, tanımı, amaçları, maliyet, gider ve 

masraf tanımları, Maliyet çeĢitleri, EĢ zamanlı kayıt sistemi, 7/A ve 7/B sistemlerine göre 

maliyetlerin sınıflandırılması, Standart ve Fiili maliyet sistemlerine göre gider hesaplarının 

incelenmesi (Ġlk madde-malzeme giderleri, iĢçilik giderleri, Genel üretim giderleri, AraĢtırma 

GeliĢtirme, Pazarlama-satıĢ Dağıtım, Genel Yönetim Giderleri ve Finansman Giderleri) Fiyat, 

miktar, ücret, saat, Bütçe, verim ve kapasite farkları, Giderlerin Dağıtımı (Fonksiyonel, gider yeri 

ve mamullere dağıtımı), SipariĢ maliyet sistemi, Safha maliyet sistemi, Standart maliyet sistemi, 

Sabit ve DeğiĢken masraflar, BaĢa baĢ noktası analizleri, satıĢ tutarı ve satıĢ miktarına göre 

emniyet ve kar marjı oranları. ĠĢletme Bütçeleri. Maliyet kavramları, sipariĢ maliyeti sistemi, 

safha maliyeti sistemi, bozuk mamullerin, firelerin ve artıkların hesaplanması, 

muhasebeleĢtirilmesi, toplam kalite yönetiminde maliyet. 

 

Lojistik Planlama ve Modelleme; 

Öğrencilerin Lojistik sektörünün incelenmesinden baĢlayarak, sistem yaklaĢımı olarak lojistik 

biliminde dikkat edilmesi gereken planlama tür ve modellerinin analizinin yapılması ve 

rekabetsel avantaj sağlayacak değer yaratma sürecinin öneminin kavranmasını sağlamak 

dersin temel amacını oluĢturmaktadır. Bunun için, teorik ve kavramsal temeller önem arz 

etmekle birlikte, gündelik konularla iliĢkilendirilerek konuların ele alınması bu amacı 

geniĢletmektedir. Ayrıca Yapılacak sektörel analiz öğrencilerin bu konudaki analitik düĢünce 

yeteneklerini geliĢtirecektir. ĠĢletmelerin temel fonksiyonları (üretim, yönetim, pazarlama), 

Tedarik Zinciri Modeli- Lojistik Yönetiminin Doğası ve ÜRĠY ile ĠliĢkisi. Endüstriyel KüreselleĢme 

ve Lojistik Yönetim Okulu, Sistem Kuramı ve Lojistiğin ĠĢletme Fonksiyonları ile ĠliĢkisi, Tedarik 

Zincir- Toplam Kalite Yönetimi ve lojistik iliĢkisi TaĢımacılık Türleri-Wal Mart'ın Lojistik  Yönetimi 

Açısından incelenmesi, Lojistiğin Geleceği, E-Ticaret ve E-Lojistik, Üretim ve Lojistik Sektöründe 

Kullanılan Modeller, Lojistik Sektöründe Yönetsel Karar Verme ve Karar Kuramı konularını 

içermektedir. Yöneylem araĢtırmasının tanımı - Karar problemlerinin tanımlanması - Model 

kurma ve doğrusal programlama - Simpleks yöntem - Duyarlılık analizleri - UlaĢtırma modelleri - 

ġebeke analizi - Envanter modelleri 
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Uluslararası Ticaret Hukuku; 

Bu dersin temel amacı, Uluslar arası ticari sözleĢmelerinin yapılmasını, tarafların hak ve 

borçlarını, uluslar arası ticari sözleĢmelerden doğan uyuĢmazlıkların çözümünü, milletlerarası 

tahkimi, uluslar arası ticarette kullanılan teslim Ģekillerini açıklamaktadır. Uluslar arası ticari 

sözleĢmelerin yapılma Ģeklinin açıklanması, tarafların hak ve borçlarının, uluslar arası ticari 

sözleĢmelerden doğan uyuĢmazlıkların çözüm yollarının açıklanması, milletlerarası tahkim, 

uluslar arası ticarette kullanılan teslim Ģekillerinin açıklanması. 

 

 

Uluslararası Nakliye ve Sigorta; 

Uluslararası ticaret ve ulaĢtırmaya genel bakıĢ, bilgi teknolojileri, Uluslararası ticarette ödeme 

Ģekilleri, taĢıma Ģekilleri, riskler, sigortalar, uluslar arası sigortacılık, uluslar arası sigorta 

kuruluĢları, gümrük mevzuatları ve iĢlemleri. 

 

Serbest Bölgeler ve Gümrük; 

Uluslararası Ekonomi, uluslar arası ticaretin serbestleĢtirilmesi, liberal ekonomi politikaları, 

uluslararası ticaretin küreselleĢmesi, ekonomik entegrasyon politikaları, bölgesel ticaret 

anlaĢmaları, gümrük birliği. 

 

Uluslararası Yük Kuralları ve Düzenlemeleri 

Tedarik Zinciri Yönetimi; 

Ürünün ham madde aĢamasından müĢteriye sunulmasına kadar geçen süreçte var olan satın 

alma, üretim ve lojistik faaliyetlerinin entegrasyonu, karar verme alanları ve bilgi teknolojilerinin 

kullanımı hakkında öğrencilerin bilgi ve yeteneklerini artırmak dersin temel amacını 

oluĢturmaktadır. Temel tedarik zinciri kavramlarının benimsenmesi Yoğun rekabet altındaki 

günümüz iĢletmeleri açısından  tedarik zincirinin öneminin vurgulanması, dünyada ve Türkiye' 

deki örnek tedarik zinciri uygulamaları, Tedarik zincirinde geliĢtirilmeye açık alanların 

belirlenmesi dersin kapsamını oluĢturmaktadır. 

 

Lojistik Bilgi Sistemleri; 

Lojistik ve taĢımacılık için gerekli yazılım ve donanım destekleri. Otomasyon, bilgisayar 

uygulamaları ve veritabanı desteği, gerekli donanım, personel veri ve diğer araç gereçler. 

Lojistik ve taĢımacılıkta yönetim biliĢim sistemleri kavramı. Lojistik organizasyonlarında bilgi 

teknolojisi uygulamalarına giriĢ, lojistik bilgi sistemlerinin tasarımı ve kullanımı, lojistik 

problemlerinin çözümünde bilgisayar kullanımı, elektronik veri değiĢimi, elektronik sipariĢ ve 

tanımlama sistemleri, elektronik iĢ ve lojistik bilgi sistemlerini, elektronik lojistik. 
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Üretim ve Servis Sistemleri Yönetimi; 

Dersin amacı öğrencilere temel üretim yönetim fonksiyonları ile lojistik faaliyetleri arasındaki 

iliĢkinin etkinlik ve verimlilik açısından analizini yapabilecek becerileri kazandırmaktır. Üretim ve 

lojistik kavramını ve üretimin tarihsel geliĢimini inceleyecek, üretim sürecinin ve üretim 

sistemlerinin tanımı, özellikleri ile üretim sistemlerinin sınıflandırılması. Üretim yönetimi ve 

üretim kararları, sorumlulukları ile üretim planlaması ürün yönetimi, kuruluĢ yeri seçimi, talep 

tahmini, kapasite planlaması, iĢ ve iĢ yeri düzenlenmesi. 

 

Mesleki Yabancı Dil I; 

1.sınıfta haftada 6 saat verilen ve ilk iki kurun kapsamlı bir Ģekilde ele alındığı Yabancı Dil dersi, 

2.sınıfta “Mesleki Yabancı Dil” olarak devam eder. Öğrenciler, temelini edindikleri yabancı 

dillerini mesleki terminoloji ağırlıklı olarak pekiĢtirir ve geliĢtirirler. Dilbilgisinin mesleki içerikli 

ifadelerle tekrar ele alınmasıyla birlikte, öğrencilerin mezuniyet sonrası profesyonel iĢ 

hayatlarında karĢılaĢabilecekleri durumlara dair konular teorik olarak verilmektedir. ĠĢletme 

grubu dahilindeki  ĠĢletme, Gümrük ĠĢletme, Bankacılık Sigortacılık, Büro Yönetimi ve 

Sekreterlik, Muhasebe, Uluslar arası Lojistik ve Uluslararası Ticaret bölümü öğrencileri iki 

dönem süresince yazıĢmalar, müĢterilerle yaĢayacakları diyaloglar, sektörleri ile ilgili jargonlar, 

telefon görüĢmeleri, teklif sunabilme ve rica edebilme, yurt dıĢı seyahatleri ve yurt dıĢında 

yaĢayacakları tecrübeler, alıĢveriĢ, hava alanı ve restoran diyalogları, kendi projelerini ve 

Ģirketlerini tanıtma amaçlı yapılan sunumlar, finans, reklam ve pazarlama alanları ile ilgili 

detaylar üzerinde çalıĢmalar yaparak iĢ baĢvuruları için özgeçmiĢ hazırlayabilme ve tüm bu 

aktiviteleri grup çalıĢması yardımı ile yapabilme becerilerini edinirler.    

 

Mesleki Yabancı Dil II; 

1.sınıfta haftada 6 saat verilen ve ilk iki kurun kapsamlı bir Ģekilde ele alındığı Yabancı Dil dersi, 

2.sınıfta “Mesleki Yabancı Dil” olarak devam eder. Öğrenciler, temelini edindikleri yabancı 

dillerini mesleki terminoloji ağırlıklı olarak pekiĢtirir ve geliĢtirirler. Dilbilgisinin mesleki içerikli 

ifadelerle tekrar ele alınmasıyla birlikte, öğrencilerin mezuniyet sonrası profesyonel iĢ 

hayatlarında karĢılaĢabilecekleri durumlara dair konular teorik olarak verilmektedir. ĠĢletme 

grubu dahilindeki  ĠĢletme, Gümrük ĠĢletme, Bankacılık Sigortacılık, Büro Yönetimi ve 

Sekreterlik, Muhasebe, Uluslar arası Lojistik ve Uluslararası Ticaret bölümü öğrencileri iki 

dönem süresince yazıĢmalar, müĢterilerle yaĢayacakları diyaloglar, sektörleri ile ilgili jargonlar, 

telefon görüĢmeleri, teklif sunabilme ve rica edebilme, yurt dıĢı seyahatleri ve yurt dıĢında 

yaĢayacakları tecrübeler, alıĢveriĢ, hava alanı ve restoran diyalogları, kendi projelerini ve 

Ģirketlerini tanıtma amaçlı yapılan sunumlar, finans, reklam ve pazarlama alanları ile ilgili 
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detaylar üzerinde çalıĢmalar yaparak iĢ baĢvuruları için özgeçmiĢ hazırlayabilme ve tüm bu 

aktiviteleri grup çalıĢması yardımı ile yapabilme becerilerini edinirler.    

 

 

KADĠRHAS UNĠVERSĠTESĠ M.Y.O. - ULUSLAR ARASI LOJĠSTĠK PROGRAMI 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 Ġktisada GiriĢ 

 ĠĢletme 

 Hukuk 

 Bilgisayar kullanımı 

 Lojistik 1 

 DıĢ ticaret 1 

 Pazarlama Ġlkeleri 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkilap Tarihi 

 Mesleki Ġngilizce 1 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 Makro iktisat 

 Bilgisayar Uygulamaları 

 Lojistik 2 

 GiriĢimcilik 

 TaĢıma Sistemleri 

 DıĢ ticaret 2 

 Borçlar Hukuku 

 Mesleki Ġngilizce 2 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi 2 

 Staj  

 

3. Yarıyıl verilen dersler 

 TaĢıma Operasyonları 

 Terminal Planlaması ve Yönetimi 

 Depo Tasarımı ve Stok Yönetimi 

 Kambiyo ĠĢletme Mevzuatı 

 Hizmet Pazarlaması 
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 Yönetim Muhasebesi 

 Sigortacılık 

 Halkla ĠliĢkiler 

 Türk Dili 1 

 Mesleki Ġngilizce 3 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

 Bankacılık 

 Gümrük Rejimleri ve Mevzuatı 

 Toplam Kalite Yönetimi 

 Ġstatistik 

 Uluslararası Ödeme ve Teslim Uygulamaları 

 Nakliyede Sorumluluk 

 Uluslararası Pazarlama 

 Türk Dili 2 

 Mesleki Ġngilizce 4 

 

Verilen derslerden bazılarının içerikleri de aĢağıdaki gibidir. 

 

Ġktisada GiriĢ;  

Üretici ve tükenici davranıĢı, arz, talep ve fiyat mekanizması, rekabetçi piyasaların iĢleyiĢi, farklı 

piyasa yapıları, firma dengesi, ölçek ekonomileri, dıĢsal ekonomiler, hükümet politikalarının 

piyasaların iĢleyiĢine etkisi. 

 

Makro Ġktisat;  

Ulusal Gelir, Enflasyon, ĠĢsizlik, Ekonomik Büyüme, Döviz oranları, Yurt dıĢı ekonomik iliĢkiler 

ve para, politikalar ve ulusal ekonomi analizi. 

 

 

ĠĢletme;   

Genel isletmeciliğe bakıĢ, isletme yönetimin amaçları ve basari kriterleri; isletme ve  çevresi; 

sosyal sorumluluk ve is etiği, isletmelerin sınıflandırılması; isletme kuruluĢ çalıĢmaları; kapasite 

kullanımı ve büyüme; temel yönetim fonksiyonları; planlama, organize etme, yerine getirme, 

koordinasyon ve kontrol; isletme yönetimin diğer fonksiyonları, AraĢtırma ve geliĢtirme 
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yatırımları ve üretim kapasitesini artıracak yeni teknolojilerin kullanımı, muhasebe, satın alma, 

üretim, insan kaynakları, halkla iliĢkiler, pazarlama, finans. 

 

 

 

 

 

Pazarlama Ġlkeleri; 

Modern Pazarlama AnlayıĢı, Pazarlama Yönetimi ve Stratejik Planlama, Pazarlama Çevresi, 

Pazarlama AraĢtırması, Tüketici Pazarları, Uluslararası Pazarlar, Pazar Bölümleme, Pazarlama, 

Hizmet Pazarlaması. 

 

 

Uluslararası Lojistik;  

Lojistik kavramı ve önemi, lojistik sektörü analizi, karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve 

boru hattı taĢımacılık modları, depolama, dağıtım, entegre taĢımacılık 

 

DıĢ Ticaret 1; 

DıĢ ticaret teorileri ve temel kavramlar. DiĢ ticaretin tarihsel geliĢimi, Yerel ticaret-dıĢ ticaret 

farkı. DıĢ ticarette teslim. DıĢ ticarette kullanılan belgeler. 

 

Lojistik 2; 

TaĢıma, dağıtım ve depolama yöntemleri, sözleĢmelerin düzenlenmesi, paketleme, yükleme 

boĢaltma, depolama, hasar ve tespiti sigortalama, tazminatlar 

 

GiriĢimcilik; 

GiriĢimciliğe giriĢ; giriĢimcilik devrimi, bireysellik içerisinde giriĢimci perspektifi; yenilik yapma 

tutkusu ve yaratıcılığın geliĢtirilmesi, giriĢimcilik fırsatlarının değerlendirilmesi ve tayin edilmesi, 

yeni teĢebbüslerin pazar araĢtırması; etkili is planının geliĢtirilmesi, yeni teĢebbüs tipinin 

seçilmesi, yeni teĢebbüs yatırımın kaynağı, yeni giriĢimler hususunda yasal düzenlemeler, 

giriĢimcilik geliĢiminin yönetilmesi, is giriĢimlerinin değerlendirilmesi, küçük  isletmelerinin 

yönetimine bakis. 

 

TaĢıma Sistemleri; 

Talep tarafında lojistik; üretim ve perakende lojistik; temin tarafında yapılan lojistik; nakliyeciler 

ve lojistik hizmeti sağlayanlar 
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DıĢ Ticaret 2; 

DıĢ ticarette ödeme biçimleri, peĢin ödeme, ön finansman,  mal mukabili, vesaik mukabili, 

akreditifli ödemeler.  Türkiye'nin dıĢ ticaret rejimi, Ġhracat rejim kararı,  yönetmeliği, tebliğleri, 

Ġthalat rejim kararı,  yönetmeliği, tebliğleri.   

 

Borçlar Hukuku; 

Borç iliĢkisi ve sorumluluk, borcun doğuĢu ve kaynakları.SözleĢmelerin oluĢması, Ģekli. 

Sebepsiz zenginleĢme. Borç hükümleri ve üçüncü Ģahıslara etkileri. Müteselsil ve Ģarta bağlı 

borçlar. Pey akçesi. Cezai Ģart. Alacağın temliki. Borcun nakli. Borçların sona ermesi. 

 

TaĢıma Operasyonları; 

Temel terminolojinin ve bugünün is çevresi dahilinde tasıma operasyonlarının anlaĢılması: arz 

ve talep ihtiyaçları; nakliye ve taĢımacılık operasyonlarının karakteristiklikleri, yönetimi ve 

kontrolü; müĢteri beklentileri ve hizmet; taĢıma maliyeti; nakliyenin geçerli olduğu temel 

uluslararası konuların kavranması 

 

 

Terminal Planlaması ve Yönetimi; 

Terminallerin fiziki planlaması ve özellikleri. Deniz, hava, kara ve demiryollarında liman, gar ve 

istasyonların altyapıları ve tasarlanmasında dikkat edilmesi gereken hususlar. Terminallerin 

genel ulaĢım sistemleri ile bağlantıları. Yolcu ve kargo taĢımacılığı acısından değerlendirmeler. 

 

Depo Tasarımı ve Stok Yönetimi; 

Tedarik zinciri modeli; analiz ve maliyetlendirme, tedarik zinciri dizaynı, yerin belirlenmesi, 

kaynak ihtiyacının tahmini, etkinliğin ölçümü ve kalite kontrol, depo dizaynı, envanter kontrolü ve 

verimliliği arttırabilme için fırsatlar 

 

Kambiyo ĠĢletme Mevzuatı; 

32 sayılı karar ve 1567 sayılı Türk parasının kıymetini koruma kanunu, kambiyo kavramı ve 

terimleri, ödeme Ģekilleri, kambiyo iĢlemlerinde kullanılan belgeler, kambiyo dosyalarının 

sonuçlandırılması. 
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Hizmet Pazarlaması; 

Hizmetin tanıtımı, servis kalitesi için gap model, hizmet sektöründe müĢteri davranıĢları, müĢteri 

beklentileri, müĢteri iliksilerinin sağlanması, hizmetin iyileĢtirilmesi aktiviteleri 

 

Yönetim Muhasebesi; 

Ġçeriğin, ilkelerin ve proses uygulamalarının tanıtımı, planlama, kontrol ve karar verme için 

islenebilir verinin raporlanması ve toplanması 

 

Sigortacılık; 

Risk, getiri, zararın/hasarın tazmini ilkeleri, reasürans, sigortacılığın ekonomideki yeri; sigorta 

fonlarının plasmanı, yatırım aracı olarak sigorta poliçeleri. 

 

Halkla ĠliĢkiler; 

Halkla iliĢkiler teorisi ve uygulamasının temel elemanlarının tanıtılması, toplum içinde halkla 

iliksilere genel bakıĢ, halkla iliksilerin organizasyonlarda, Turkiye`de, Avrupa Birliği‟nde ve global 

olarak sosyal, ekonomik ve politik etkilerinin incelenmesi, halkla iliĢkilerin teori be uygulamada 

planlanmasının tanıtımı, stratejik medya planlaması, stratejik planlama be organizasyonel 

amaçlar. 

 

Bankacılık;  

Yapısal ve fonksiyonel özellikleri bakımından bankalar, bankacılıkta aktif ve pasif yönetimi, 

temel bankacılık fonksiyonları, bankaların ekonomideki yeri. 

 

Gümrük Rejimleri ve Mevzuatı; 

Temel gümrük kavramları, Türkiye`de gümrük idaresinin yapısı, gümrük vergisi uygulamasında 

mükellefiyet, istisna, muafiyet ve genel iĢlemler, giriĢ ve çıkıĢ rejimi, gümrük kıymetinin 

belirlenmesi ve kontrolü, geçici çıkıĢ ve geri gelen eĢya, özel gümrük rejimleri, gümrük cezaları.  

 

Gümrük ve Transit ĠĢlemleri; 

TIR karnesi ve TIR teminat sistemi, UBAK sistemi ve kotalar, geçiĢ belgeleri, garantörler, SAD 

(Single Administrative Document), araçların tir sistemine uygunluk prosedürü, transit tipleri ve 

AB`de transit uygulamaları 

 

Toplam Kalite Yönetimi; 

Fikir ve konuların bazıları Ģu Ģekildedir: süreci geliĢtirme; süreç odaklılık; hizmet kalitesi; insan 

kaynakları; müĢteri memnuniyeti programı; kalite fonksiyonlarının yayılımı; süreç kontrolü ve 
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yapılabilirlik; denetlemenin rolü; kalite ekonomisi; verimlilik ölücümü; organizasyonel performans 

ölçütlerinin öğrenilmesi; ve deming, juran ve crosby`nin öğretileri 

 

 

Ġstatistik; 

Kurs istatistiksel nedenler ve sonrasında datanın tiplerinin tanıtımı, data toplama metotları, 

görsel ve açıklayıcı istatistikler hakkında düĢünmeyi teĢvik edici bazı örnek olaylarla baslar. 

Rasgele örnekleme, anketler, inceleyici çalıĢmalar, klasik istatistiksel modeller ve bazı sonuç 

çıkarıcı metotlar: özel baĢlıklara sayısal ve sayısal olmayan datalar için grafiksel görsellikler 

içermektedir; özet istatistiklerin hesaplanması ve yorumu; olasılık ve örneklemenin temel içeriği; 

binominal ve normal dağilim; hipotez testlerinin temel içeriği; tahmin ve güven aralığı , t-test gibi, 

ve korelasyon ve basit doğrusal regresyon 

 

Uluslararası Ödeme ve Teslim Uygulamaları; 

Temel kavramlar: dıĢ ticaret, serbest ticaret, sinir ticareti, serbest bölge, antrepo, konvertibilite 

vb. Akredite 7, sözleĢme. Ödeme türleri: vesaik mukabili, akreditifli ödeme, mal mukabili ödeme, 

peĢin ödeme, konsinye satıĢ. 

 

 

Nakliyede Sorumluluk; 

Sorumluluk türleri, sorumlulukla ilgili mevzuat. Trafik, kasko, CMR ve benzeri sigortaların isleyiĢ 

biçimleri. Kaçakçılık mevzuat 

 

Uluslararası Pazarlama; 

Uluslararası pazarlamanın tanıtımı; Türkiye‟nin, Amerika ve Avrupa Birliği ve Japonya‟nın 

uluslararası pazardaki yeri; uluslararası pazarlara giriĢ metotları; uluslararası basari için 

içerikler; uluslararası pazarlamada dıĢ çevresel analizler politika, yasal, kültürel ve ekonomik 

uluslararası pazarın seçilmesi, nereye gidiyoruz? Global Pazar, segment ve ülke secimi, 

posizyon ve hedeflere temel olacak uluslararası pazarlama çevresel araĢtırması, global 

ücretlendirme stratejileri, bütünleĢtirilmiĢ uluslararası pazarlama stratejisi 
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SAKARYA ÜNĠVERSĠTESĠ - MESLEK YÜKSEKOKULLARI – Lojistik Programı 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi 

 Ġngilizce 1 

 Temel Bilgi Teknolojisi Kullanımı 

 Üretim Sistemleri 

 Matematik  

 Genel ĠletiĢim 

 Teknolojinin Bilimsel Ġlkeleri 

 Bilgisayar Destekli Teknik Resim 

 Türk Dili 1 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkilap Tarihi 2 

 Ġngilizce 2 

 Temel Bilgisayar Bilimleri 

 UlaĢtırma Planlama 

 Pratik Eğitim 1 

 Genel Ekonomi 

 Ġstatistik 

 Malzeme Teknolojisi 

 Türk Dili 2 

 

 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 Genel ĠĢletme 

 Ġmalat Bilgisi 

 Fabrika Organizasyonu 

 Pratik Eğitim 2 

 SatıĢ Yönetimi 

 UlaĢtırma ve TaĢımacılık 

 Karar Verme Teknikleri 

 Toplam Kalite Yönetimi 

 Maliyet Muhasebesi 
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4. Yarıyıl verilen dersler; 

 ĠĢ ve Zaman Etüdü 

 Kurumsal TaĢımacılık 

 Lojistik 

 Pazarlama Yönetimi 

 Yük TaĢımacılığı 

 YönlendirilmiĢ ÇalıĢma 

 Ġnsan Kaynakları Yönetimi 

 ĠĢ ve Sosyal Güvenlik Hukuku 

 Elektroteknik 

 Üretim Planlama 

 

 

 

CANAKKALE 18 MART UNĠVERSĠTESĠ ÇAN MESLEK YUKSEKOKULU - LOJĠSTĠK 

PROGRAMI 

 

 Öğrenciler bölümden mezun olmadan önce lojistik firmalarında en az kırk iĢ günü zorunlu 

stajlarını tamamlamak zorundadırlar. Böylece öğrenciler, program boyunca alınan teorik bilginin 

iĢ hayatında uygulamaya nasıl dönüĢtürebileceği konusunda yetkin hale gelmektedir. Yanı sıra, 

lojistik programından mezun olan öğrenciler, tüm kamu ve özel kuruluĢlarda çalıĢma olanağına 

sahip olacaklardır. Gerek Lojistik sektöründe hizmet sağlayıcı olarak faaliyet gösteren gerekse 

lojistik fonksiyonlarının bir kısmını kendi bünyelerinde gerçekleĢtiren firmalarda ve lojistik 

sektörünün geliĢmesi ve yapılanması konusunda faaliyet gösteren firmaların çeĢitli 

kademelerinde görev alabileceklerdir. 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 Genel Matematik I 

 Lojistik Ġlkeleri-I 

 Genel ĠĢletme 

 Ġktisata GiriĢ 

 Hukuka GiriĢ 

 Lojistik Yönetimi 

 Teknik Resim 
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 Programlama-I 

 Bilgisayar 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi I 

 Türk Dili I 

 Yabancı Dil I (Ġngilizce) 

 

 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 Genel Matematik - II 

 Lojistik Ġlkeleri-II 

 Pazarlama Ġlkeleri 

 Genel Muhasebe 

 Uluslar Arası Ekonomi 

 Yönetim Organizasyon 

 Bilgisayar Destekli Teknik Resim 

 Ġstatistik ve Analiz 

 Programlama-II 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi II 

 Türk Dili II 

 Yabancı Dil II (Ġngilizce) 

 Beden Eğitimi 

 Müzik 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 ĠĢ Etüdü 

 Maliyet Muhasebesi 

 Yöneylem AraĢtırması 

 Satın Alma ve Envanter Yönetimi 

 UlaĢtırma Ekonomisi 

 DıĢ Ticaret Mevzuatı ve Gümrükleme 

 Uluslar Arası Pazarlama 

 UlaĢtırma Sistemleri  

 Üretim Planlama 

 Toplam Kalite Yönetimi 
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 Mesleki Ġngilizce I 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

 Lojistik Planlama ve Modelleme 

 Lojistik Sigortacılığı 

 Lojistik Tedarik Zinciri ve Dağıtım Yönetimi 

 UlaĢtırma Sistemleri Vergi ve Yatırım Mevzuatı 

 ġebeke OluĢturma ve Fiziksel Dağıtım Sistemleri 

 e-TĠCARET 

 Lojistiğin Bilgisayarlı Uygulamaları 

 Seminer 

 Mesleki Ġngilizce-II 

 Bitirme Projesi 

 

 

 

ÇANAKKALE 18 MART UNĠVERSĠTESĠ GELĠBOLU PĠRĠREĠS MESLEK YUKSEKOKULU - 

DENĠZ VE LIMAN ISLETME PROGRAMI 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Genel ĠĢletme;  

ĠĢletme ile ilgili genel bilgiler, ĠĢletmenin kuruluĢ çalıĢmaları ve de ilgili problemler. ĠĢletmelerin 

hukuki yapıları büyüklüğü, kuruluĢ yeri  ve seçim kriterleri. ĠĢletmenin yönetim fonksiyonları, 

yönetimle ilgili problemler ve çözümler, planlama, organizasyon , yöneltme ile ilgili sorunlar. 

ĠĢletmenin alt fonksiyonları (Üretim, finans, pazarlama v.b.) 

 

Genel Ekonomi;  

Ekonominin genel tanımları, Mikro Ekonomi, (Üretim teorisi, tüketim teorisi, piyasa dengesi, 

genel denge) Makro Ekonomi, (Milli gelirin hesaplanması, bölüĢüm teorisi, milli gelir ve istihdam, 

para teorisi, dıĢa açık ekonomide milli gelir, Uluslararası ekonomik iliĢkiler, iktisadi büyüme 
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Genel Muhasebe;  

Muhasebe ile ilgili temel kavram ve belgeleri tanıyabilme, Finansal tablolardan bilanço ve gelir 

tablosu düzenleme ile ilgili temel ilkeleri kavrayabilme, Bilanço ve gelir tablosu hesaplarının 

iĢleyiĢini kavrayarak geçici mizan düzenleyebilme 

 

Temel Hukuk;  

Sosyal hayatı düzenleyen kurallar, hukukun tanımı ve dalları. Yargı organları, Anayasa kavramı. 

Medeni kanun, Ģahıs hukuku, borçlar hukuku, borç iliĢkisi, akitler, haksız fiil, haksız iktisap,  

borcun ifası, üçüncü kiĢilere etkileri ve sona erdirilmesi, müteselsil borçlar, Ģarta bağlı borçlar.  

 

ĠletiĢim;  

ĠletiĢimin Önemi, ĠletiĢimin Kapsamı, AĢağıya Doğru ĠletiĢim, AĢağıya Doğru ĠletiĢimde Engeller 

ve Çözümler, Yukarıya Doğru ĠletiĢim, Yukarıya Doğru ĠletiĢimde Engeller ve Çözümler, Halkla 

ĠletiĢim, Yatay ĠletiĢim, ĠĢletmelerde MüĢteri ile ĠletiĢim, Reklam, Halkla ĠliĢkiler, Tanıtım, 

Bilgisayar Destekli ĠletiĢim 

 

Matematik –I-;  

Fonksiyonlar (fonksiyon tanımı, fonksiyon türleri, BileĢke Ters, Üstel, Logaritmik, Trigonometrik 

ve polinom fonksiyonları, iĢletme problemlerinin matematik modelleri. Linner denklem sistemleri 

(iki ve üç bilinmeyenli linner denklem sistemleri çözümü ve bazı uygulama alanları, ikinci derece 

denklemler) iĢletme ve iktisadi uygulama (Hasılat – Maliyet, Arz – Talep, Kar fonksiyonları, faiz 

ve bileĢik faiz hesabı)  Linner programlama (Linner programlama probleminin özellikleri, iĢletme 

problemlerinin Linner Programlama modellerinin kurulması, Linner programlama problemlerinin 

grafikle çözümü, Linner  programlama problemlerinin cebirsel çözümü ve simpleks metodu 

 

Fizik –I-;  

Vektörler, statik, dinamik, iĢ, enerji, güç, momentum, dönme hareketi, harmonik hareketi, 

hidrostatik, ısı ve sıcaklık, ısı transferleri, dalga hareketleri, ses ve ıĢık  

 

Kimya;  

Temel bilgiler, asitler ve bazlar, su kimyası, su  testi ve su ıslahı, korozyon, kazan suyu, test 

cihazları ve kimyasal katkılar. 

 

Bilgisayar –I-;  

Bilgisayar kavramına giriĢ, Bilgisayar kullanımı ile ilgili temel kavramları, iĢletim sistem 

komutları, Windows‟un temel kavramları, Windows penceresinin tanıtımı. Windows Setup 
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ĠĢlemleri (Mouse, Ekran ve Klavye tanımlama) Deniz ve Liman iĢletmeciliği ile ilgili paket 

programları, kullanılması, uygulanması, inter-net kullanılması, serbest çalıĢma. 

 

A.Ġ.Ġ.T  –I-;  

Ġnkılabın tanımı, Türk Ġnkılabının amacı ve önemi, fikir akımları, kongreler, TBMM‟nin açılıĢı, 

Ulusal devlete karĢı tepkiler, Mudanya Mütarekesi, Lozan Konferansı, Saltanatın Kaldırılması    

 

 

 

Türk Dili –I-;  

Dil ve yazı. Söz ve sözcük. Ses ve Türkçe‟nin ses özellikleri. Sözcük türleri ve sözcük yapısı. 

Tümce ve tümcenin öğeleri, tümce çözümleri. Terimler, deyimler ve atasözleri 

 

Yabancı Dil –1-(Ġngilizce);  

TEMEL ĠNGĠLĠZCE (ÖĞRENCĠLERĠN SEVĠYELERĠNE GÖRE DEĞĠġĠK KURLARDA, DAHA SONRA OKUNACAK 

DENĠZCĠLĠK ĠNGĠLĠZCESĠNE TEMEL OLUġTURACAK  EN UYGUN GELĠġME AMAÇLANIR) Temel dil bilgisi, 

kelime bilgisi, cümle kuruluĢu, bu konularla ilgili uygulamalar 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Gemi ve Liman Bilgisi;  

Gemiler hakkında genel bilgi, gemilerin sınıflandırılması, gemi yapısı ve yapı standartları, yatlar 

ve gezi tekneleri, gemide standartların ikamesi, gemi terminolojisi, gemicilik bilgisi (gemi bağları, 

.....), limanlar ve yat limanları, gemi güverte donanımları, gemide yaĢam ve insan iliĢkileri.  

 

Deniz  Hukuku;  

Deniz ticaret hukuku ile ilgili temel kavramlar. Deniz idari teĢkilatı, görev ve yetkileri, Denizde 

can ve mal güvenliği ve deniz çehresinin korunması konusuna iliĢkin IMO SözleĢmeleri 

(SOLAS,MARPOL) ve uygulanmalarına iliĢkin temel bilgiler. Denizde can ve mal koruma 

hakkında yasa gerekleri. Limanlar yasası. Harçlar yasasının ilgili gerekleri. Deniz iĢ yasası. 

Kaptanın tanımı, yetki ve sorumlulukları. Deniz kazaları ve çatma. Avaryalar. Kurtarma yardım. 

Gemi ile ilgili gemide taĢınacak belgeler. Sigorta ve deniz sigortası. 

 

Denizcilik Kimyası;  

Yağ ve yakıtlara uygulanacak çeĢitli katkı maddeleri, denizcilikte kullanılan çeĢitli kimyasallar ve 

kullanım alanları, deniz boyaları 
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Uluslararası Denizcilik SözleĢmeleri;  

Uluslararası Denizcilik Örgütü‟nün (IMO) hakkında genel bilgiler ve yapısı. IMO‟nun Alt 

SözleĢmeleri. Türkiye‟nin taraf olduğu sözleĢmeler. Uluslararası denizcilik sözleĢmelerinin Türk 

Ticaret Kanunu‟ndaki yeri 

 

Matematik –II;  

Limit (Limit tanımı ve süreklilik, sonsuz küçük kavramı, dizilerin ve fonksiyonların limiti) Türev 

(türev kavramı ve tanımı, Haspital kuralı ve uygulamaları, maksimum – minimum problemleri ve 

kar maksimizasyonu, Türevin iĢletme problemlerine uygulanması) Integral (integral kavramı, 

integral alma kuralları ve alan hesapları, integralin iĢletme ve ekonomi problemlerine 

uygulanması) 

 

Fizik –II;  

Elektrostatik, elektriksel alan ve potansiyeli , Doğru akım, Akım ve direnç DC devreleri, 

Alternatörler,Alternatif Akım., Mıknatıslık, elektromanyetik, indüksiyon, AC devreleri, 

elektromanyetik dalga. 

 

ĠĢletme Yönetimi;  

ĠĢletme, giriĢim ve giriĢimci, Yönetim ve yönetici, iĢletme yönetiminin genel kavramları, ĠĢletme 

bütçesi, yönetim çeĢitleri, planlamanın tanımı, planlamanın aĢamaları, iĢletme yönetiminde 

hiyeraĢik planlamanın önemi. ĠĢletmenin genel esasları, yönetimin genel esasları, yönetim 

süresi (kapsam, evreleri, planlama, örgütleme, yürütme, uzlaĢma, kontrol, karar verme, yönetim 

türü ve biçimleri) Yönetim organları, yönetici eğitimi. ĠĢletme politikası ile ilgili temel kavramlar. 

Stratejik yönetimin öğeleri, süreci, aĢamaları (dıĢ ve iç çevre analizi, kaynak analizi ) Stratejik 

seçeneklerin saptanmasında kullanılan araçlar. Alternatif  stratejiler, Stratejinin seçim, 

uygulanması, uygulanmasının kontrolü ve değerlendirilmesi.  

Gemi Makine Elemanları;  

Ġçten yanmalı makineler, Dizel Motorları ve benzin motorları, ÇalıĢma  ilkeleri, Ağır, Orta  ve 

yüksek devirli makineler, Kazanlar, Kazan türleri, Buhar türbinleri, Buhar türbinlerinin tipleri, 

Buhar türbinlerini oluĢturan kısımlar, Buhar türbinleri devreleri, Isı değiĢtiriciler BuharlaĢtırıcılar 

ve damıtma ilkeleri 

 

Bilgisayar II;  

WORD‟e giriĢ ve çalıĢma ekranın tanıtımı (araç çubuklarını oluĢturma – kaldırma, kısa yol 

tuĢlarının kullanımı) Dosyalama iĢlemleri, Belge düzenleme , sayfa tasarımı , sayfa yazdırma, 
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Tablolar oluĢturma, Grafik çizimleri Deniz liman iĢletmeciliği ile ilgili paket programların 

kullanılması, uygulanması, internet kullanılması, serbest çalıĢma. 

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi II;  

Cumhuriyetin ilanı ve hilafetin kaldırılması, Türkiye Cumhuriyetinin iç ve dıĢ politikası, 

Atatürkçülük ve Atatürk‟ün Ġlkeleri   

 

Türk Dili II;  

Noktalama iĢaretleri, yazım kuralları; yazılı anlatım ve yazılı anlatım biçimleri; Sözlü anlatım, 

anlayarak dinleme ve etkili konuĢma   

 

Yabancı Dil II;  

TEMEL ĠNGĠLĠZCE (ÖĞRENCĠLERĠN SEVĠYELERĠNE GÖRE DEĞĠġĠK KURLARDA, DAHA SONRA OKUNACAK 

DENĠZCĠLĠK ĠNGĠLĠZCESĠNE TEMEL OLUġTURACAK  EN UYGUN GELĠġME AMAÇLANIR) Temel dil bilgisi, 

kelime bilgisi, cümle kuruluĢu, bu konularla ilgili uygulamalar 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Kalslama ve Sörvey KuruluĢları;  

Lloyd kuruluĢları, yapısı ve görevleri. Bir geminin denize elveriĢli hale getirilmesi, Gemilerin 

klaslanması, klaslama yapılırken izlenen prosedürler, Gemilerin klastan düĢmesi sonucu 

karĢılaĢacağı durumlar. 

Denizcilik Ġngilizcesi; Gemi ölçüleri ve tonaj kavramları, gemilerin sınıflandırılması, teknik ve 

ticari gemi iĢletmeciliği, firmasının iliĢkide bulunacağı kurum ve kuruluĢların tanımlanması ve 

fonksiyonları, gemi yapısal elemanlarının analizi, muhtelif makine ekipman ve teçhizatın farklı 

gemi tiplerine göre tanımlanması, gemi dizel makinelerinin hareketli ve hareketsiz parçaları, 

yakıtlar ve gemi dizel makinelerinde yanma, kazanlar ve türbinler, tatlı su üreteçleri, 

ayrıĢtırıcılar, sintine seperatörü, varıĢ ve kalkıĢ öncesi makine dairesi hazırlıkları 

 

Liman ĠĢletmeciliği;  

Deniz iĢletmeciliğinin genel tanımı ve  bileĢenleri. UlaĢtırma sistemleri ve bileĢenleri. Deniz 

ulaĢtırması ve iĢletmesi, deniz ulaĢtırma talebi ve kolları, Deniz taĢımacılığı Ģekilleri, Gemi 

iĢletmeciliği Ģekilleri, Gemi iĢletmeciliğinde kullanılan gemiye ve yüke ait belgeler. Denizcilik 

sektöründe çalıĢan elemanların optimal Ģekilde çalıĢtırması ve idaresi. Yükün istiflenmesi, 

lashing, muhafaza, teslim ve boĢaltma, Seyir sayısı ve geminin bu seyir sayısını en az yakıtla 

en uzun mesafeyi alabilme imkanları. Deniz iĢletmeciliği, Gemi iĢlemeciliği, Tersane 
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iĢletmeciliği, Liman ve terminal iĢletmeciliği, Acenteler, Brokerlik iĢletmeciliği, deniz sigorta 

iĢletmeciliği. Kaynak ve sermaye yönetimi, kaynak ve sermaye yönetiminde planlama teknikleri. 

 

Yük ĠĢlemleri ve Gemi Stabilitesi;  

Gemi teknesi ve özellikleri, Güverte donanımı, Yükleme hattı ve markalama, plimsol markası ve 

kana (draft) rakamları, Deplasman hesabı, draft sörvey, Yüzdürme kuvveti, Deniz suyu 

yoğunluğunun etkisi, Ağırlık merkezinin hareketi, Serbest yüzey etkisi, Trim hesabı ve 

düzeltmesi 

 

Gümrük Mevzuatı ve Gümrük Ġdaresi;  

Deniz ve Gümrük Mevzuatının tanımı. TaĢımacılıkta karayolu, suyolu, denizyolu, demiryolu, 

havayolu entegrasyonu sonucu ikili veya daha fazla kombinasyonlar sonucu ikili veya daha fazla 

kombinasyonlar sonucu ortaya çıkacak hukuki sorunları, liman giriĢ – çıkıĢ belgeleri, personel 

listeleri, Gemiye katılıĢ – ayrılmalar, gemilere yük alıp – verilmesi. Gümrük Mevzuatı , Beyan 

mektupları, Ambarların mühürlenmesi ve açılması, Gümrük kontrol ve belgeleri. 

 

Deniz UlaĢtırma Ekonomisi;  

Seferlik yakıt hesapları, Navlun hesapları: Kırkambar yükü hesabı, Tek parça yük hesabı, 

Dökme yük hesapları, Balyalı yük hesapları, sıvı dökme yük hesapları, LPG, LNG yük hesapları. 

Geminin Sabit Gider hesaplamaları, personel maaĢ hesaplamaları ve sabit giderlere etkileri. 

 

Limanlar ve Terminaller;  

ĠĢletme ve sistem , Liman, iskele, platform ve terminal sistemleri  . Liman terminallerde giren ve 

çıkan trafiğin yörüngeleri, servis sitemleri, kontrol – denetim sistemleri, depolama alanları, servis 

sistemlerinde servis ve bekleme süreleri. Limanlarda yatırım ve iĢletme bileĢenleri, maliyetler, 

sabit ve değiĢken maliyetler. Limanlarda optimum servis araçları ve yapıları.  

 

Deniz Meteorolojisi;  

Meteorolojinin denizcilikteki önemi, gemideki meteorolojik aygıtlar ve kullanımları. Meteorolojinin 

elemanları, atmosfer ve fiziksel özellikleri. Basınç ve rüzgar sistemleri. Hava sıcaklığı, nemlilik, 

bulutlar, yağıĢ ve görünürlük. Cephe sistemleri. Sinoptik haritalar ve analizi, hava tahmini, 

meteorolojik gözlem ve raporlar, okyanus ve denizin fiziki ve kimyasal yapısı, denizaltı yapısı. 

Dalgalar, akıntılar ve gel-git olayları. 
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Ġstatistik;  

Olasılık ve istatistiğin tanımı, rasgele olay ve değiĢken, permütasyon, kombinasyon ve küme, 

olasılık dağılımının özellikleri ve parametreleri, koveryans ve korelasyon katsayısı, önemli 

olasılık dağılım fonksiyonları. 

 

Toplam Kalite Yönetimi;  

Hizmetin temel özellikleri, Hizmette kalite ve algılama, Kalite süreci, kalite yaklaĢımları,  Toplam 

kalite yönetiminin temelleri, Kalite çemberleri, ĠSO 9000, kalite ödülleri ve imaj, Kalite ekipleri ve 

yönetimi, Kalite yayılımı, Hoshin planlaması, Sürekli geliĢtirme 

 

Deniz Ticaret Hukuku;  

ĠĢletmenin tabi olduğu ticarî mevzuatı tanıyabilme, ticari hayatta karĢılaĢılabilecek sorunları ve 

çözüm yollarını kavrayabilme, Ģirketlerin kuruluĢ ve yönetimi ile ilgili temel bilgileri kavrayabilme, 

ticari senetleri, özelliklerini, türlerini ve ticari hayatta bu senetlerle ilgili karĢılaĢılabilecek 

sorunları kavrayabilme. 

Ticaret hukukuna giriĢ, tanımlar, TTK‟na göre ticari iĢ, ticari hüküm, ticari iĢletme, tacir, tüccar 

yardımcıları, ticaret Ģirketleri, kıymetli evrak, Milletlerarası hukuk, anlaĢmalar, diplomasi 

temsilcileri, karasuları, iç suları,  serbest geçiĢ ve boğazlar rejimi, Montreux ve Lozan 

AntlaĢmaları, Kıta sahanlığı, bitiĢik bölge, abluka ve ambargo. 

 

Seyir ve HaberleĢme Aygıtları;  

GPS ve DGPS, Radar ve ARPA yapısı, Dümen ve Dümen Donanımları, Otopilot ve Emergency 

Dümen Donanımları., Telsizle Gemiden Gemiye ve Gemi Sahil HaberleĢme Aygıtları, GMDSS, 

MERSAR. 

 

Genel Turizm Bilgisi;  

Turizm ve Turist Kavramları, Temel YaklaĢımlar, ÇeĢitli Sınıflandırmalara Göre Turizmin Türleri, 

Turizmin GeliĢmesine Etki Eden Unsurlar, Turizm Endüstrisinin Yapısı ve Özellikleri, Turizm 

Arzı, Turistik Ürün, Turizm ĠĢletmelerinin Tanımı, Yapısı ve Sınıflandırılması, Turizm Talebinin 

Özellikleri, ÇeĢitleri, Talebi Etkileyen Unsurların Ġncelenmesi, Turizmin Ekonomik, Sosyal ve 

Fiziksel Çevrelerle ĠliĢkileri, Olumlu ve Olumsuz Etkileri Türkiye'de Turizm, Planlı Dönem ve 

Öncesinde Turizm, Türkiye Ekonomisinde Turizmin Yeri, Turizm Endüstrisinin Sorunları ve 

Çözüm Önerileri. 
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4. Yarıyıl verilen dersler 

 

Gemi Kiralama ve Brokerlik;  

Navlun sözleĢmesi Ģartları, Gemi kiralama Ģekilleri, Yük ve gemi sirkülasyonu, Hazırlık mektubu 

ve zaman sayımı, olgular tutanağı ve zaman çizelgesi, Starya-sürastarya hesaplamaları 

 

Konteyner Sistemleri ve ĠĢletmeciliği;  

Konteynerizasyon, yüklerin birimleĢtirilmesi. Konteyner yapısı ve elemanları. YapılıĢlarına ve 

kullanılıĢlarına göre konteyner çeĢitleri. Satıcının deposundan alıcının deposuna kadar 

konteynerin taĢınması sırasında geçirdiği evreler. Konteynerin takibinde yapılması gereken 

iĢlemler. Konteyner taĢımacılığında kullanılan belgeler. Yüklerin konteynerlere istiflenmesi, 

Konteynerlerin gemiye istiflenmesi. Konteyner gemileri 

 

Pazarlama Ġlkeleri;  

Pazarlama kavramı, Pazar yapıları, tüketici davranıĢı, Pazar oluĢturma, ürün ve fiyat analizi, 

Dağıtım ve yükseltme kararları, Pazar araĢtırmasına giriĢ, sosyal pazarlama, deniz 

taĢımacılığında pazarlama elemanlarının fonksiyonları, iĢletmelerin Pazar olanaklarının analizi, 

Pazar seçimi, Pazar oluĢturma ve yöntemi esasları. Uluslararası pazarlama yöntemleri.  

 

Yük ĠĢlemleri ve Gemi Stabilitesi II;  

Gemi ve yük çeĢitleri, yük ve gemilerin özellikleri. Gemi teknesi ve yapısı. Yük planı ve yük istifi, 

ambarların yüke hazırlanması, özel yükler. Yük iĢlemleri, yüklerin bağlanması ve korunması. 

Yük elleçleme donanımları, güverte teçhizatı, ambarlar, tanklar ve devreler. Tehlikeli ve zararlı 

yükler, dökme yükler, tahıl yüklemesi. Uluslar arası Tehlikeli Yükler Kodu‟nun (IMDG) 

kullanılması. Tankercilik. Gemi üzerindeki gerilmeler. Statik denge, serbest sıvı etkisi. Ġstif ve 

denge hesapları, GM ve trimin hesaplanması. 

 

Deniz Acenta ĠĢletmeciliği;  

Gemilerin limanda bağlanmaları ve diğer limanlardaki faaliyetlerindeki ihtiyaçları. Bu 

ihtiyaçlarının yerine getirilmesine iliĢkin esaslar. Acenteciğin tanımı, geçmiĢi ve günümüzdeki 

konumu. Türk ve yabancı bayraklı gemilerde yapılan acentecilik. Acentecilik mevzuatı, 

Denizcilikte ilgi kıyı kuruluĢları (Gemi inĢa, onarım, ikmal, sigortacılık, hukuk ..... v.s.) Kiralama 

akdinin doğuĢu, kiralama Ģekilleri, broker nedir? Fonksiyonları, sorumlulukları nelerdir? Kiralama 

nedir? Navlun iĢlemlerindeki maliyet hesabı ve navlunun belirlenmesi. KonĢimento, kancelo, 

starya, sürstarya, dispeç ile ilgili uygulama ve mevzuatların karĢılaĢtırılması. 
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Bitirme Projesi;  

Deniz ve liman iĢletmesinin kapsamının içeren, ulusal ve uluslararası her türlü konuları gerçek 

verilere dayanarak hazırlanacak ön lisans araĢtırma düzeyinde yazılı rapor Ģeklinde olacaktır. 

 

Denizcilik Ġngilizcesi II;  

Yakıt ve yağlama yağı devreleri, soğutma suyu devreleri, sıkıĢtırılmıĢ hava devreleri, egzos  

devreleri, balast ve sintine devreleri, yangın devreleri, tanklar ve yerleĢim planları, makine ve 

teçhizatların kullanma klavuzlarının anlaĢılıp kullanılması,Gemi dizel motorlarında yağlama yağı 

sistemi, Gemi dizel motorları ilk hareket sistemleri, Gemi dizel motorlarında soğutma sistemi, 

pervaneler ve  tahrik sistemleri, pompalar ve kompresörler, ısıtma, soğutma iklimlendirme 

sistemi.     

 

Finansal Yönetim;  

Finansmanla ilgili temel kavramları tanıyabilme, Finansal tabloların analizinde kullanılan oranları 

kavrayabilme, Bir iĢletme için varlıkların yönetimi, kaynakların bulunması ve yatırım kararlarının 

verilmesinde kullanılan yöntemleri kavrayabilme. 

 

Liman Organizasyonu;  

Limanların yönetim ve iĢletme Ģekilleri, Limanların bakım-onarım ve genel güvenlik 

organizasyonu ve yönetimi, personel eğitiminin planlaması, limanlarda bakım-tutum yönetimi.  

 

Denizcilik Sigortaları ve P&I kuküpleri;  

Sigortanın tanımı, Sigorta iĢletmeciliğin amacı ve iĢlevleri, Sigorta piyasasını etkileyen etkenler 

ve özellikleri, Risk analizi, Reasürans iĢletmeleri ve komisyonlar, iĢlevleri, risk yönetim 

politikaları. ĠĢ hayatındaki riskler ve korunma önlemleri. Deniz sigortası ile ilgili temel kavramlar. 

Deniz sigorta iĢletmeciliğinde gelir ve maliyet analizi. Tekne, Makine, Yük (Emtea), Navlun 

Sigortalarının incelenmesi. Klüp sigortaları, yapısı ve iĢlevleri. 

 

Deniz ĠĢ Hukuku;  

Deniz ĠĢ Yasası maddelerine genel bakıĢ, ĠĢ Hukukunun temel kavramlarını,uygulama 

alanlarını, bölümleri olan Bireysel ĠĢ Hukuku ve Toplu ĠĢ Hukukunu kavrayabilme, Sosyal 

Güvenlik Sisteminin, geliĢimini, araçlarını, hukukî niteliğini, sigorta kollarını ve Türkiye‟deki 

sosyal güvenlik kurumlarını tanıyabilme. 
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Avrupa Birliği ĠliĢkileri;  

AB Hakkında genel bilgiler, AB ve Türkiye‟nin karĢılıklı olarak birbirleri için önemi, Parasal birliğe 

geçiĢ ve Euro‟nun kullanılmaya baĢlamasının etkileri ile ilgili bilgiler 

 

Yat Turizmi;  

Yat tanımı ve temel bilgiler, Yat Turizmi hakkında temel kavramlar, yat turizmi yönetmeliği, kısa 

mesafe gezinti turları, charter ve  kruvaziyer, Türkiye ve dünyada yat turizmi, yatçılıkla ilgili yasal 

düzenlemeler, kiralama esasları. 

 

 

 

BAHÇEġEHĠR UNĠVERSĠTESĠ M.Y.O. -Uluslararası Lojistik Programı 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Genel Muhasebe;  

Bu ders, finansal raporlamanın uygulama ve standartlarına iliĢkin temel kavramları kapsarken, 

ağırlık raporları kullananlar tarafına verilmiĢtir. Ders bir örgütün ilgili finansal datalarını sunmak, 

analiz etmek amacıyla dizayn edilmiĢtir. Bu ilk ders temel olarak muhasebe sisteminin 

temellerinin öğretilmesi, ticari iĢlemlerin defter kayıtlarının yapılması, t- hesaplarında 

gösterilmesi ve finansal tabloların hazırlanması konuları üzerinde odaklanmıĢtır.  

 

Matematik;  

Sayı sistemleri, mutlak değer fonksiyonu, üstel fonksiyon, logaritma fonksiyonu, fonksiyonlarda 

limit, türev, belirli ve belirsiz integral hesabı. GiriĢ, Gerçel sayılar, iliĢki ve fonksiyonlar bazı özel 

fonksiyonlar (eĢitlikten türetilen fonksiyonlar) doğru, daire, parabol, hiperbol, denklemleri doğru 

ve doğrusal olmayan eğrilerin iĢletme ve ekonomiye uygulamaları. Limit, süreklilik, türev, 

değiĢim oranı ve marjinal analiz, türev alma kuralları 

 

Bilgisayara GiriĢ;  

Bu derste, kiĢisel ve profesyonel hayat için gerekli olacak veri ve bilgilerin elde edilmesi ve 

yönetilmesini kapsayan temel bilgisayar kullanımı öğretilecektir. Temel bilgisayar donanımı, 

yazılım kavramı, bilgisayar ağları, internetin etkili kullanımı, MS Office programları ve ilgili  

uygulamaları, web design ve web yayıncılığına iliĢkin kavramlar irdelenecektir.Öğrenciler bu 

konulara ait bilgileri ilgili ders web sayfalarından takip etmekle yükümlü olacaklardır. Bu dersler 

hesaplama makinelerinin temel donanımları ve iĢlem süreçleri, bilgisayar donanımları, algoritma 
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programlama dilleri, kelime iĢlem uygulamalarının bazıları, tablolar, veri tabanları ve iletiĢim ve 

de bilgisayar teknolojisi ile ilgili çeĢitli sosyal ve teknik konuların tanıtımını amaçlar. Öğrenciler 

basit bir programlama diline de giriĢ yaparlar. 

 

Ġngilizce I;  

KonuĢma, Dinleme-Anlama, Yazma, Okuma-Anlama 

 

Ekonomi I;  

Ekonominin yapısı, kapsamı ve yöntemleri; arz ve talep kuramları; ekonomik sistemler ve 

devletin rolü; düzenlenmiĢ ve düzenlenmemiĢ ekonomik sistemlerde üretim teorisi, tüketici 

davranıĢları ve fiyatlama uygulamaları 

 

Türk Dili ve Edebiyatı I;  

Dersin amacı öğrencilere Türk dilinin gramer, linguistic yapısı ve temel karakterini öğretmektir. 

Türk yazarlarının bazı öykü, edebi eser ve Ģiirleri kullanılarak, Türkçe‟nin bir edebiyat dili olarak 

kullanımı gösterilecektir. Ayrıca, Türk dili ve kültürü ve dilin kültürü ifade etme ve yaymadaki 

önemi çeĢitli örnekler verilerek açıklanacaktır. 

 

Temel ĠĢletme;  

Temel Kavramları, ĠĢletmenin Amaçları, ĠĢletme Türleri, ĠĢletmelerin Yapısı ve  Analizi, 

ĠĢletmenin Fonksiyonları (Üretim), ĠĢletmenin Fonksiyonları (Pazarlama), ĠĢletmenin 

Fonksiyonları (Finans), ĠĢletmenin Fonksiyonları (ĠK- Halkla ĠliĢkiler-AR-GE), ĠĢletmenin 

Fonksiyonları (Yönetim) 

 

Pazarlama I;  

Pazarlama sorunlarının çözümünde kullanılan stratejilerin analitik ilkeleri; iĢletmenin pazarlama 

çalıĢmaları ile bütünleĢmiĢ olan ürün, fiyat, kanallar ve promosyon konularında politikaların 

tartıĢılması. 

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi I;  

Osmanlı Devletinden yeni Türkiye Cumhuriyetinin oluĢumu ve nedenleri, Yeni Cumhuriyete 

iliĢkin yapılan devrimler Türk Inkılabına yol açan nedenler ve KurtuluĢ savaĢının önemli 

aĢamalarının incelenmesi, Türkiye Cumhuriyeti Devletinin dayanağı ve Anayasada yer alan 

temel ilkelerin bilimsel yorumu 

 

 



1053 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Ġstatistik;  

Ġstatistiğin Tanımı, Tarihçesi, Kullanım Alanları ve Yararlarının Anlatımı. Veri Toplama ve 

Verilerin Kullanıma Sunulması. Merkezi Eğilim Ölçüleri ve Dağılım Ölçülerinin Verilmesi ve Tüm 

Bu Konularda Uygulama Yapılması. Öğrencilerin ÇeĢitli Tahmin ve Çıkarsama Yeteneklerine 

Katkıda Bulunmak, Bunlar Ġçin Ġstatistiksel Dağılımlar, ĠliĢki Katsayıları: Kovaryans, Koralasyon 

Katsayısı, Örnekleme, Hipotez Testleri Tahmin, Varyans Analizi ve Regresyon Kavramlarının 

Güncel Örneklerle Çözümlenmesi. 

 

Temel Hukuk;  

Genel GiriĢ. Hukuk Kuralları Hakkında Genel Bilgi. Hukukun Kaynakları. Hukukun Dalları. 

Hukukun Temel Kavramları, Borç Kavramı. Borç ve Sorumluluk. Borç Kaynakları. SözleĢmeler. 

Ġcap ve Kabul. Haksız Fiiller. Nedensiz ZenginleĢme. Ticari ĠĢletme. Tüccar. Ticaret Sicili. Marka 

ve Ticaret Ünvanı. Haksız Rekabet. Ticaret Ortaklıkları. Kıymetli Evraklar. Kambiyo Senetleri. 

Rekabet Hukuku. Tüketicinin Korunması 

 

Ġngilizce II;  

KonuĢma, Dinleme-Anlama, Yazma, Okuma-Anlama 

 

Fiziksel Dağıtım Kanalları ve Planlama;  

Tedarikçiler – Üreticiler – MüĢteriler arasındaki malzeme hareketlerinin planlanması, taĢıma 

araçlarının ve zamanının programlanması, JIT (Just in Time – Tam Zamanında) programlama 

sistemi 

 

Türk Dili ve Edebiyatı II;  

Dersin amacı öğrencilere Türk dilinin gramer, linguistic yapısı ve temel karakterini öğretmektir. 

Türk yazarlarının bazı öykü, edebi eser ve Ģiirleri kullanılarak, Türkçe‟nin bir edebiyat dili olarak 

kullanımı gösterilecektir. Ayrıca, Türk dili ve kültürü ve dilin kültürü ifade etme ve yaymadaki 

önemi çeĢitli örnekler verilerek açıklanacaktır. 

 

Lojistik ve TaĢımacılıkta Uluslararası Mevzuatlar;  

Dersin konusu, lojistik sektöründe  ulusal ve uluslararası kanunlar, yönetmelikler, 

konvansiyonlar gibi mevzuatlar ve tarafların sorumluluklarının öğretilmesidir. 
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Depolama ve Envanter Yönetimi;  

Profesyonel anlamda depo yönetimi, uygun teslimat ve yerleĢim, düĢük maliyetli alan kullanımı, 

malzemelere en hızlı eriĢim, uygun malzeme rotasyonu, güvenlik ve depolanan mallarda 

esneklik yönetimi. Tedarik zincirinin baĢındaki malzeme ile sonundaki mamullerin nerede nasıl 

stoklanacağının yönetimi, bu kararların maliyetlere etkileri. 

 

Hizmet Sektörü ve Lojistik;  

UlaĢtırma sektörünün tanıtımı, Kara, Hava ve Deniz TaĢımacılığına giriĢ, Lojistiğe giriĢ, Ulusal 

ve Uluslararası Lojistik, ĠĢletmelerin lojistik firmalarindan beklentileri, Lojistik içerisinde nakliye, 

depoculuk ve üretim kavramlarının yeri.  

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi II;  

Türkiye Cumhuriyetinin kuruluĢunu izleyen siyasal, hukukasal, sosyal, ekonomok ve kültürel 

alanda gerçekleĢtirilen inkılaplar çok partili hayata geçiĢ denemeleri, yeni ekonomi politikasının 

saptanması, Atatürk dönemi dıĢ politikası, Ermeni sorunu, 1938-1945 ve 1945-1950 

dönemlerindeki iç ve dıĢ geliĢmeler. 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Tedarik Zinciri Yönetimi;  

Orta ve uzun menzilli dağıtım planlarının ve basit üretim hatlarının yer ve maliyet özellikleri 

gözönüne alınarak kurma kararları, ikmal kararları fizibilitesi hazırlama, yayılma stratejilerinin 

belirlenmesi ve uygulanması kararları. 

 

ĠĢletme Finansı;  

Finansman Kavramı ve ĠĢletmelerde Finans Fonksiyonu, Paranın Zaman Değeri ve ĠĢletmelerde 

Vergileme, Finansal Tablolar ve Finansal Tabloların Analizi, Finansal Planlama ve BaĢabaĢ 

Analizi, Aktiflerin Yönetimi: Nakit Yönetimi,  Aktiflerin Yönetimi: Alacak Yönetimi, Aktiflerin 

Yönetimi: Stok Yönetimi, Duran Varlıkların Yönetimi (Projelerin Değerlemesi), Kısa Vadeli 

Finansman Kaynakları, Uzun Vadeli Finansman Kaynakları, Özsermaye ile Finansman, 

Otofinansman, ĠĢletmelerde BirleĢme ve Satın Almalar 

 

 

Üretim Yönetimi;  

Üretim iĢlemlerinin çözümleme, tasarım ve yönetimi alanındaki teknik ve kavramların 

anlaĢılması. Buna ek olarak finans, imalat ve servis endüstrilerindeki Üretim ve Operasyon 
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Yönetimi rolü tanımlanmaktadır. Üretim ve Operasyon Yönetimleri ile giderek daha fazla entegre 

olan bilgisayar uygulamaları tanıtılmaktadır. 

 

Tehlikeli Madde TaĢımacılığı;  

Öğrencilerin  „ Tehlikeli Madde TaĢımacılığı „ ile  ilgili konuları kavraması sağlanır. Yine bu konu 

ile ilgili çıkartılmıĢ olan  kanun ve tüzükler kendileri ile tartıĢmalı olarak  öğretilir. Öğrenci tehlikeli 

maddenin ne anlama geldiğini ve bu maddelerden nasıl korunulacağını derslerde görür. Konu 

ile ilgili resim , Ģema ve filmler dersleri daha iyi anlamasını sağlar. 

 

Pazarlama AraĢtırması;  

Temel pazarlama yaklaĢımları, prensipleri, pazarlama bilgileeri , müĢteriler ve müĢteri 

memnuniyet yaklaĢımları; Pazarlama yönetim prensipleri;Pazarlama karması,ürün dağıtım, fiyat 

ve promosyon; Halkla iliĢkiler; Reklamlar; Temel pazarlama araĢtırma teknikleri 

 

Liman Yönetimi ve Teslim ġekilleri;  

Öğrenci  „ Liman Yönetimi ve Teslim ġekilleri „  dersinde hem limanlarda yapılan iĢleri ve 

iĢlemleri  hemde  malların teslim Ģekillerini  öğrenir.  Özellikle gümrüklü-gümrüksüz sahalarda  

uygulanan  yasa ve kuralları ders sırasında daha iyi kavrayacakdır.  Yine bu sahalarda 

uygulanan „Mal  Teslim ġekilleri „ ni  bizzat yasalar çerçevesinde öğrenecektir. 

 

Uluslararası Ġktisat I;  

Uluslararası Ticaret Teorisinin tanımı, ülkeler ve malların arz-talep koĢulları, merkantilizm, klasik 

liberalizm ve uluslararası ticaret, emek-değer yeorisi, dıĢ ticaret modellerinin standart 

varsayımları, mutlak üstünlük teorisi, Ricardo‟nun KarĢılaĢtırmalı Üstünlük Teorisi, Ricardo 

modelinin eksiklikleri, fırsat maliyeti, üretim maliyet iliĢkileri, uluslararası göreceli fiyatların 

oluĢumu, karĢılıklı talep kanunu, teklif eğrileri, tüketici kayıtsızlık eğrileri, toplumsal kayıtsızlık 

eğrileri, ekonomide genel denge, faktör donatımı teorisinin temel varsayımları, faktör donatımı, 

faktör yoğunluğu, teorinin analitik olarak kanıtlanması, Hecksher-Ohlin Modelinden çıkarılan 

teoremler, Hecksher-Ohlin Modelinin test edilmesi, yeni teoriler. 

 

Mesleki Ġngilizce I ;  

KonuĢma, Dinleme-Anlama, Yazma, Okuma-Anlama. 

 

Uluslar arası Ġktisat I;  

Uluslararası Ticaret Teorisinin tanımı, ülkeler ve malların arz-talep koĢulları, merkantilizm, klasik 

liberalizm ve uluslararası ticaret, emek-değer yeorisi, dıĢ ticaret modellerinin standart 
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varsayımları, mutlak üstünlük teorisi, Ricardo‟nun KarĢılaĢtırmalı Üstünlük Teorisi, Ricardo 

modelinin eksiklikleri, fırsat maliyeti, üretim maliyet iliĢkileri, uluslararası göreceli fiyatların 

oluĢumu, karĢılıklı talep kanunu, teklif eğrileri, tüketici kayıtsızlık eğrileri, toplumsal kayıtsızlık 

eğrileri, ekonomide genel denge, faktör donatımı teorisinin temel varsayımları, faktör donatımı, 

faktör yoğunluğu, teorinin analitik olarak kanıtlanması, Hecksher-Ohlin Modelinden çıkarılan 

teoremler, Hecksher-Ohlin Modelinin test edilmesi, yeni teoriler. 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Uluslararası Pazarlama;  

Pazarlamanın temel ilkeleri, pazarlama uygulaması, pazarlama planlaması gibi konular anlatılır. 

Buna bağlı olarak uluslararası pazarlama kavramı konusu, dıĢ pazarların araĢtırılması, dıĢ 

pazarların alt yapısının tanımlanması ve uluslararası pazarlar hakkında bilgi toplanması konuları 

anlatılarak, ithalat-ihracat konusundaki pazarlama Ģekilleri örnek olaylarla açıklanmaktadır. 

 

E-Ticaret;  

Bu ders, baĢlarda internet ve WWW teknolojilerini öğrencilere tanıtarak baĢlar ve bu alanda 

geliĢen ve de geliĢmekte olan teknolojilerden bahseder. Geçen bir kaç yılda bu alanda birçok 

geliĢmeler oldu ve hala olmaktadır. Bu sebepten dolayıdır ki, bu ders, geliĢmekte olan e-

pazarları ve e-ticareti aynı zamanda bunlarda kullanılan teknolojileri ve trendleri inceler. Bu 

derste sektörden misafir konuĢmacılar, okunacak kaynaklar ve ders haricindeki diğer eğitici 

kaynaklar göz önüne alınacaktır. 

 

Serbest Ticaret Bölgeleri ve Gümrükler;  

Serbest Bölgelerin bir ülkenin ekonomisindeki yeri ve önemi ile, bu bölgelerin ülkenin 

ekonomisine ve dıĢ ticaretinin geliĢmesine sağladığı katkılar, bu bölgelerin avantajları, iĢleyiĢ 

biçimi ile serbest bölge mevzuatı bir disiplin içerisinde anlatılmaktadır 

 

Lojistik Bilgi Sistemleri;  

Lojistik ve taĢımacılık için gerekli yazılım ve donanım destekleri. Otomasyon, bilgisayar 

uygulamaları ve veritabanı desteği, gerekli donanım, personel veri ve diğer araç gereçler. 

Lojistik ve taĢımacılıkta yönetim biliĢim sistemleri kavramı. Lojistik organizasyonlarında bilgi 

teknolojisi uygulamalarına giriĢ, lojistik bilgi sistemlerinin tasarımı ve kullanımı, lojistik 

problemlerinin çözümünde bilgisayar kullanımı, elektronik veri değiĢimi, elektronik sipariĢ ve 

tanımlama sistemleri, elektronik iĢ ve lojistik bilgi sistemlerini, elektronik lojistik. 
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Filo Yönetimi;  

Lojistik hedeflerine ulaĢmada ihtiyaç duyulan planlama ve yönetim teknikleri; etkili üretim, 

yenilikçilik ve dağıtım yönetimini destekleyen ilkeler; modern bilgisayarlı sistemlere karĢın 

geleneksel envanter planlama ve yönetimini destekleyen modeller; farklı ağ yapılanıĢları; lojistik 

yönetimini destekleyen endüstri mühendisliğinin diğer tekniklerin katkısı 

 

Uluslararası Lojistik;  

Uluslararası taĢımacılığın önemi, taĢımacılığın ekonomi içerisindeki yeri, taĢımacılık türleri, 

taĢımacılıkta kullanılan değerli evraklar ve bunların hukuki sorumluluk dereceleri, taĢıma 

sigortası ve risk konuları. 

 

Uluslararası Ġktisat II;  

DıĢ ekonomi politikasının kapsamı, amaçları ve araçları, tarihsel açıdan dıĢ ticaret politikaları, 

dıĢ ticarette koruyuculuğun nedenleri, gümrük tarifeleri: Gümrük vergilerinin iĢlevleri, gümrük 

vergilerinin etkileri, gümrük vergilerinin yansıması, özel gümrük rejimleri, tarife dıĢı ticaret 

politikası araçları, uluslararası ticaret antlaĢmaları; dünyada küreselleĢme eğilimleri, 

bölgeselleĢme ve bütünleĢme, uluslararası ticaret antlaĢmalarının türleri, dünya ticaretinin 

serbestleĢtirilmesi konusunda yapılan çalıĢmalar, Gatt, Uruguay Round, Wto; bölgesel ticaret 

antlaĢmalarına bir örnek:AB 

 

Mesleki Ġngilizce II;  

KonuĢma, Dinleme-Anlama, Yazma, Okuma-Anlama 

 

 

 

AREL UNĠVERSĠTESĠ MYO - ULUSLAR ARASI LOJISTIK PROGRAMI 

 

Bu programın amacı; taĢımacılık sektörünün her geçen gün önem kazanması sebebiyle ihtiyaç 

duyulan teorik ve uygulamaya yönelik bilgi ve beceri sahibi personel yetiĢtirmektir. Mezunlar dıĢ 

ticaret yapan iĢletmelerde iĢ bulma olanağına sahip olmaktadırlar.  

 

Bu programdan dikey geçiĢ yapılabilecek lisans programları; Lojistik Yönetimi, UlaĢtırma ve 

Lojistik, Uluslararası Lojistik ve TaĢımacılık, Uluslararası Lojistik. 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 Türk Dili ve Edebiyat-I  
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 Ġngilizce -I  

 Bilgisayar - I  

 Genel ĠĢletme  

 Genel Ekonomi  

 Temel Hukuk  

 Genel Muhasebe  

 Matematik  

 Lojistiğe GiriĢ 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 Türk Dili ve Edebiyat-I  

 Ġngilizce -II  

 Bilgisayar - II  

 Borçlar Hukuku  

 Fiziksel Dağıtım Kanalları ve Planlaması  

 Lojistik Yönetimi ve Organizasyonu  

 Depolama ve Envanter Yönetimi  

 Lojistik Maliyet Analizi  

 Lojistik Bilgi Sistemleri 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 Lojistikte GloballeĢme  

 Pazarlama Ġlkeleri  

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi-I  

 Mesleki Ġngilizce-I  

 Uluslararası UlaĢtırma, Gümrük, Sigorta  

 Dağıtım Yönetimi  

 Tedarik Zinciri Kurma ve Yönetme  

 Ticaret Hukuku 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi-II  

 Mezuniyet Projesi  

 Lojistik ve Ġnsan Kaynakları  

 GiriĢimcilik  
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 Konteyner Sistemleri ve ĠĢletmeciliği  

 ĠĢ ve Sosyal Güvenlik Hukuku  

 Liman ĠĢletmeciliği  

 TaĢımacılık Hukuku  

 DıĢ Ticaret ĠĢlemleri  

 Seçmeli Ders 

 

Seçmeli Dersler; 

 Almanca  

 Rusça  

 Çince  

 Fransızca 

 

Genel Lise mezunları ÖSS‟den 145 ve üstü puan almak Ģartıyla alan dıĢı ÖSS-EA-1 yerleĢtirme 

puanıyla bu bölümü tercih edebilirler. Sınavsız geçiĢ yapabileceği bölüm dıĢında, bu bölümde 

öğrenim görmek isteyen Meslek Lisesi mezunları da ÖSS‟den 145 ve üstü puan almak 

koĢuluyla alan dıĢı ÖSS-EA-1 yerleĢtirme puanıyla tercih yapabilirler. 

 

 

 

ĠZMĠR EKONOMĠ UNĠVERSĠTESĠ MESLEK YUKSEKOKULU - LOJĠSTĠK PROGRAMI 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Akademik ve Sosyal Oryantasyon;  

Bu ders, Ġzmir Ekonomi Üniversitesi lisans ve ön lisans 1. sınıf öğrencilerinin tümünün katılması 

gerektiği bir oryantasyon programını kapsamaktadır. Ders, öğrencilere, üniversitenin ve 

çevresinin akademik ve sosyal yönünü tanıtmaktadır. Öğrenciler, oryantasyon programı 

dahilinde, çeĢitli bilgi verici ve etkileĢimli konferanslar, sunumlar ve “workshop” çalıĢmalarını 

kapsayan oturumların yanısıra, güzel sanatlar aktivitelerine ve sosyal faaliyetlere katılacaktır. 

Oryantasyon boyunca, üniversitenin çeĢitli birimleri, öğrencilerin üniversiteye uyumu ve 

akademik baĢarısı amacıyla, onları yönlendirmek için çalıĢacaktır. 
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Lojistik Ġlkeleri - I;  

Bu ders temel lojistik kavramlarını, tedarik zinciri iliĢkilerini ve bunların uygulama alanlarını 

içerir. Bu ders; lojistiğin fiziksel dağıtım ve tedarik ağı sistemleri konularının öğrenilmesini 

sağlar. Derste; dıĢ kaynak kullanımı, bilgi sistemleri ve entegre lojistik gibi lojistiğin temel 

fonksiyonları da iĢlenecektir. 

 

Pazarlama Ġlkeleri;  

Bu derste pazar tanımı, mal tanımı, mal çeĢitleri, pazarlama bileĢenleri, tüketici davranıĢı, 

pazarlama araĢtırmalarının anlatılması hedeflenmektedir. 

  

Genel ĠĢletme;  

Bu dersin amacı iĢletmenin temel kavramları, amaçları ve çevre ile iliĢkileri, iĢletmelerin 

sınıflandırılması, iĢletmelerin kuruluĢ çalıĢmaları, büyüklüğü ve kapasitesi, iĢletme 

fonksiyonlarını anlatmaktır. 

 

Genel Muhasebe;  

Bu derste iĢletme-muhasebe kavramlarının tanımlanması ve birbirleriyle iliĢkisi, ĠĢletme ve tacir 

kavramları, Tacirin sınıflandırılması, genel kabul görmüĢ muhasebe ilkeleri, tutulması gereken 

Kanuni defterlerin tutalması anlatılacaktır. 

 

Ekonominin Ġlkeleri;  

Bu derste ekonomi ile ilgili temel kavramlar ve ekonomik sistemler, fiyat teorisi ve fiyat oluĢumu, 

tüketim ve üretim teorileri, piyasa çeĢitleri ve firma dengesi analizleri, faktör fiyatları ve genel 

denge, millî gelir ve istihdam, para ve para politikaları, dıĢ ticaret, ekonomik büyüme, ekonomik 

dalgalanma ve gelir dağılımının anlatılması amaçlanmıĢtır. 

 

Türk Dili I;  

Türk dilinin dünya dilleri arasındaki yeri, genel özellikleri, yayılma sahası, fonetik özellikleri, 

Türkçe'nin doğru ve seviyeli kullanılmasının yolları, yazarken ve konuĢurken dikkat edilecek 

temel ilkeler, sözcük, cümle, kelime türleri, kelimelerde ses ve Ģekil yapıları, anlatımın öğeleri ve 

anlatım türleri, imla, noktalama ve telaffuz düzeltmeleri, cümle ve fikir sağlamlığı yönünde 

çalıĢmalar yapılacak, dilekçe ve yazıĢmalar anlatılacaktır. 

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkilap Tarihi I;  

Dünyadaki inkılap hareketleri, Türk inkılabı ve Atatürk'ün inkılapçılık görüĢü. Osmanlı Devletinin 

duraklama-gerileme ve çöküĢü. Birinci dünya savaĢı neticeleri (Çanakkale SavaĢları). Atatürk'ün 
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Anadolu'ya geçiĢi, kongreler dönemi. Faydalı-zararlı cemiyetler. KurtuluĢ SavaĢı öncesinde 

kurtuluĢ için hazırlıklar anlatılacaktır. 

 

Akademik Okuma Ve Yazma Becerisi I;  

Bu ders öğrencinin Ġngilizceyi verimli okuma ve yazma yeteneğini geliĢtirmesini sağlamaktadır. 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Lojistik Ġlkeleri - II;  

Küresel ekonomi, lojistikte öngörü yöntemleri, müĢteri hizmeti ve planlama fonksiyonları bu 

dersin kapsamını oluĢturur. Değinilecek olan diğer konular; taĢımacılık altyapısı, taĢımacılık 

yönetimi ve ekonomisi ve taĢımacılık düzenlemeleridir. Envanter yönetiminin, antrepo 

yönetiminin ve lojistik konumlandırmanın çeĢitli yönleri de bu ders içinde iĢlenecektir. 

 

Yönetim Ve Organizasyon;  

Yönetimin kapsamı, yönetimin tanımı, yönetim teorileri. (klasik, neolursalık, durumsallık, modern 

yönetim yaklaĢımları) 

 

Hukuk Bilgisi Ve Ticaret Hukuku;  

Bu derste hukuk sistemleri, Türk hukuk sistemi, hukukun dalları ve kaynakları, Türk yargı 

sistemi, yargı kuruluĢları ve dava türleri, hukukî olaylar, iliĢkiler ve iĢlemler, kiĢilik kavramı, 

kiĢilerin sınıflandırılması ve ehliyetleri, miras kavramı ve kanuni mirasçılar, mülkiyet hakkı, 

konusu, kapsamı ve türleri, borç kavramı ve sözleĢme türleri, ortaklıklar, serbest muhasebecilik 

ve mali müĢavirlik mevzuatının öğretilmesi amaçlanmıĢtır. 

 

Genel Matematik ve Ġstatistik;  

Bu derste sayılar, cebir, denklemler ve eĢitsizlikler, fonksiyonlar, logaritma, lineer denklem 

sistemleri ve matrisler, türev, integral. Ġstatistikte temel kavramlar, verilerin toplanması, 

düzenlenmesi ve sunulması, merkezi eğilim ve dağılım ölçüleri, indeksler, olasılık kuramı ve 

tesadüfi değiĢkenler, regresyon, trend ve korelasyon konuları iĢlenmektedir. 

 

Bilgisayara GiriĢ ve Enformasyon Teknolojisi;  

Bu derste bilgisayarın tarihi geliĢimi, temel kavramları, iĢletim sistemleri, temel yazılım ve 

donanım bilgileri, Windows iĢletim sistemi, Microsoft Ofis Programları (MS Word, MS Excel, MS 

PowerPoint) ve kullanımları, internet kullanımı anlatılmaktadır. 
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Türk Dili II;  

Türk dilinin morfolojik ve sentaks özellikleri. Cümlede anlama ve fikre doğru yükselirken 

düĢünce ve üslubu kuvvetlendiren yazılı-sözlü çalıĢmalar. Bir aydın olarak sosyal ve ekonomik 

hayatta ana dili baĢarıyla kullanmanın önemi. Yazarken ve konuĢurken temel kurallar tartıĢma 

ve dinlenme üslubu, bakıĢ tarzı, eleĢtiri, toplu yerlerde konuĢma çalıĢmaları, roman, hikaye ve 

fikir esaslarının incelenme, değerlendirilme tarzları, yazıĢmalar anlatılacaktır. 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkilap Tarihi II;  

Bu derste Atatürk dönemi inkılâpları, Türkiye Cumhuriyeti'nin Atatürk dönemindeki dıĢ siyaseti, 

Atatürk ilkeleri anlatılmaktadır 

 

Akademik Okuma ve Yazma Becerisi II;  

Bu ders öğrencinin Ġngilizceyi verimli okuma ve yazma yeteneğini geliĢtirmesini sağlamaktadır. 

 

 

 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 

UlaĢtırma Yönetimi;  

Bu ders; öğrencilerin çeĢitli taĢımacılık modlarını ve bunların özelliklerini detaylı bir Ģekilde 

öğrenmelerini sağlar. TaĢıma aracıları ile çoklu taĢıma modu sistemleri konuları tartıĢılacaktır. 

TaĢımacılığın yönetim ve organizasyonu konuları da dersin kapsamında yer almaktadır. 

 

Materyal Yönetimi;  

Öğrencilere; envanter çeĢitlerinin temel detayları ve amaçları aktarılacaktır. Temel envanter 

düzeyleri, ekonomik sipariĢ miktarı, bağımsız ve bağımlı envanter sistemleri, itme ve çekme 

sistemleri vaka çalıĢmaları yardımı ile öğrencilere envanter yönetiminin önemi benimsetilerek 

iĢlenecektir. 

 

Tedarik Yönetimi;  

Bu dersin temel amacı; tedarik fonksiyonları ve tedarik sistemlerindeki farklılıkları ortaya 

koymaktır. Miktar, kalite, zaman, fiyat, kaynak gibi satın alma değiĢkenleri detaylı bir Ģekilde 

tartıĢılacaktır. Tedarikçilerle iliĢkiler ve bu konunun tedarik sistemine etkileri de dersin 

kapsamında yer almaktadır. 
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UlaĢtırma Hukuku;  

TaĢıma sözleĢmeleri. Tarafların sorumlulukları ve sınırları. Zaman aĢımı. Kara, hava ve deniz 

yoluyla eĢya taĢıması. TaĢıtıcının sorumluluğu. Zararın saptanması ve tazmin esasları. Yolcu 

taĢımacılığı hukuku bilgisi. 

 

Liman ĠĢlemleri ve Yönetimi 

Seçmeli 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Lojistik Bilgi Sistemleri;  

Temel lojitik bilgi sistemleri ve uygulamları bu dersin kapsamında tartıĢılacaktır. Ayrıca; lojistikte 

elektronik veri değiĢimi ve elektronik ticaret konularının yanında organizasyon yapısı ve lojistik 

bilgi sistemlerinin tasarımı da ders kapsamında yer almaktadır. 

 

Tedarik Zinciri Yönetimi;  

Bu derste tedarik zinciri boyunca yapılan etkinlikler ve bu etkinliklerin iĢletmenin rekabet 

avantajını geliĢtirecek yönde uygulanması konusu iĢlenmektedir. 

 

TaĢımacılıkta Belgeleme;  

Bu derste taĢımacılık esnasında, gümrükleme ve ürünlerin sigartalanması sırasında 

doldurulması gerekli yasal ve uluslararası belgelerin hazırlanması anlatılacaktır. 

 

DıĢ Ticaret Uygulamaları ve Fiyatlandırma;  

DıĢ ticaret, gümrük ve kambiyo rejimleri ile ilgili temel kavramların bilgisi. DıĢ ticaret teorilerini 

kavrayabilme, kambiyo mevzuatı kapsamındaki dıĢ ticaret iĢlemlerini ve genel kambiyo 

düzenlemelerini kavrayabilme. DıĢ ticaret iĢlemlerinde kullanılan belgeler, teslim ve ödeme 

Ģekillerini kavrayabilme. Serbest bölge, kıyı ticareti, ihracata yönelik devlet yardımları, dıĢırıda 

iĢleme rejimi, ikili ve çok taraflı anlaĢmalar, Türkiye-AB iliĢkilerini kavrayabilme. 
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YAġAR ÜNĠVERSĠTESĠ MESLEK YÜKSEKOKULU - LOJĠSTĠK PROGRAMI  

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 

ĠĢletmeye GiriĢ;  

ĠĢletmelerde  temel  kavramlar,  ilkeler  ve  faaliyetler;  iĢletmelerin  yapısı  ve  türleri; iĢletmeler 

 içinde  ve  arasında  temel  iĢlemler;  iĢ geliĢtirme  üzerinde  tartıĢmalar.    

 

Ġktisat;  

Ekonominin  yapısı,  kapsamı  ve  yöntemleri,  arz  talep  kuramları,  ekonomik sistemler ve 

 devletin  rolü,  devlet  müdahalesinin  olduğu  ve  olmadığı  piyasalarda  üretim teorisi;  tüketici 

 davranıĢları  ve  fiyatlama  uygulamaları.   

 

ĠĢletme Matematiği I;  

GiriĢ,  gerçel  sayılar,  iliĢki  ve  fonksiyonlar  bazı  özel fonksiyonlar (eĢitlikten  türetilen 

 fonksiyonlar)  doğru,  daire,  parabol,  hiperbol, denklemleri  doğru  ve doğrusal  olmayan 

 eğrilerin  iĢletme  ve  ekonomiye uygulamaları.  Limit,  süreklilik,  türev, değiĢim  oranı  ve 

 marjinal  analiz,  türev  alma kuralları.    

 

Muhasebe Ġlkeleri;  

Muhasebede  temel  kavramlar  ve  yaklaĢımlar;  temel  hesap  ilkeleri;  kayıt  ve  defter tutma 

 teknikleri;  finansal  tabloların  analizi.   

 

Bilgi Teknolojisi;  

Bilgi  teknolojisini  etkin  kullanma  yetenekleri  ve  imkanlarının  sunumu; iĢletim sistemleri, 

 yazılım,  donanım  ile  internet  ve  network  kullanımı  hakkında  genel bilgiler,  veritabanı 

 yönetimi.  GeliĢtirilmiĢ teknolojinin  tanıtımı,  bilgisayarda  yetenek ve olanakların  rolü  ve 

 bütünleĢtirilmesi;  iĢletme  ve  iktisatta  temel  programlara giriĢ; kiĢisel bilgisayarlar  ve  iletiĢim 

 sistemlerinin  temel  özellikleri.    

 

ĠĢ Ġngilizcesi I;  

Dersin  amacı,  öğrencilerin  iĢle  ilgili  yazılı  ve  sözlü  haberleĢme  konusundaki bilgi ve 

 deneyimlerini  arttırmaktır.  Bunun  için  gerekli  temel  kavramlar,  kelime  haznesi ve iç 

 haberleĢme  biçimleri  (mektup,  genelge,  rapor  v.b.g)  yoğun  olarak verilmektedir.   

Türk Dili I;  



1065 

 

Dersin  amacı  öğrencilere  Türk  dilinin  gramer,  linguistik  yapısı  ve  temel karakterini 

öğretmektir.  Türk  yazarlarının  bazı  öykü,  edebi  eser  ve  Ģiirleri  kullanılarak, Türkçe‟nin  bir 

 edebiyat  dili  olarak  kullanımı  gösterilecektir.  Ayrıca,  Türk  dili  ve kültürü ve  dilin  kültürü 

 ifade  etme  ve  yaymadaki  önemi  çeĢitli  örnekler  verilerek açıklanacaktır.   

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi I;  

Osmanlı  Devletinden  yeni  Türkiye  Cumhuriyetinin oluĢumu  ve  nedenleri,  Yeni Cumhuriyete 

 iliĢkin  yapılan  devrimler  Türk  Ġnkılabına  yol açan  nedenler  ve KurtuluĢ savaĢının  önemli 

 aĢamalarının  incelenesi,  Türkiye  Cumhuriyeti Devletinin dayanağı  ve  Anayasada  yer  alan 

 temel  ilkelerin  bilimsel  yorumu 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Lojistiğe GiriĢ;  

Lojistik,  fiziksel  dağıtım  ve  lojistik  sistemleri,  ürün  ve  tedarik  zinciri yönetimi, 

sipariĢ yönetimi  ve  müĢteri  hizmetleri,  koruyucu  ambalajlama  ve  malzeme taĢıma, trafik 

 yönetimi  ve  ulaĢtırma  modları,   envanter  yönetimi,  dağıtım  ve  depolama, lojistik  ve 

muhasebe,  lojistik  ve  bilgi  teknolojileri,  lojistik  ve  pazarlama, uluslararası  lojistik    

 

 

Ġstatistik;  

GiriĢ,  Verilerin  düzenlenmesi;  tablolar  ve  grafikler,  frekans  dağılım  ölçüleri, değiĢkenlik 

 ölçümlenmesi,  olasılığa  giriĢ,  olasılık  dağılımları,  regresyon  ve korelasyon analizine  giriĢ 

 

ĠĢletme Matematiği II;  

Türev  alma  kuralları,  kapalı  türev  alma,  yüksek  mertebeden  türevler, birinci  derece türevle 

 eğri  çizimleri,  yüksek  dereceden  türevler,  birinci  derece  türevler  ile eğri çizimleri, 

 konkavlık  ve  ikinci  türev  testi, iĢletme  ve  ekonomiye  uygulamalar,  üstel ve logaritmik 

 fonksiyonlar,  logaritmik  ve  üstel  fonksiyonların  türevleri,  bileĢik  faiz uygulamaları,  anti 

 türev  alma  (belirsiz  integral),  yerine  koyma,  kısmi  ve  kesirlere ayırma yöntemi  ile  integral, 

 iĢletme  ve  ekonomiye  uygulamaları,  belirsiz  ifadeler ve  L‟Hopital kuralı,  iki  değiĢkenli 

 fonksiyonlar,  kısmi  türevler  ve  uygulamaları.    

 

DıĢ Ticaret Mevzuatı;  

Türk  gümrük,  teĢvik  ve  kambiyo  mevzuatı  ve  uygulaması,  uluslararası  ticarette ihracat  ve 

 ithalatta  uygulamada  +standardizasyon  +UCP  500  ve  uygulamalar. Uluslararası  ticari 



1066 

 

 iliĢkilerde  kullanılan  belgeler  (ticari,  resmi  belgeler,  yükleme, sigorta  belgeleri  ve  diğerleri) 

   

 

Mesleki Bilgi Teknolojisi;  

Lojistikte,  bilgi  teknolojilerinin  mesleki  olarak  kullanılması; lojistik  bilgi  sistemleri ile  ilgili 

 kavram  ve  terminolojinin  verilmesi;  lojistik  yazılım paketleri  ile uygulamalara  giriĢ 

 

ĠĢ Ġngilizcesi II;  

Dersin  amacı,  öğrencilerin  iĢle  ilgili  yazılı  ve  sözlü  haberleĢme konusundaki bilgi ve 

 deneyimlerini  arttırmaktır.  Bunun  için  gerekli  temel  kavramlar,  kelime  haznesi ve iç 

 haberleĢme  biçimleri  (mektup,  genelge,  rapor  v.b.g)  yoğun  olarak verilmektedir.    

 

Türk Dili II;  

Dersin  amacı  öğrencilere  Türk  dilinin  gramer,  linguistik  yapısı  ve  temel karakterini 

öğretmektir.  Türk  yazarlarının  bazı  öykü,  edebi  eser  ve  Ģiirleri  kullanılarak, Türkçe‟nin  bir 

 edebiyat  dili  olarak  kullanımı  gösterilecektir.  Ayrıca,  Türk  dili  ve kültürü ve  dilin  kültürü 

 ifade  etme  ve  yaymadaki  önemi  çeĢitli  örnekler  verilerek açıklanacaktır.    

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi II;  

Türkiye  Cumhuriyetinin  kuruluĢunu  izleyen  siyasal, hukuksal,  sosyal,  ekonomik  ve kültürel 

 alanda  gerçekleĢtirilen  inkılaplar  çok  partili  hayata geçiĢ denemeleri,  yeni ekonomi 

 politikasının  saptanması,  Atatürk  dönemi  dıĢ politikası, Ermeni  sorunu, 1938-1945  ve 

 1945-1950  dönemlerindeki  iç  ve  dıĢ geliĢmeler.   

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Hukuka GiriĢ;  

Hukukun  temel  kavram  ve  ilkeleri,  hukukun  kaynağı  ve  dalları, hukuki muamelelerde 

 özgürlükler,  haklar,  sorumluluklar  ve  yükümlülükler,  ĠĢletme ve iĢletmenin yasal  ortamı 

 

DıĢ Ticaret Muhasebesi;  

Muhasebenin  uluslararası  boyutları;  uluslararası  iĢletme faaliyetlerinde  muhasebe  ve 

raporlama,  çokuluslu  iĢletmelerin  konsolide  edilmiĢ finansal tabloları,  yabancı  para birimine 

 çevirme,  çifte  vergilendirme,  çokuluslu  Ģirketlerin  yönetsel muhasebe problemleri.   
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Tedarik Zinciri Yönetimi I;  

Kısaca  materyal  ve  bilgilerin  bir  üretim  ve  dağıtım  sistemi boyunca  akıĢının yönetimi  olan 

 tedarik  zinciri  yönetimine  giriĢ;  tedarik,  üretim  ve  teslim sistemleri; tedarik  zincirinin 

 planlanması;  diğer  iĢletme  faaliyetlerinin  tedarik  zinciri yönetimi üzerindeki  etkisi  ve 

 karĢılıklı  iliĢkiler    

 

UlaĢtırma Yönetimi;  

UlaĢtırma  yaklaĢımları  ve  modları;  ulaĢtırma  sistemleri yönetimi; intermodal ulaĢtırma; 

 ulaĢtırma  maliyetlerinin  planlanması  ve kombine/intermodal  ulaĢtırma maliyetleri;  ulaĢtırma 

 Ģirketleri,  operatörler  ve  aracı kurumların  yönetimi; sürdürülebilir taĢıma  yönetimi;  yolcu 

 taĢıma  sistemleri.   

 

Seçmeli dersler 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

 

UlaĢtırma Hukuku;  

TaĢıma  sözleĢmeleri;  tarafların  sorumlulukları  ve  sınırları;  zaman  aĢımı konusu; kara,  hava 

 ve  deniz  yoluyla  eĢya  taĢıması;  taĢıtıcının  sorumluluğu;  zararın saptanması  ve  tazmin 

 esasları;  yolcu  taĢımacılığı  hukuku   

 

Denizcilik UlaĢtırması Yönetimi;  

Lojistik  yönetiminde  deniz  taĢımacılığı;  intermodal ulaĢtırma ve  deniz  ulaĢtırması; deniz 

 ulaĢtırma  Ģirketlerinin  yönetimi  ve  aracı  kurumlarla  iliĢkiler; deniz  ulaĢtırma maliyetlerinin 

 analizi;  deniz  taĢımacılığında  EDI  uygulamaları;  Türk  deniz taĢımacılığında  yasal  çerçeve; 

 uluslararası  ulaĢtırma  sistemleri  ve  uluslararası antlaĢmalar.     

 

Tedarik Zinciri Yönetimi II;  

Lojistik  planlaması  ve  tedarik  zinciri  yönetimi;  üretme/satın alma  kararları, tedarikçi 

kontratlarının  yapılması,  tedarikçilerle  iliĢkilerin  yönetimi;  tedarik zinciri yönetiminde 

 sipariĢ süreci  ve  müĢteri  hizmetleri  düzeyi;  tedarik  zincirinde  depo yönetimi;  tedarik 

 zincirinde  ulaĢtırma  kararları;  tedarik  zinciri  yönetiminde  iĢbirliği ve çatıĢmalar;  tedarik 

 zincirinde  bilgi  akıĢı  ve  bullwhip  etkisi;  bilgi  teknolojilerinin tedarik zincirinde  kullanılması; 

 tedarik  yönetiminde  yasal  çerçeve.   
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Uluslararası ĠĢletmelerde Stratejik Yönetim;  

Uluslararası  iĢletmelerde  karar  verme  yöntemleri ve  statejik  düĢünme  analizleri; Çevresel, 

 operasyonel,  stratejik  görüĢ ve  karar  verme süreçlerinin   geliĢtirilmesi.   

 

Terminal ĠĢlemleri ve Yönetimi;  

Lojistikte  terminallerin  rolü.  Terminal  çeĢitleri  ve  özellikleri. Terminallerde kullanılan  taĢıma 

 ekipmanları.  Terminal  iĢlemleri  sistemleri.  Lojistik hizmetler  ve terminallerde  yaratılan 

 katma  değer  hizmetler  (trafik  yönetimi,  materyal taĢıma, depolama,  kontrol  ve  etiketleme, 

 dokümantasyon,  iletiĢim).  Terminal  bilgi sistemleri ve  Elektronik  Veri  DeğiĢimi  (EDI).    

 

Seçmeli Dersler; 

 

Stratejik DüĢünme,  

GörüĢme ve Pazarlık; Stratejik  düĢünce  teorilerinin  ekonominin  iĢleyiĢinde ve iĢletme 

yönetiminde   karar  verme  sürecine  uygulanması,  uzlaĢma  ve  pazarlık  süreçleri.  

 

Uluslararası UlaĢtırma ve Lojistik;  

Uluslararası  ulaĢtırmaya  giriĢ.  Uluslararası ulaĢtırma  modları.  UlaĢtırma  modu seçimi. 

 UlaĢtırma  maliyetleri.  UlaĢtırma sistemleri.  Çoklu  ulaĢtırma  sistemleri. Çoklu  ulaĢtırma 

 sistemleri  maliyeti.  Lojistik sistemleri.  SipariĢ yönetimi  ve  müĢteri hizmeti.  Koruyucu 

 ambalajlama  ve  malzeme elleçleme.  Stok  yönetiminin  ilkeleri. Dağıtım  merkezleri  ve 

 depolama.  Lojistik maliyetler  ve  değiĢ-tokuĢ dengesi.  Bilgi teknolojileri  ve  elektronik  lojistik. 

DıĢ kaynaklama  ve  üçüncü  taraf  lojistik 

  

GiriĢimcilik;  

Temel  kavramlar,  giriĢimciliğin  önemi  ve  geliĢimi,  giriĢim  özellikleri, iç  ve dıĢ giriĢimcilik, 

 giriĢimcilikte  motivasyon,  yaratıcılık,  yenilikçilik,  buluĢ, marka  ve tasarımların  korunması, 

 iĢ fikirleri,  örnek  olay  incelemeleri.    

ĠĢletme Finansı I;  

ĠĢletmede  finans  fonksiyonu;  finansal  yönetim  teknikleri;  finansal durum  analizleri, iĢletme 

 sermayesi  yönetimi;  finansal  planlama  ve  kontrol;  nakit yönetimi; iĢletmenin kurumsal  ve 

 uluslararası  çevresi,  örnek  olay  çalıĢmaları.   

 

Uluslararası SatıĢlar ve GörüĢmeler;  

Global  pazarların  çevresi  ve  iĢleyiĢi  (ithalat, ihracat,  birleĢik  riskler,  yabancı iĢtirakler, 

 lisans  ve  anlaĢmalar).  Farklı  ülkelerdeki satıĢ stratejileri   ve  sistemler. Etkin  satıĢ için 
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 gerekli  olan  ilkeler,  satıĢ stratejileri, satıcı  davranıĢı  ve satıĢ taktikleri.  Satıcı  ve  alıcı 

 arasında  iletiĢim 

 

Uluslararası Ticari Çevreler;  

Uluslararası  kurumlar  ve  ticaret.  Uluslararası  ticarette sınırların  kaldırılması. BütünleĢme 

 ekonomisi,  mali  uyum  ve  parasal  bütünleĢme. 

 

ĠĢletme Finansı II;  

Finansal  yönetim;  finansal  sistemin  yapısı;  sermaye  bütçelemesi; sermaye  maliyeti ve 

 sermaye  yapısı;  risk  yönetimi;  hisse  senetleri  politikaları  ve örnek  olay çalıĢmaları.   

 

Ticaret Hukuku;  

Ticaret  hukuku  kavramı,  ticari  iĢletme,  ticari   iĢ ve  tüccara  bağlı iĢlemler,  tüccara bağlı 

 olan  iĢlemler,  ticari  ünvan  konularıyla  ilgili  yasal  usuller ve diğer  ticari ünvanlar, ticari 

 kayıtlar,  ticari  envanterler, haksız  rekabet,  cari hesaplar, yasal belgeler  hukuku,  ortaklık 

 hukuku,  emre  yazılı  senetler,   sigorta  hukuku, deniz ticaret  hukuku  ve   yasal  belgeler.      

 

 

OKAN UNĠVERSĠTESĠ M.Y.O. LOJĠSTĠK BOLUMU 

 

KüreselleĢme sürecinde uluslararası ticaret hacminin artması ile UlaĢtırma ve Lojistik sektörü 

çok büyümüĢ ve ülkemiz dünyanın 40 ülkesiyle iĢbirliği yapar duruma gelmiĢtir. Özellikle Kara 

UlaĢtırma'da 10.000'i aĢan çekici filosuyla Türkiye, Avrupa'nın en büyük taĢıma kapasitesine 

sahip ülkesi konumundadır.  

 

Bu programın amacı hizmet sektörünün ihtiyaç duyduğu uluslararası meslek standartlarına 

uygun nitelikli lojistik elemanların yetiĢtirmektir. Öğrenciler, tüm iĢletme disiplinleri ile ilgili 

bilgilerin yanı sıra Nakliyat ve Gümrükleme mevzuatına özgü temel bilgileri de aldığından, 

zaman içinde baĢarıları ölçüsünde ve kendilerini geliĢtirmelerine bağlı olarak daha üst kademe 

yöneticiliğine de yükselebileceklerdir. Bu programın öğretim dili Türkçe'dir. Ġsteyen öğrenciler bir 

yıl süre ile Ġngilizce Hazırlık Eğitimi alabilirler. Örgün eğitim olarak açılması planlanan 

programda staj dönemlerinde öğrenciler lojistik ve nakliyat sektöründe pratik yapma imkanı 

bulabilecekler ve mezun olduklarında da bu alanlarda istihdam edilebileceklerdir. 
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ĠSTANBUL AYDIN UNĠVERSĠTESĠ ANADOLU BĠL MYO - ULUSLAR ARASI LOJISTIK 

PROGRAMI 

 

Avrasya‟nın lojistik üssü olma konusunda büyük ilerlemeler gösteren ülkemiz, iyi derecede 

yabancı dil bilen, bilgisayar bilgisi yüksek, müĢteri iliĢkilerini en üst düzeyde yürütebilecek insan 

kaynağına ihtiyaç duymaktadır. Uluslararası Lojistik Bölümü‟nün temel hedefi iĢletmelerin 

küresel faaliyetlerine destek sağlayacak nitelikli mezunlar vermektir. Diğer taraftan dıĢ ticaret, 

gümrük, taĢımacılık ve benzeri konulara hakim insan gücünün mezun edilmesi öncelikleri 

arasındadır.  

 

Uluslararası Lojistik Programı, çok geniĢ bir çalıĢma sahasına sahiptir. Teknolojik geliĢmeler, 

endüstriyel sektörlerde de üretim yöntemlerinin, idari ve mali yönetim anlayıĢının değiĢimine 

sebep olmuĢtur. Özellikle biliĢim teknolojisindeki geliĢmeler, iĢletmelerde birimler arası 

koordinasyonun etkin ve hızlı bir Ģekilde sağlanmasına olanak vermiĢtir. Ancak bu yeni 

teknolojinin endüstriye uygulanmasında, teknik ve sosyal birçok niteliğe sahip eleman ihtiyacı 

ortaya çıkmıĢtır. Büyük kargo Ģirketlerinde önemli derecede istihdam olanağı bulunmaktadır.  

 

UlaĢtırma ve Lojistik meslek elemanı, üretim, enerji ya da hizmet sektöründe eleman olarak her 

safhada çok önemli yerler almaktadır. Üretim elemanlarının (malzeme, üretim imkanları, insan) 

zamanında bir araya getirilmesi, üretimi yapılan ürünlerin son kullanıcıya ulaĢtırılması faaliyetleri 

içerisinde, bu bölüm mezunlarının istihdamında çok geniĢ imkanlar vardır. Çağın gerektirdiği 

bilgi ve beceriyi kazandırmak üzere hazırlanmıĢ olan dersler, en son teknoloji ve teknikler 

kullanılarak, hem teorik ve hem de uygulamalı olarak verilmektedir.  

 

Bu programın öğretim dili Türkçe‟dir. Ġsteyen öğrenciler bir yıl süre ile Ġngilizce Hazırlık Eğitimi 

alabilirler 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Genel Ekonomi;  

Muhasebenin tanımı ve çeĢitleri, temel kavramları, belgeler, defterler, hesap kavramı, Türk 

Tekdüzen Muhasebe Sistemi, Mali Tablolar ve dönem içi iĢlemlerin kaydedilerek defterlere 

kaydı. 
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Genel ĠĢletme;  

ĠĢletmecilik temel kavramları, amaçları, çevreyle iliĢki ve sorumlulukları, iĢletme türleri, 

iĢletmecilik ilkeleri, iĢletmeler arası anlaĢma ve birleĢme türleri, iĢletme ve kapasite büyüklükleri, 

planlama, organizasyon yapılarının belirlenmesi, yönetimde karar verme, örgütsel davranıĢlar.  

 

Genel Muhasebe 

 

Matematik;  

Sayı sistemleri, mutlak değer fonksiyonu, üstel fonksiyon, logaritma fonksiyonu, fonksiyonlarda 

limit, türev, belirli ve belirsiz integral hesabı. 

 

Lojistiğe GiriĢ 

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi-I;  

Türkiye Cumhuriyetinin ve Anayasanın değiĢmez ve değiĢtirilemez ilkelerinin tarih bilinci içinde 

geleceğe taĢınması konunun amacıdır. Bu ders Cumhuriyetin ilke ve değerlerine bağlı, aklını 

önder kılan, demokrasinin olmazsa olmaz koĢulu laiklikten ödün vermeyen bireylerin 

yetiĢtirilmesinde vazgeçilmez bir temel taĢı olarak programlanmıĢtır. Türk devriminin Hazırlık 

Dönemi ve Milli Mücadele, Osmanlı Ġmparatorluğunun YıkılıĢını ve Türk Devrimini hazırlayan 

nedenlere genel bakıĢ, ĠĢgaller karĢısında ülkenin durumu ve M. Kemal PaĢa‟nın Tepkisi, 

Türkiye Büyük Millet Meclisi‟nin kuruluĢu, Büyük Taarruz, Mudanya‟dan Lozan‟a, Eğitim ve 

Kültür alanlarında milli mücadele.  

 

Bilgisayar -I 

 

Beden Eğitimi-I/Güzel Sanatlar-I 

 

Türk Dili-I;  

Dilin, insan aklının ürünü olduğunu kavrayabilme, Türk dilinin yapısal özelliklerini ve zenginliğini 

kavrayabilme, yazılı anlatımda baĢarılı olmanın yollarını kavrayabilme, araĢtırma, okuma ve 

bilgilenme kabiliyetlerini geliĢtirebilme. 

 

Yabancı Dil-I;  

Öğretilen yabancı dili doğru olarak anlayabilme, okuyabilme ve konuĢabilme. 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 
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Ġstatistik;  

Ġstatistik kavramı, tanımsal istatistik, birinci derecede ve ikinci derecede karakteristikler, 

ihtimaller, regresyon-korelasyon analizleri. 

 

Depolama ve Envanter Yönetimi;  

Profesyonel anlamda depo yönetimi, uygun teslimat ve yerleĢim, düĢük maliyetli alan kullanımı, 

malzemelere en hızlı eriĢim, uygun malzeme rotasyonu, güvenlik ve depolanan mallarda 

esneklik yönetimi. Tedarik zincirinin baĢındaki malzeme ile sonundaki mamullerin nerede nasıl 

stoklanacağının yönetimi, bu kararların maliyetlere etkileri. 

 

Fiziksel Dağıtım Kanalları ve Planlaması;  

Tedarikçiler – Üreticiler – MüĢteriler arasındaki malzeme hareketlerinin planlanması, taĢıma 

araçlarının ve zamanının programlanması, JIT (Just in Time – Tam Zamanında) programlama 

sistemi. 

 

Genel Hukuk 

 

Üretim,UlaĢtırma ve Lojistik Yönetimi;  

UlaĢtırma sektörünün tanıtımı, Kara, Hava ve Deniz TaĢımacılığına giriĢ, Lojistiğe giriĢ, Ulusa l 

ve Uluslararası Lojistik, ĠĢletmelerin lojistik firmalarından beklentileri, Lojistik içerisinde nakliye, 

depoculuk ve üretim kavramlarının yeri. 

 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi-II;  

KurtuluĢ mücadelesi, Sakarya savaĢı, Büyük taarruz, Mudanya'dan Lozan'a Cumhuriyetçilik ve 

Halifelik, takriri sükûn dönemi ve demokrasi, milliyetçilik, laiklik ilkesi, Türkiye'nin gündemi.  

 

 

Bilgisayar-II 

 

Beden Eğitimi-I/Güzel Sanatlar-I 

 

Türk Dili-II;  

Günlük hayattaki yazılı anlatım türleri konusunu tanıyabilme, noktalamanın yazılı anlatımdaki 

önemini kavrayabilme, doğru anlatımın kiĢisel ve toplumsal iletiĢimdeki önemini kavrayabilme, 

araĢtırma, okuma ve bilgilenme kabiliyetlerini uygulayabilme. 
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Yabancı Dil-II;  

Öğretilen yabancı dili doğru olarak anlayabilme, okuyabilme ve konuĢabilme. 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

 

Toplam Kalite Yönetimi ve Lojistik;  

Pazarda rekabet için kalite yönetimi, Kalite standartları, ISO 9001‟ de Üretim Yönetimi, Toplam 

Kalite Yönetimi için firmanın kalite yönetimi Ģemaları, Günlük iĢlemlerde kalite geliĢtirme, ISO 

9000 Belge çalıĢmaları 

 

GiriĢimcilik 

 

Pazarlama Ġlkeleri 

 

Mesleki Ġngilizce-I 

 

Uluslararası UlaĢtırma, Gümrük, Sigorta;  

Uluslararası ticaret ve ulaĢtırmaya genel bakıĢ, bilgi teknolojileri, Uluslararası ticarette ödeme 

Ģekilleri, taĢıma Ģekilleri, riskler, sigortalar, gümrük mevzuatları ve iĢlemleri 

 

Tedarik Yönetimi 

 

Tedarik Zinciri Kurma ve Yönetme;  

Orta ve uzun menzilli dağıtım planlarının ve basit üretim hatlarının yer ve maliyet özellikleri göz 

önüne alınarak kurma kararları, ikmal kararları fizibilitesi hazırlama, yayılma stratejilerinin 

belirlenmesi ve uygulanması kararları.  

 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

 

E-Ticaret;  

GloballeĢme ve bilgisayarlı iletiĢimin geliĢmesi ile ortaya çıkan elektronik ticaret kavramı, gerekli 

koĢullar ve bu tür ticaretin muhasebeye getirdiği özellikler.  

 

Mezuniyet Projesi 
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Lojistik ve Ġnsan Kaynakları;  

Ġnsan kaynakları yönetimi kavramı, amacı ve iĢlevleri, Liderlik özelliklerinin incelenmesi, ulusal 

ve uluslararası iletiĢim ve çatıĢmaların yönetimi, grup dinamiklerinin uyarılması, uluslararası 

pazarda proje ekiplerinin teĢvik yöntemlerinin incelenmesi.  

 

Lojistikte GloballeĢme;  

Uluslararası Pazarlama, Uluslararası Üretim ve Uluslararası Nakliyenin ortak bileĢenleri, Uygun 

Pazar, Uygun Üretim Yeri ve Uygun nakliye biçimlerinin seçimi  

 

Mesleki Ġngilizce-II 

 

MüĢteri ĠliĢkileri Yönetimi (CRM) 

 

Yönetim ve Organizasyon 

 

Diğer Dersler; 

 

Hukukun Temel Kavramları; Hukukun temel kavramları, toplumsal yaĢamı düzenleyen 

kurallar, hukukun kaynakları, hakkın tanımı, kazanılması, kullanılması, korunması ve 

kaybedilmesi. 

 

Ekonomi; Ekonominin konusu ve kapsamı, temel kavramları, talep ve arzın genel esasları, fiyat 

teorisi, GSMH, milli gelir, istihdam, para politikası, ekonomik kalkınma ve büyüme.  

 

Uluslararası Ticarette Genel Kavramlar; Uluslararası ticaretin genel tanımı, Yurt içi mevzuat ( 

1567 sayılı yasa, 32 sayılı karar ve diğer Türk Parası kıymetini koruma kararları ve ekleri), Yurt 

dıĢı mevzuat ( MTO 500 sayılı broĢür, MTO 522 sayılı broĢür, MTO 560 sayılı broĢür 

[INCOTERMS] ), dıĢ iĢlemler ile ilgili diğer tanımlar, banka muhabir iliĢkileri, ithalat ve ihracat 

faaliyetlerinde uygulanan iĢlem türleri ve bunların genel açıklamaları. 

 

ĠĢletme Finansı; Finansal yönetime giriĢ, finansal planlama, denetim, finansman kaynakları, fon 

kaynaklarının maliyetleri, kâr payı dağıtım politikası, döner ve sabit varlıklara yatırım.  

 

Satın Alma ve Pazarlama Yönetimi; Tedarik zincirinin pazar içindeki yeri, toplu alımların 

maliyetlerdeki etkilerinin incelenmesi, tedarik zincirinin özellikleri ve yaĢam döngüsü, pazar 

ağları, ortaklıktan ticarete alıcı satıcı iliĢkileri. 
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.  

Türkiye’de Lojistik; Dünya üzerinde büyük geliĢme gösteren lojistik faaliyetlerin Türkiye‟deki 

geliĢimi, Türkiye‟nin lojistik üs olma yolunda geliĢmeler, avantajları, dezavantajları ve 

gelecekteki beklentiler.  

 

Yönetim Muhasebesi; Maliyetleme sistemine genel bakıĢ, Yönetim için karar destek 

sistemlerinin oluĢturulması, tam ve değiĢken maliyetleme sistemleri, Üretme veya satın alma 

kararları, satın alma ve satıp teslim etme arasındaki faaliyetlerin içeride gerçekleĢtirilmesi ya da 

lojistik firmalarında yaptırılması kararlarının verilmesi için gerekli veri analizlerinin yapılması.  

 

Uluslararası Finansman; Uluslararası Para Sistemi, Uluslararası Para Piyasaları, Faiz ve 

Döviz Kredisi Swapları, DıĢ Ticaretin Finansmanı ve DıĢ Ticaret Belgeleri, Yabancı Sermaye 

Yatırımları, Uluslararası Finans KuruluĢları, Özel Ticaret AnlaĢmaları. 

 

Veri Analizi ve AraĢtırma Yöntemleri; Ġstatistiksel karar analizine giriĢ, beklenen değer, 

olasılık dağılımları, örnekleme yöntemi ve dağılımları, tahmin ve hipotez testleri 

 

Mezuniyet Projesi / Staj; Mezuniyet için en az 25 günlük 2 staj zorunlu tutulacaktır. Stajını 

baĢarı ile tamamlayanlara önlisans diplomaları verilecektir. Ortalaması önceden saptanacak 

düzeyi tutmayan öğrenciler bir mezuniyet projesi ile yükümlü tutulacak ve proje kurulu 

tarafından projenin baĢarısı onaylanınca mezun olabileceklerdir. 

 

Bunların dıĢında lojistik eğitimi veren diğer meslek yüksek okulları aĢağıdaki gibi sıralanabilir. 

 

 ÇAG UNĠVERSĠTESĠ M.Y.O. 

 

 KAVRAM   M.Y.O 

 

 ĠSTANBUL TĠCARET UNĠVERSĠTESĠ M.Y.O 

 

 Beykoz Lojistik MYO ( TURLEV ) 
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2. TÜRKĠYE’DE LĠSANS EĞĠTĠMĠ VEREN ÜNĠVERSĠTELERĠN LOJĠSTĠK 

PROGRAMLARI VE DERS ĠÇERĠKLERĠ 

 

 

 

ANKARA ATILIM ÜNĠVERSĠTESĠ - ĠġLETME FAKÜLTESĠ - ULUSLAR ARASI LOJĠSTĠK ve 

TAġIMACILIK BÖLÜMÜ 

Web: http://www.atilim.edu.tr/adaylar/uluslararasi_lojistik.htm 

Adres: ATILIM ÜNĠVERSĠTESĠ KızılcaĢar Mahallesi, 06836 Ġncek GölbaĢı - Ankara - Türkiye 

Telefon : +90 (312) 586 80 00 Pbx 

Yeni açılan bir bölüm olduğu için ders programına ulaĢılamamıĢtır. 

 

 

ĠSTANBUL BEYKENT UNĠVERSĠTESĠ - ĠKTĠSADĠ ĠDARĠ BĠLĠMLER FAKÜLTESĠ - ULUSLAR 

ARASI LOJĠSTĠK ve TAġIMACILIK BÖLÜMÜ 

WEB: http://www.beykent.edu.tr/ 

 

Adres: ġiĢli Ayazağa kampusü - ġiĢli Ayazağa Mahallesi Hadım Koru Yolu Mevkii ġiĢli, Ġstanbul 

Tel: (0212) 444 1997 Faks: (0212) 867 50 66 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

Ekonomi I  

Matematik 

ĠĢletmeye GiriĢ 

Lojistiğin Temelleri I 

Ġngilizce Dinleme ve KonuĢma Becerilerini GeliĢtirme 

Türkçe I 

 

2. Yarıyıl verilen dersler 

Ekonomi  II 

ĠĢletme ve Ġktisat Ġstatistiği 

Lojistiğin Temelleri II 

Ġngilizce Okuma ve Yazma Becerilerini GeliĢtirme 

Türkçe II 

http://www.atilim.edu.tr/adaylar/uluslararasi_lojistik.htm
http://www.beykent.edu.tr/
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Bilgi Teknolojisi  

Lojistik Pazarlamanın Prensipleri 

 

3. Yarıyıl verilen dersler 

Finansal Muhasebe 

ĠĢ ve ÇalıĢma Hayatı Ġçin Hukuk I  

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi I 

Bilimsel Yöntemler ve AraĢtırma Teknikleri 

Lojistikte Sayısal Yöntemler I 

ĠĢletme Lojistiği Yönetimi 

Ġleri Mesleki Ġngilizce I 

 

4.Yarıyıl verilen dersler; 

Örgütsel DavranıĢ 

Finansal Yönetim 

ĠĢ ve ÇalıĢma Hayatı Ġçin Hukuk II  

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi II 

Lojistik BiliĢim Sistemleri ve e-Lojistik  

Lojistikte Sayısal Yöntemler II 

Ġleri Mesleki Ġngilizce II 

 

 

5. Yarıyılda verilen dersler; 

Ġnsan Kaynakları Yönetimi 

Operasyon Yönetimi 

Turizmin Prensipleri 

Deniz ve Kara Nakliye Sigortacılığı 

Tedarik Zinciri Yönetimi  

TaĢımacılık Yönetimi I 

II. Yabancı Dil I 

 

6. Yarıyıl verilen dersler; 

ĠĢ Süreci Analizi 

Uluslararası Lojistik Modelleme 

Envanter Yönetimi ve Depolama 

TaĢımacılık Yönetimi II 
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II. Yabancı Dil II 

Seçmeli I 

 

7. Yarıyıl verilen dersler; 

Denizcilik Lojistiği  

Uluslararası Yük Kuralları ve Düzenlemeleri I 

Denizcilik Hukuku 

II. Yabancı Dil III 

Seçmeli II 

 

8. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistikte ve Tedarik Zincirinde Yaratıcılık  

Havacılık Lojistiği  

Uluslararası Yük Kuralları ve Düzenlemeleri II 

II. Yabancı Dil IV 

Seçmeli III 

 

 

ĠSTANBUL AREL ÜNĠVERSĠTESĠ - UYGULAMALI BĠLĠMLER YÜKSEKOKULU - ULUSLAR 

ARASI LOJĠSTĠK ve TAġIMACILIK BÖLÜMÜ 

WEB: http://www.arel.edu.tr 

Adres; KemalpaĢa Mahallesi, Halkalı Caddesi No:101 34295 Sefaköy - Küçükçekmece  

Ġstanbul - Türkiye Tel; (0212) 540 96 96 Faks; (0212) 540 97 97 

 

Yeni açılan bir bölüm olduğu için ders programına ulaĢılamamıĢtır. 

 

 

ĠSTANBUL ÜNĠVERSĠTESĠ - ULAġTIRMA ve LOJĠSTĠK YÜKSEKOKULU - ULAġTIRMA ve 

LOJĠSTĠK BÖLÜMÜ 

Web: http://ulyo.istanbul.edu.tr/ 

Tel:0212 473 7070 / 19203 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

ĠĢletme Yönetimine GiriĢ  

Ġktisat 

Matematik I 

http://www.arel.edu.tr/
http://ulyo.istanbul.edu.tr/
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Yabancı Dil I 

Türk Dili I 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi I 

Bilgisayar Uygulamaları 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

Yönetim organizasyon 

Hukukun Temel Kavramları 

Muhasebeye GiriĢ 

UlaĢtırma Ekonomisi 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi II 

Yabancı Dil II 

Türk Dili II 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

Ġstatistik 

UlaĢtırma ve Lojistik Terminolojisi 

TaĢımacılık Sistemlerine GiriĢ 

Örgütsel DavranıĢ 

Güzel Sanatlar / Beden Eğitimi 

Pazarlama Ġlkeleri 

Ticaret Hukuku 

UlaĢtırma ĠĢletmelerinde Muhasebe 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

Lojistik Yönetimi 

Hizmet Pazarlaması 

Yönetim Muhasebesi 

Ġstatistik Analiz 

ĠĢletme Finansına GiriĢ 

Güzel Sanatlar II/ Beden Eğitimi II 

 

5. Yarıyıl verilen dersler; 

TaĢıma Operasyonları 

Toplam Kalite Yönetimi 

Türkiye ve AB UlaĢtırma Mevzuatı I 
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Terminal Planlaması ve Yönetimi 

ĠĢletme Finansı   

Sayısal Yöntemler 

 

6. Yarıyıl verilen dersler; 

Ġnsan Kaynakları Yönetimi 

Kombine TaĢımacılık 

ġebeke OluĢturma ve Fiziksel Dağıtım 

Türkiye ve AB UlaĢtırma Mevzuatı II 

Nakliyede Sorumluluk I 

Yönetim BiliĢim ve HaberleĢme Sistemleri 

 

7. Yarıyıl verilen dersler; 

Havayolu TaĢımacılık Politikaları (S) 

E-Ticaret (S) 

Lojistik Modelleme (S) 

Havayolu Pazarlaması (S) 

Tedarik Zinciri Yönetimi 

Nakliyede Sorumluluk II 

UlaĢtırma Sektöründe Uluslar arası SözleĢmeler 

UlaĢtırma Politikaları 

Ticketing (S) 

Havalimanı Yer Hizmetleri (S) 

Gümrük ve Transit ĠĢlemleri 

 

8. Yarıyıl verilen dersler; 

Depo Tasarımı ve Yönetimi 

UlaĢtırma Sektöründe Vergi ve Yatırım Mevzuatı 

Küresel UlaĢtırma Projeleri 

Stratejik Yönetim 

Uluslar arası Ödeme ve Teslim ġekilleri (S) 

ADR(S) 

Hava Kargo SatıĢ(s) 

Havayolu Yönetimi(s) 

Lojistik Yazılım Uygulamaları(s) 
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ĠZMĠR EKONOMĠ ÜNĠVERSĠTESĠ - ĠKTĠSADĠ ĠDARĠ BĠLĠMLER FAKÜLTESĠ - LOJĠSTĠK 

YÖNETĠMĠ BÖLÜMÜ 

Web: http://dlm.ieu.edu.tr/ 

e-mail:tuncdan.baltacioglu@ieu.edu.tr 

Tel; (232) 488 81 13 - (232) 279 25 25 

 

Dersler: 

Lojistik Ġlkeleri I; 

Bu dersin amacı lojistik, planlama ve kontrol süreçlerini tanımlamak ve anlamlandırmaktır. Ders 

süresince lojistiğin temelleri ve operasyonel entegrasyon alanları incelenirken, tedarik zinciri 

yönetimi bağlamında bitmiĢ ürünlerin hareketi ve stoklanması üzerinde durulacaktır. 

Enformasyon fonksiyonelliği ve tahmini ile müĢteri hizmeti yeterliği de bu dersin konuları 

arasındadır. 

 

Lojistik Ġlkeleri II; 

Bu ders Lojistik Ġlkeleri I dersinin devamı niteliğinde olup tedarik zinciri iliĢkileri, nakliye altyapısı, 

antrepo yönetimi, elleçleme ve paketleme gibi konuları içerir. Dersin amacı, lojistiğin iĢletme 

stratejilerinin oluĢturulmasına ve lojistik iĢlemlerin baĢarıyla gerçekleĢtirilmesine katkısının 

kavranmasını sağlamaktır 

 

Dağıtım Kanalları ve Tedarik Zinciri Yönetimi; 

Bu dersin ana amacı bütünleĢtirici yönetimsel konular; dağıtım kanalları ve tedarik zinciri 

yönetimde karĢılaĢılan güçlükler hakkında daha derin bir bakıĢ açısı geliĢtirmektir. Dersin diğer 

amaçları ise kanal problemlerini tanımlayan ve çözmeye yarayan pazarlama stratejilerini 

göstermek, müĢterinin sürekli değiĢen ihtiyaçlarına cevap vermek için dağıtım kanallarının nasıl 

tasarlanması ve yönetilmesi gerektiğini araĢtırmak ve kapsamlı olarak tedarik zinciri yönetimi  

öğrencilere aktarmaktır. Endüstriyel pazarlarda iliĢki yönetimi; tedarik zinciri üyeleri arasında 

koordinasyon, iĢbirliği, çatıĢma ve güç iliĢkileri bu dersin kapsamı dâhilinde olacaktır. Ders 

kapsamında vaka çalıĢmalarından ve makalelerden yararlanılacaktır. 

 

Lojistik Planlama ve Modelleme I; 

Bu ders fabrika içi lojistik faaliyetlerinin planlanması ve modellenmesini ele almaktadır. Derste 

iĢlenen konular tahmin yöntemleri,  imalar ortamı ve üretim sistemleri, iĢ akıĢ tasarımı, zaman 

etüdü, üretim hattı dengeleme, çizelgeleme ve imalatta kalite güvenceyi kapsamaktadır. 

 

http://dlm.ieu.edu.tr/
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Lojistik Planlama ve Modelleme II; 

Lojistikte maliyet düĢürme ve hizmet kalitesini artırma teknikleri bu derste iĢlenecektir. Lojistik 

sistemlerin tasarımı, envanter yönetimi, depo tasarımı ve operasyonları, tesis konumlandırılması 

ve yük taĢımacılığında karĢılaĢılacak uzun, orta ve kısa vadeli kararlarında yöneylem 

araĢtırması tekniklerinin kullanılması vurgulanacaktır. Küme örtüleme, gezgin satıcı ve araç 

rotalama problemleri gibi temel konular islenerek öğrencilerin ileri düzey modelleme bilgisi 

geliĢtirilecektir. KarmaĢık lojistik karar problemlerinin çözümü için matematik programlama ve 

sezgisel algoritmalar, ilgili bilgisayar uygulamaları eĢliğinde tanıtılacaktır.   

 

TaĢımacılık Mevzuatı ve Belgeleme; 

Bu dersin içeriği, güncel taĢımacılık problemlerinin kavranması; günümüz hukuki yapısı içinde 

taĢımacılık organizayonu ile bunlara bağlı olarak teknoloji tarihi ve endüstrinin geliĢmesi 

esnasındaki sosyal ve siyasi Ģartların incelenmesi; taĢımacılık düzenlemeleri ve mevzuatı; 

nakliye maliyetlerinin karakteristik özellikleri ile nakliye ve hizmet modlarına gore oransal 

profilleri; ulusal ve uluslararası dokumantasyon; taĢımacılığın ithalat-ihracat boyutu ile Avrupa 

Topluluğu ve diğer önemli birliklerde taĢımacılıkla ilgili konulardan oluĢmaktadır. Ayrıca; derste 

Deniz Yoluyla Mal Nakliyesi (Deniz TaĢıma Hukuku) ve Hava TaĢımacılığı Mevzuatı 

incelenecektir. Hava taĢımacılığında ise VarĢova Konvensiyonu ile Sivil Havacılık Kanunu ana 

yasal yapılar olarak ele alınacaktır. Bunlara ek olarak, BirleĢik TaĢıma SözleĢmeleri (CCC) 

üzerinde durulacaktır. Avrupa Birliği düzenlemeleri ve ICC INCOTERMS konuları da yine bu 

ders kapsamında incelenecektir. Uluslararası tahkim ve yargı konuları, değinilen diğer konular 

arasındadır. 

 

TaĢımacılık Yönetimi; 

Bu ders; taĢımacılık yönetimine giriĢ niteliğindedir. Lojistik yönetiminin kapsam ve amaçlarını, 

farklı taĢımacılık sistemlerinin kapsam ve önemini, düzenleme mevzuat ve maliyet sistemine 

giriĢi ele alır. Ayrıca, taĢımacılık sistemi organizasyonunun yönetimsel boyutlarını 

kapsamaktadır. TaĢımacılık altyapısı, taĢıma hizmetlerinin tedarikçileri, yasal düzenlemeler, 

taĢımacılıkta karar verme süreçleri ile trafik departmanı ve bu departmanın sorumlulukları bu 

ders içinde incelenir. 

 

Lojistikte Simülasyon; 

Bu ders, öğrencilerin lojistik yönetimi yeteneklerini geliĢtirmenin yanında onlara baĢarılı lojistik 

faaliyetler gerçekleĢtirmek için gerekli olan bilgi ve becerileri uygulama imkanı sağlamak 

amacıyla tasarlanmıĢtır. Simülasyon ve modellemeye giriĢ, temel teori ve kavramlar, güncel 

modellerin analizi ile lojistik araĢtırması için teknik ve araçlar üzerinde durulacaktır. Bu ders, 
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lojistik ile ilgili dinamik iĢ çevresindeki değiĢimleri etkileyen özellikli konuları içerir. Ders 

esnasında öğrenciler, benzetim modelleri kurma ve bunları analiz etme amacıyla, henüz yeni 

edindikleri benzetim bilgisini uygulama imkanına sahip olacaklardır. Ayrıca, öğrenilen model 

geliĢtirme kavramlarını tanımlamak amacıyla gerçek hayata dair vaka analizleri ile 

karĢılaĢacaklardır. 

 

 

Countertrade ve Offset Yönetimi; 

Bu ders lisans öğrencilerine karĢılıklı ticaret ve takas yöntemleri ile ilgili konuları öğretmek 

amacıyla düzenlenmiĢtir. Countertrade ve Offset yönetimi dersi küresel tedarik, satın alma ve 

uluslararası ticaret&finansman konularını da içermektedir. Dersin içeriğinde, ülkeler bazında 

countertade ve offset yönetimi uygulamaları incelenecektir (Türkiye dahil olmak üzere). 

 

Satınalma ve Envanter Yönetimi; 

Bu ders, envanter kontrolü ve dağıtım fonksiyonları kapsamında malzeme tedariği, satınalma 

kapsamı ve hedefleri, satınalma yapısı ve organizasyonu, satınalma değiĢkenleri olan nitelik, 

nicelik, zaman, fiyat, kaynak, satınalma yönetimi uygulamaları, satınalma sistemleri ve bunların 

kontrol iĢlemlerini; malzemenin üretim merkezindeki akıĢını kontrol etmek ve müĢterilere 

dağıtmak konusundaki firma iĢlemleri ile ilgili stratejik ve taktiksel kararları, süreç ile ilgili temel 

bilgileri, fonksiyonlar arası entegrasyonu (koordinasyon ve kontrol), üretim sistemlerinin 

performansını geliĢtirmek ve teknoloji ve iĢlemler ile rekabet etmek için uygulanan stratejiler ile 

ERP (Veri tabanlı üretim sistemleri), EĢ zamanlı mühendislik, Tam zamanında üretim (JIT), 

Toplam Kalite Yönetimi (TQM), DeğiĢim Mühendisliği, Kalite Fonksiyon Göçerimi, Senkronize 

Üretim gibi güncel konuları içerir. 

 

Lojistik Bilgi Sistemleri; 

Bu ders lojistik ve taĢımacılık fonksiyonlarının baĢarıyla gerçekleĢtirilmesi için gerekli yazılım ve 

donanım desteğinin temel öğelerini içermektedir. Ekipman, personel, tesis, veri ve yazılım gibi 

tüm sistemlerin ihtiyaç duyacağı alanlarda, otomasyon, bilgisayar uygulamaları ve veritabanı 

desteği vurgulanacaktır. Ayrıca lojistik ve taĢımacılık yönetiminde kullanıldığı Ģekliyle MIS 

(Yönetim BiliĢim Sistemleri) uygulamaları ve kavramları da bu dersin kapsamında ele 

alınacaktır. 

 

Stratejik Lojistik Yönetimi; 

Bu ders; stratejik sorunlar ve çevrenin analizi, hedef belirleme ve belirli çevrede belirlenen 

hedeflere ulaĢabilmek için kaynak dağılımının belirlenmesi konusunda öğrencilerin 
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bilgilenmesini amaçlamaktadır. Dersin temel konuları ağ tasarımı, insan kaynakları, örgüt 

iliĢkileri, örgütsel stratejiler ve ölçümler, hedefler ve standartlar olarak belirlenmiĢtir. Sınıf içi 

tartıĢmalar lojistik iĢlemlerinde entegrasyon ve kıyaslama konularını kapsamaktadır. 

Öğrencilerin dersle ilgili bir projeyi hazırlayıp, dönem sonunda teslim etmeleri ve sunmaları 

gerekmektedir. 

 

ġebeke Optimizasyonu; 

Bu ders ağ (Ģebeke) akıĢları ve bunlara bağlantılı konuların teori ve pratiğe bağlı olarak 

incelenmesini hedefler. Ağ (Ģebeke) akıĢ problemleri birçok alanda görülebilir. Ders içeriğinde 

taĢımacılık, lojistik, üretim ve proje yönetimi gibi alanlarda ağ (Ģebeke) optimizasyon (en 

iyileme)  uygulamaları yapılacaktır. 

 

Tedarik Zinciri Yönetimi; 

Bu dersin temel amacı tedarik zinciri stratejileri geliĢtirmeyle ilgili bütünleĢik yönetimsel sorunları 

ve mücadeleleri derinlemesine anlamayı geliĢtirmektir. Bu dersi alan öğrenciler lojistiğin iĢletme 

stratejilerinin oluĢumundaki ve tedarik zinciri iĢlemlerinin yürütülmesindeki önemini anlayacak ve 

geliĢtireceklerdir.  Bu ders ayrıca, tedarik zinciri yönetimi, segmental konumlandırma, katma 

değer hizmetler, sipariĢ yönetimi, depolama, mal taĢıma hizmetleri ve paketlemenin yanı sıra 

lojistik operasyon bölgelerini ve bunların karĢılıklı iliĢkilerini 

anlamayı geliĢtirmeyi hedeflemektedir. 

 

Kentsel Lojistik; 

Günümüzde artan Ģehir nüfusuna karĢın hızlı ve etkin Ģehir lojistiği uygulamaları oldukça 

önemlidir. Dersin içeriğinde Ģehir lojistiğinin hızlı ve etkin yapılması için gerekli olan faktörler 

incelenecektir. Ayrıca dünya Ģehirlerinden bazı uygulamalarda dersin içeriği arasındadır. 

 

Ters Lojistik; 

Kaynakların yeniden kullanılması ve geri dönen malların elleçlenmesi iĢ hayatında oldukça 

önem kazanmıĢ durumdadır. Ters lojistik dersi kapsamında; ters lojistik faaliyetleri, ürün yaĢam 

dönümü yönetimi, ters lojistikte kullanılan bilgi teknolojileri ve konsolidasyon yaklaĢımı, atık ve 

hurda yönetimi gibi konular ele alınacaktır. 

 

Perakende Yönetimi; 

Perakende yönetimi dersi, pazarlama ve operasyonel stratejilerden perakendeciler/ hizmet 

sağlayıcıların pazarla bağlantı kurabilmeleri için ne Ģekilde faydalanabileceklerini inceleyen bir 

derstir. Perakende pazarlama karması ile ilgili seçilmiĢ konular perakendecilerin değiĢen pazar 
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koĢullarında ne Ģekilde rekabetçi avantaj sağlayabileceğini gösterecektir.  Perkande sektöründe 

kar elde etmek için gerekli olan faktörler ders kapsamında ayrıca incelenecektir.  Ayrıca, 

uluslararası perakendecilikle ilgili konular ve örnekler de incelenecektir. 

 

Enerji Dağıtımı; 

Dersin amacı enerji dağıtımı için gerekli olan teknoloji, süreç ve politikaların incelenmesi ve 

lojistik açıdan enerji dağıtımı konusunun analiz edilmesidir. Enerji dağıtımında karĢılaĢılan 

sorunlar ve bunların çözümüne yönelik olan analizler dersin kapsamı içerisindedir. 

 

Yalın Tedarik Zinciri Yönetimi; 

Ders yalın yönetim, lojistikte yalın yaklaĢım, yalın tedarik zinciri yönetimi, yalın tedarik zincirinin 

içsel ve dıĢsal amaçlarının incelenmesi ve yalın lojistik kavramları gibi konular içerir. 

 

Tedarik Zincirinde Risk Yönetimi; 

Bu dersin içeriğinde tedarik zinciri yönetiminde karĢılaĢılan risklerin sınıflandırılması, riski 

yönetmek için alınan önlemlerin detaylı olarak incelenmesi amaçlanmaktadır. Buların haricinde 

tedarik zincirinde riski yönetebilmek için sigortanın rolü ve önemi vaka çalıĢmaları ve pratik 

uygulamalarla öğrencilere aktarılacaktır 

 

Terminal ĠĢlemleri ve Yönetimi; 

Dersin içeriğinde konteyner terminallerinin detaylı incelenmesi, konteyner terminallerinde 

yapılan lojistik faaliyetlerin analizinin yapılması ve konteyner terminallerinin birbirleriyle 

kıyaslama esasına dayanarak karĢılaĢtırılması yer almaktadır. Dersi alan öğrenci, konteyner 

terminallerindeki bütün iĢleyiĢ sürecini öğrenecek ve önemli bir ulaĢım Ģekli olarak deniz 

taĢımacılığının tedarik zinciri içerisindeki yerini daha iyi kavrayabilecektir. 

 

Lojistikte Uygulamalı Atölye I; 

Sektörden uzman konuĢmacılar derse davet edilecektir. Böylece öğrenciler, gerçek iĢ hayatı 

uygulamaları hakkındaki bilgi kaynağına ulaĢma fırsatı yakalamıĢ olacaklardır. Grup 

çalıĢmalarını geliĢtirmek amacıyla, öğrencilere iĢlenen konularla ilgili grup projeleri verilecektir. 

Bu gruplara belirli konular verilecek ve projenin hazırlanması esnasında sektör çalıĢanlarıyla 

yapılacak yüzyüze görüĢmeler sonucunda elde edilecek bilgilerin kullanılması istenecektir. 

Lojistikte Uygulamalı Atölye II; 

Bu ders Lojistikte Uygulamalı Seminer II dersinin devamı niteliğindedir. 
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YönlendirilmiĢ AraĢtırma; 

Bu ders, lisans öğrencisinin dersi veren öğretim elemanı ile birlikte karar verdiği bir konuda 

yazacağı makaleyi / projeyi içeren bir derstir. Dersin içeriği, dersi seçen öğrencilerin sayısına 

bağlı olarak farklılık gösterebilir. 

 

Bilgi Güvenliği Yönetimi; 

Ders içeriğinde genel olarak bilgisayara dayalı bilgi sistemleri ve güvenliği, sistem yapısı, bilgi 

sistemlerinin ve güvenliğinin geliĢtirilmesinde kullanılacak araçlar, iletiĢim ve ağ sistemleri ve 

güvenliği gibi konular ele alıncaktır. 

 

Deniz TaĢımacılığı Yönetimi; 

Bu ders ile öğrenciler deniz taĢımacılığının ticari tarafını tanıyacaklardır. Gemi taĢımacılığı 

yönetiminin teori ve bilgisini tartıĢmak, ve gemi sahipliği olan veya operasyonlarda bulunan 

kurumların çalıĢmalarını incelemek bu dersin kapsamı içindedir. Bu derste konteynır 

taĢımacılığı, düzensiz seferli gemi taĢımacılığı, hat trafiği Ģirketleri, terminal yönetimi, navlun 

ücretleri, yolcu seferleri, endüstriyel ve özel taĢımacılar, Ģimdi uygulanan ve gelecekte 

uygulanması muhtemel deniz taĢımacılığı uygulamaları ayrıntılı bir Ģekilde incelenecektir. 

 

Lojistikte Güncel Konular; 

Serbest piyasa ekonomisinde lojistiğin rolünü anlatmak ve güncel konulara bağlı olarak 

bütünleĢik lojistik hizmetleri incelemek dersin içeriği arasında yer almaktadır. Dersi alan 

öğrenciler, akademide ve iĢ hayatında var olan lojistikle ilgili son güncel geliĢmeleri ve konuları 

öğrenme Ģansını bulacaklardır. 

Deniz Ticaret Hukuku; 

Deniz Ticaret Hukuku deniz üzerinde yürütülen ticari iliĢkileri düzenleyen hukuk dalıdır. Dersin 

içeriğinde genel olarak gemi, gemi sicili, navlun sözleĢmeleri, denizde yolcu taĢıma sözleĢmesi, 

kurtarma ve yardım ve gemi alacaklısı hakkı gibi konular ele alınacaktır. 

 

Hava TaĢımacılığı; 

Ders hava taĢımacılığına giriĢ niteliğindedir. Hava taĢımacılığının operasyonel konuları ve 

lojistikle ilgili analizleri ve hava taĢımacılığının hava yolları, hava alanları, hava trafik yönetimi 

gibi konuları içerir. 

 

Antrepo Yönetimi ve Modelleme; 

Bu ders temel olarak; antrepo yönetiminin prensipleri, antrepo ve fiziki dağıtımın lojistikteki yeri, 

antrepo yönetiminde yönetimsel fonksiyonlar, antrepo tipleri, antrepo yapısı, antrepo yeri seçimi 
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ve antrepo faaliyetleri, antrepo tasarımı ve düzeni, ağ yönetimi, malzemelerin depolanması, 

envanter yeterliliğinin sağlanması, antrepo güvenliği, etkililik ve verimin ölçülmesi, ambalajlama 

ve taĢıma sistemleri ve yasal konuları içerir. Ayrıca, bilgisayar destekli bilgi sistemleri, karar 

destek sistemleri, optimizasyon modellemeleri, simülasyon, ileri istatistik, ticari lojistik yazılımları 

aracılığıyla antrepo modellemesi üzerinde durulacaktır. 

 

Lojistik Yönetiminin Yasal Çerçevesi; 

Bu ders, lojistik alanda çalıĢan iĢ adamının yönetimsel karar alma değiĢkenleri üzerinde durur. 

Yasal çevre (iĢletme Ģekilleri, ulusal/uluslararası hukuk ve organizasyonlar, ulusal/uluslararası 

anlaĢmazlıkların çözümü), ticari iĢlemler (satıĢ anlaĢmaları, banka finansmanı, akreditif), ticaret 

hukuku (GATT/WTO, tarifeler, NAFTA), temel dıĢ ticaret belgeleri ve dökümantasyonu gibi 

konuları içermektedir. Ayrıca, derste Deniz Yoluyla Mal Nakliyesi (Deniz TaĢıma Hukuku) ve 

Hava TaĢımacılığı Mevzuatı incelenecektir. Hava taĢımacılığında ise VarĢova Konvensiyonu ile 

Sivil Havacılık Kanunu ana yasal yapılar olarak ele alınacaktır. Bunlara ek olarak, BirleĢik 

TaĢıma SözleĢmeleri (CCC) üzerinde durulacaktır. Avrupa Birliği düzenlemeleri ve ICC 

INCOTERMS konuları da yine bu ders kapsamında incelenecektir. Uluslararası tahkim ve yargı 

konuları, değinilen diğer konular arasındadır 

 

TaĢımacılık Yönetimi ve Modelleme; 

Bu ders; temel olarak taĢımacılık yönetiminin prensipleri, dağıtım ve nakliyenin lojistik 

sürecindeki yeri, taĢıma sistemleri, nakliye modları ve intermodal taĢımacılık, nakliye maliyetleri, 

nakliye operatörleri ve aracıları, taĢımacılık yasaları, nakliye iĢlemleri ve dökümantasyonu, kent 

taĢımacılığı, e-ticaret ve müĢteri hizmetlerinin nakliyedeki rolü gibi konuları ele alır. Bilgisayar 

destekli bilgi sistemleri, karar destek sistemleri, optimizasyon modellemeleri, simülasyon, ileri 

istatistik, ticari lojistik yazılımları aracılığıyla nakliye modellemesi üzerinde durulacaktır. 

 

Tedarik Zinciri Proje Yönetimi; 

Bu ders proje yönetimi ve aktiviteleri için gerekli olan temeli ve beceriyi öğrencilere 

kazandırmayı amaçlamaktadır. Proje yönetiminin araçları ve teknikleri olan kritik yol methodu ( 

CPM), program değerlendirme ve inceleme tekniği ( PERT) ve ticari bir proje yönetimi yazılımı 

bu ders kapsamında ayrıntılarıyla incelenecektir.  Bu dersten öğrenilecek bilgiler tedarik zinciri 

ve fabrika içi proje yürütmede öğrencilere büyük kolaylıklar sağlayacaktır. 

 

Lojistik ve Tedarik Zinciri Yönetimi; 

Bu ders; lojistik fonksiyonlarının ve tedarik zinciri faaliyetlerinin planlanması ve yönetimi 

konularını içermektedir. Ders süresince; fiziki dağıtım ve lojistiğe giriĢ, lojistik sistemleri, ürün ve 
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lojistik, lojistik ve tedarik zinciri yönetimi, sipariĢ yönetimi ve müĢteri hizmetleri, koruyucu 

ambalajlama ve taĢıma sistemleri, envanter yönetimi prensipleri, dağıtım merkezleri ve 

antrepolar, lojistik maliyetleri, biliĢim teknolojileri ve elektronik lojistik, üçüncü parti lojistik 

hizmetleri, tedarikçi seçimi ve geliĢtirilmesi, talep yönetimi, hızlı tepki, stratejik ittifaklar, 

performans ölçümleri üzerinde durulacaktır. Ayrıca, satın almanın bütünleĢtirilmesi, materyal 

yönetimi ve çok firmalı lojistik planlama gibi konular tartıĢılacaktır. 

 

Tedarik ve Satın Alma Yönetimi; 

Bu ders, satın alma ve tedarikle ilgili stratejik konuları içermektedir. Satın alma ve tedarik 

süreçlerinin anlaĢılması; örgütsel kavram, politika ve iliĢkiler; maliyet/fiyat analizi, değer 

analizine dair araç ve teknikler, stratejik satın alma ve tedarik kavramları, tedarikçi seçimi, 

geliĢimi ve değerlendirilmesi, tedarikçi kalitesi, küresel tedarik kavramları, bir örgütün tedarik 

yapısının yönetiminde kullanılan metod ve teknikler üzerinde durulacaktır. Ayrıca, firmaların 

faaliyetleri ve rekabetçi stratejilerinde satın alma ve tedariğin rolü, satın almanın kapsamı, 

amaçları, yapısı ve organizasyonu, satın alma değiĢkenleri: nitelik, nicelik, zaman, fiyat, kaynak; 

satın alma yönetimindeki uygulamalar, satın alma sistemleri, denetim ve personel, iĢletmelerde 

satın alma ve tedarik yönetimi konuları tartıĢılacaktır. 

 

Uluslararası Ticaret Yönetimi;  

Bu ders uluslararası ticaret finansmanını, uluslararası ticarette hangi enstrümanların nasıl 

kullanıldığını, iĢlemlerin nasıl gerçekleĢtiğini ve dokümantasyonun rolü üzerine odaklanmıĢtır.  

Bu derste ayrıca  uluslararası yük taĢımacılığı, konsolidasyon, ihracat paketleme gerekleri, 

gümrük, terminal operasyonları, taĢıma modu seçimi, ve taĢıyıcı seçimi gibi konulara 

odaklanılacaktır. Bu ders katılımcılarına spesifik bir kargo için gerekli olan planlama, satın alma, 

uluslar arası taĢıma, elleçleme ve paketleme gereklerini öğretecektir. 

 Bu ders kapsamındaki diğer konular ise; 

• Avrupa, Asya, Amerika gibi değiĢik ülkelerdeki lojistik sistemleri etkileyen yasal , kültürel, 

yapısal ve politik faktörlerin incelenmesi  

• Global operasyonların gereklilikleri ve strateji geliĢtirme, yerel ve uluslar arası tedarik zinciri 

operasyonlarındaki benzerlikler ve farklılıklar 

 

Tedarik Zinciri Lojistiği-Strateji ve Uygulamalar; 

Bu ders, tedarik zinciri lojistiği kavramlarına ait strateji ve uygulamaları içermektedir. Öğrenciler, 

ders esnasında tedarik zinciri yönetimi ile ilgili vaka analizleri ve simülasyon uygulamaları 

gerçekleĢtireceklerdir. Bu ders ile öğrencilerin; takım çalıĢması, iletiĢim ve iĢle ilgili becerilerinin 
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geliĢtirilmesi de amaçlanmaktadır. Strateji ve uygulamalar temel olarak; satın alma, üretim, 

lojistik ve taĢımacılık gibi bütünleĢik tedarik zinciri konularında gerçekleĢtirilecektir. 

 

Envanter Sistemleri; 

Bu ders  envanter planlaması ve kontrolünde karĢılaĢılan problemlere odaklanmakta ve bu 

problemlerin çözümü için matematik modellere ağırlık vermektedir. Bu derste öğrenciler statik –

dinamik modeller ile deterministik ve stokastik talep sistemlerini incelemenin yanı sıra tedarik 

zinciri odaklı güncel problemler ve çözüm yollarına da odaklanacaklardır. Bu dersin kapsamında 

öğrenciler envanter simulasyon yapacaklar ve böylelikle tedarik zincirindeki gerçek problemlerin 

farkına varacaklardır ve öğrendiklerinin ıĢığında çözüme ulaĢmaya çalıĢacaklardır. 

 

Tedarik Zinciri ve Lojistikte Simulasyon; 

Bu ders tedarik zinciri ve lojistik sistemlerinin kesikli olay simulasyon modelleri ile analizi için bir 

giriĢ dersi niteliğindedir. Ders rastlantısal değiĢken oluĢturmak, oluĢturulan rastlantısal sayıların 

test edilmesi, dağılımları verilere uydurmak ve çıktı analizi konularını içermektedir.  Öğrenciler 

bu ders boyunca ticari bir simulasyon yazılım paketini kullanacaklar ve tedarik zinciri ve lojistik 

problemleri için simulasyon modelleri geliĢtireceklerdir. 

 

Hesap Tablosu Temelli ĠĢ Modelleri Tasarımı; 

Birçok Ģirkette, hesap tablosu yazılımı bulunmakta ve büyük ölçüde kullanılmaktadır. Karar 

analizi, simülasyon, optimizasyon tekniklerinden yönetimsel problemlere kadar birçok konu bu 

dersin kapsamı içerisindedir. Öğrenciler bu derste güncel iĢ modelleri analizine yardımcı olacak 

hesap tablosu modellerini oluĢturma ve sunma yeteneklerini geliĢtireceklerdir. 

 

Tedarik Zinciri ve Lojistikte Bilgi Sistemleri; 

Bu ders bilgi sistemlerinin tedarik zinciri ve lojistik fonksiyonlarındaki rolüne odaklanacaktır.  

Dersin konuları strateji, tedarik zinciri ve bilgi sistemleri seçimi, MRP, DRP, ERP, tedarikçi 

iliĢkileri yönetimi, müĢteri iliĢkileri yönetimi, bilgi sistemleri taĢımacılık,/depolama/ dağıtım, karar 

destek sistemleri, izleme teknolojileri, RFID, EDI, elektronik ticaret, tedarik zinciri performans 

kriterlerini içermektedir. 

 

Liman Yönetimi: Planlama ve Operasyonlar; 

Bu derste modern limanlarda gerçekleĢtirilen operasyon ve fonksiyonların, planlamaların, 

yerleĢtirme ve düzenlemelerin net bir Ģekilde anlaĢılması sağlanacaktır. Bu dersle uluslararası 

deniz taĢımacılığının karmaĢıklığı araĢtırılacak; deniz taĢımacılığı ekonomisi ve teknolojisi, 
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liman yönetimi, liman performansı, deniz taĢımacılığı hukuku, liman hukuku ve deniz kanunları 

iĢlenecektir. 

 

Tedarik Zincirinde DeğiĢim Yönetimi; 

Bu ders organizasyonel değiĢim yönetiminin rolü ve süreçlerine odaklanmaktadır.  DeğiĢim 

türleri, değiĢim ihtiyacının tanımlanması, ve değiĢim yönetimi süreçleri incelenecektir. Dersin 

konuları tedarik zinciri süreçlerinin yeniden tasarımını ve ilgili araç ve tekniklerin uygulamalarını 

içermektedir.  Bu ders tedarik zinciri yeniden tasarımına ve süreç yeniden yapılanmasına 

sistematik bir bakıĢ açısı getirmeye yardımcı olacaktır. 

 

Dağıtım Kanalları ve Perakende Yönetimi; 

Bu dersin ana amacı dağıtım kanalları yapısı ve tasarımı hakkında ayrıntılı bilgi sağlamaktır. Bu 

ders ayrıca, kanal üyeleri arasındaki iliĢkilere ve olası çatıĢmalara da odaklanmaktadır.   

• Pazar eriĢim stratejileri: Kanal tasarımı ve yönetimi  

• Hizmet çıktı talepleri 

• Son kullanıcıların taleplerini karĢılamak için kanal yapısı optimizasyonu 

• Varolan kanal stratejisindeki talep ve arz yönlü boĢlukları değerlendirmek 

• Kanal koordinasyonu 

• Dağıtım kanallarında çatıĢma yönetimi 

• Pazarlama kanalında tedarik zinciri yönetimi   

• Dağıtım kanalında güç ve kanal ortakları davranıĢı 

 

Tedarik Zinciri Yönetiminde Güncel Konular; 

Bu ders güncel tedarik zinciri konularını kapsayacaktır.   

• Sürdürelebilirlik ve Tedarik Zincirleri- Ters Lojistik, Kapalı Devre Tedarik Zincirleri 

• Tedarik Zinciri Yönetiminde Risk ve Güvenlik 

• Kurumların Sosyal Sorunlulukları ve Tedarik Zinciri Yönetiminde Etik Konular 

• Tedarik Ağlarının GloballeĢmesi  

• Tedarik Zinciri ĠliĢkileri  

• Kategori Yönetimi 

• Tedarik Zinciri Ağ Tasarımı ( Politik ve yasal belirsizlik ortamlarında) 

• Toplam Kalite Yönetimi ve Altı Sigma 

 

Yalın, Çevik ve Hibrid Tedarik Zincileri; 

Bu derste yalın, çevik ve hibrid tedarik zincirleri incelenecektir. Pazar yapısındaki, endüstrideki 

ve üründeki farklılıklar nedeniyle değiĢiklikler gösteren tedarik zinciri konseptleri bu dersin 
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kapsamında analiz edilecektir. Tedarik zincirinde erteleme,  erteleme maliyetleri ve kazançları, 

sipariĢe gore yapılanma, kitlesel özelleĢtirme, fonksiyonel – yenilikçi ürünler, verimli - hızlı cevap 

veren tedarik zincir stratejileri, erteleme için süreç tasarımı, konuları bu ders kapsamındadır. 

 

Dönem Projesi; 

Dönem projesinin konusu öğrencinin kendisi tarafindan belirlenir. Lojistikte ilgili o larak yapilan 

konu seçiminin ; öğrencinin akademik danıĢmanı tarafindan onaylanmasi Ģarttır. Öğrencinin 

mutlaka projenin hazırlanma sürecinde akademik danıĢmanı ile birlikte irtibatta olması Ģarttır. 

Amaç, öğrencinin akademik anlamda belirlediği bir konuda proje hazirlamasidir. 

 

Yüksek Lisans Tezi; 

Tez aĢamasında,  öğrenciler  lojistik faaliyetlerle iliĢkili bir konuda tez yazarak o konuda 

derinlemesine bilgi sahip olurlar. Öğrenciler bu aĢamada tez danıĢmalarıyla koordineli olmak 

durumundadırlar. 

 

Tedarik Zinciri Stratejisi ve Yönetimi; 

Bu ders, tedarik zinciri üyesi organizasyonlar için rekabetçi stratejinin temel unsuru olan 

bütünleĢik tedarik zinciri yönetimi hakkında kapsamlı yaklaĢımı içerir. Temel konular; lojistik 

yönetimi, bilgi sistemleri ve teknolojileri, örgütsel iliĢkiler ve küresel sorunlardır. Tüm ürün/hizmet 

tedarik sistemlerindeki müĢteri ile tedarikçi iliĢkileri, tedarik zinciri yönetimi ve stratejileri ile 

bunların güncel firmalar açısından önemi üzerinde durulacaktır. Ayrıca, tedarik zinciri 

yönetiminin temel bileĢenleri ile ilgili teknik bilgi ile bu bilginin baĢarılı bir Ģekilde 

uygulanabilmesi için gerekli analitik ve yönetim becerileri üzerinde durulacaktır. DeğiĢen tedarik 

sistemi kavramları ve teknikleri ile bunların kısıt ve fırsatları yanında ileri tedarik sistemlerinin 

etkili faaliyetleri için gerekli olan firmalar arası stratejiler tartıĢılacaktır. Öğrenci tarafından 

seçilen ve ilgili öğretim üyesi tarafından onaylanan yönlendirilmiĢ araĢtırmalar ve projeler 

yürütülecektir. 

 

BütünleĢik Tedarik Zinciri Modellemesi ve Tasarım; 

Bu ders, tedarik zinciri tasarımına dair sistematik yaklaĢım kavramını ve temel tedarik zinciri 

modelleme tekniklerini içerir. Etkili tedarik zinciri tasarımı ve yönetimindeki modelleme teknikleri; 

mevcut modelleme uygulamaları, tedarik zincirinde bilgi akıĢı ve ve fiziksel akıĢın entegrasyonu, 

operasyonel planlama ve envanter yönetimi, modelleme sistemi ve uygulamalarına örgütsel 

uyum konuları üzerinde durulacaktır.  

Bu ders ayrıca, tedarik zinciri araç ve tekniklerinin uygulanması, faaliyet yapısı olarak tedarik 

zinciri ağı, kaynak yapısı olarak tedarik zinciri ağı, tedarik zinciri ağında etkinlik ve değer 
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yaratımı konularını vurgulamaktadır. Öğrenciler, kendi çalıĢmalarında tedarik zinciri 

modellemesi ve tasarımına dair teknik ve yaklaĢımları öğrenme ve uygulama fırsatına sahip 

olacaklardır. 

 

Lojistikte Simülasyon; 

Bu ders, öğrencilerin lojistik yönetimi yeteneklerini geliĢtirmenin yanında onlara baĢarılı lojistik 

faaliyetler gerçekleĢtirmek için gerekli olan bilgi ve becerileri uygulama imkanı sağlamak 

amacıyla tasarlanmıĢtır. Simülasyon ve modellemeye giriĢ, temel teori ve kavramlar, güncel 

modellerin analizi ile lojistik araĢtıması için teknik ve araçlar üzerinde durulacaktır. Bu ders, 

lojistik ile ilgili dinamik iĢ çevresindeki değiĢimleri etkileyen özellikli konuları içerir. Ders 

esnasında öğrenciler, simülasyon modelleri kurma ve bunları analiz etme amacıyla, henüz yeni 

edindikleri simülasyon bilgisini uygulama imkanına sahip olacaklardır. Ayrıca, öğrenilen model 

geliĢtirme kavramlarını tanımlamak amacıyla gerçek hayata dair vaka analizleri ile 

karĢılaĢacaklardır. 

 

 

 

ĠSTANBUL MALTEPE ÜNĠVERSĠTESĠ - ĠKTĠSADĠ ĠDARĠ BĠLĠMLER FAKÜLTESĠ - ULUSLAR 

ARASI TĠCARET ve LOJĠSTĠK YÖNETĠMĠ  BÖLÜMÜ 

WEB: http://www.maltepe.edu.tr/akademik/fakulteler 

Adres: Maltepe Üniversitesi, 2008 Marmara Eğitim Köyü 34857 Maltepe/ ĠSTANBUL  

Tel: (0216 ) 626 10 50 Pbx Fax:0216 626 10 70 

 

Yeni açılan bir bölüm olduğu için ders programına ulaĢılamamıĢtır. 

 

 

 

OKAN ÜNĠVERSĠTESĠ - ĠKTĠSADĠ ĠDARĠ BĠLĠMLER FAKÜLTESĠ - ULUSLAR ARASI 

LOJĠSTĠK  BÖLÜMÜ 

WEB: http://www.okan.edu.tr/tr 

 

1. Yarıyıl verilen dersler 

Ekonomi-I 

ĠĢletmeye GiriĢ 

Matematik I  

Ġngilizce I  

http://www.maltepe.edu.tr/akademik/fakulteler
http://www.okan.edu.tr/tr
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Türk Dili I  

Atatürk Ġlkeleri Ve Ġnkılap Tarihi I  

 

2. Yarıyıl verilen dersler 

ĠĢletme  

Sosyoloji 

Matematik Iı  

Ġngilizce Iı  

Türk Dili Iı  

DavranıĢ Bilimlerine GiriĢ  

Atatürk Ġlkeleri Ve Ġnkılap Tarihi 2 

Bilgisayara GiriĢ 

 

3. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik Ġlkeleri I  

Muhasebe I  

ĠĢletme Yönetimine GiriĢ 

Finansa GiriĢ 

Hukuka GiriĢ   

Ġnsan Kaynakları Yönetimi 

Yabancı Dilde Okuma Ve KonuĢma  

Ġstatistiğe GiriĢ  

 

4. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik Ġlkeleri 2 

Vergi Hukuku  

Finansal Yönetim 

Pazarlama  

Risk Yönetimi  

Uygulamalı Ġstatistik  

Mesleki Ġngilizce I  

 

5. Yarıyıl verilen dersler 

Satınalma Ve Envanter Yönetimi  

Deniz Ticaret Hukuku  

Türk Vergi Sistemi  
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Uluslararası Pazarlama  

Uluslararası Ġktisat 

AraĢtırma Yöntemleri 

Uluslararası Ticaret Ve Lojistik Sigorta 

Mesleki Ġngilizce 2 

 

6. Yarıyıl verilen dersler 

Uluslararası TaĢımacılık Sistemleri  

ĠĢlemler Yönetimi  

Borçlar Hukuku  

Gümrük ĠĢlem Ve Uygulamaları 

DıĢ Ticaret Politika Ve Uygulamaları  

Uluslararası ĠliĢkiler  

ĠĢ Hayatı Ġçin Yabancı Dil  

Seçmeli Yabancı Dil  

 

7. Yarıyıl verilen dersler 

Navlun Mevzuat ve Düzenlemeleri  

Lojistik Bilgi Sistemleri. 

Tedarik Zinciri Yönetimi  

Stratejik Lojistik Yönetimi  

TeĢvik Mevzuatı  

E- Ticaret  

Seminer Proje 

 

8. Yarıyıl verilen dersler 

Uluslararası Lojistik  

Uluslararası TaĢıma SözleĢmeleri  

Sunum Ve Raporlama 

Pazarlama Stratejileri  

Süreç Yönetimi  
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YEDĠTEPE ÜNĠVERSĠTESĠ - TĠCARĠ BĠLĠMLER FAKÜLTESĠ - ULUSLAR ARASI LOJĠSTĠK ve 

TAġIMACILIK BÖLÜMÜ 

WEB: http://www.yeditepe.edu.tr 

Adres: Ġnönü Mah. KayıĢdağı Cad. 26 Ağustos YerleĢimi 34755 Kadıköy – Ġstanbul 

Tel: (0216) 578 00 00 (pbx) 

 

1. Yarıyıl verilen dersler 

Ġktisat‟a GiriĢ I 

Ekonomi için Analiz I 

Tedarik Zinciri Yönetimine GiriĢ ve Lojistik I 

Akademik Okuma ve Yazma 

Uygarlık Tarihi I 

Bölüm Seçmeli 

 

2. Yarıyıl verilen dersler 

Ġktisat‟a GiriĢ II 

Ekonomi için Analiz II 

Tedarik Zinciri Yönetimine GiriĢ ve Lojistik II 

Uygarlık Tarihi II 

Bölüm Seçmeli / Serbest Seçmeli 

 

 

3. Yarıyıl verilen dersler 

Finansal Muhasebe 

Lojistik ve Pazarlam Yönetimi 

Türk Dili ve Edebiyatı I 

Zorunlu Bir Yabancı Dil I 

ĠĢletme Ġstatistiği I 

Bölüm Seçmeli 

 

4. Yarıyıl verilen dersler 

ĠĢletme Muhasebesi 

ĠĢletme Ġstatistiği II 

Entegre Global Lojistik 

Staj I 

Türk Dili ve Edebiyatı II 

http://www.yeditepe.edu.tr/
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Zorunlu Bir Yabancı Dil II 

Bölüm Seçmeli 

 

5. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik ve Nakliye Mevzuatı I 

Tedarik Zinciri Bilgi Sistemleri I 

Finansal Yönetim 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi I 

Zorunlu Bir Yabancı Dil III 

Bölüm Seçmeli 

 

6. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik ve Nakliye Mevzuatı II 

Tedarik Zinciri Bilgi Sistemleri II 

Staj II 

Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi II 

Zorunlu Bir Yabancı Dil IV 

Bölüm Seçmeli 

 

7. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik Planlama ve Modelleme Teknikleri 

Bölüm Seçmeli 

 

8. Yarıyıl verilen dersler 

Mezuniyet Tezi 

Bölüm Seçmeli 

Seçmeli dersler 

ĠĢletme Yönetiminin Temelleri 

ĠĢletme Etiği‟ne GiriĢ 

Ekonomik Coğrafya I 

Uluslararası ĠĢletmeye GiriĢ 

DavranıĢ Bilimlerinin Temelleri 

Ekonomik Coğrafya II 

Pazarlamaya GiriĢ 

Satınalma, Depolama ve Dağıtım 

Uluslararası Ġktisat 
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Avrupa Ekonomileri I 

Uluslararası Pazarlama 

Yönetim Bilimi 

Avrupa Ekonomileri II 

Havayolu Yönetimi I 

Uygulamalı AraĢtırma Yöntemleri 

TaĢımacılık Pazarları ve ĠĢ GeliĢtirme 

Asya Ekonomileri I 

Hizmet Pazarlaması 

Ġthalat-Ġhracat Yönetimi 

TaĢımacılık Sistemleri ve Teknolojileri 

Gemicilik ve Uluslar arası Lojistik 

KarĢılaĢtırmalı Ġthalat-Ġhracat Mevzuatı ve Gümrükler 

TaĢımacılık Hizmet Pazarlaması 

Havayolu Yönetimi II 

Uluslararası Lojistik ve TaĢımacılık Yönetiminde Güncel Konular 

Maliyet Muhasebesi 

Asya Ekonomileri II 

VarıĢ Noktası Yönetimi 

Kargo Yönetimi 

Liman ve Terminaller 

Havaalanı Yönetimi 

E-ĠĢ 

Üretim ve Verimlilik Yönetimi 

Lojistikte Güvenlik ve Risk Yönetimi 

Envanter Finansmanı, Satın Alma ve Lojistik 

Lojistik ve Dağıtım Yönetimi 

Uluslararası Lojistik Yönetimi 

Lojistik ve Özel Madde TaĢımacılığı 

Kombine TaĢımacılık 

Denizcilik Yönetmelik ve Sigortaları 

Nakliye Ekonomisi 

E-CRM 

Hava Kargo Yönetimi 

Lojistik ve TaĢımacılık Yönetiminde SeçilmiĢ Konular 

Uluslararası Lojistik ve TaĢımacılık Yönetiminde Güncel Konular 
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GĠRNE AMERĠKAN UNĠVERSĠTESĠ (KKTC-GĠRNE) - DENĠZCĠLĠK ve ULAġTIRMA 

YÜKSEKOKULU - ULAġTIRMA ve LOJĠSTĠK BÖLÜMÜ 

WEB: http://www.gau.edu.tr/turk/ 

Adres: Girne Amerikan Üniversitesi, Universite Caddesi, P.K. 5, Karmi Kampüsü, 

Karaoğlanoğlu, Girne / KKTC  

Tel: +90 (392) 650 2000  

 

Yeni açılan bir bölüm olduğu için ders programına ulaĢılamamıĢtır. 
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3. TÜRKĠYE’DE YÜKSEK LĠSANS EĞĠTĠMĠ VEREN ÜNĠVERSĠTELERĠN LOJĠSTĠK 

PROGRAMLARI VE DERS ĠÇERĠKLERĠ 

 

 

ĠZMĠR DOKUZ EYLÜL ÜNĠVERSĠTESĠ FEN BĠLĠMLERĠ ENSTĠTÜSÜ - LOJĠSTĠK 

MÜHENDĠSLĠĞĠ ANA BĠLĠM DALI - Lojistik Mühendisliği Tezli Yüksek Lisans ve Lojistik 

Mühendisliği Tezsiz Yüksek Lisans (Ġkinci Öğretim) 

Web: http://www.fbe.deu.edu.tr 

Tel; 4538197 

 

1. Yarıyıl verilen dersler 

TaĢıma Hukuku 

Differantial Equation Applications in Logistics 

Lojistikte Olasılık ve Ġstatistik Yöntemler 

Logistics Systems 

Transportation Systems 

Lojistik Operasyonları Yönetimi 

Lojistik Sistemlerin Tasarımı ve Analizi 

Urban Network Analysis 

ġehirsel YerleĢme Alanlarında Lojistik Planlama 

Lojistik ve Çevre ĠliĢkileri 

M.Sc. Seminar 

M.Sc. Research 

M.Sc. Thesis 

Applied Mathematics (II. Öğretim) 

Numerical and Approximate Methods (II.Öğretim) 

 

2. Yarıyıl verilen dersler 

Liman ve Terminal ĠĢletmeciliği 

Industrial Applications of Simulation 

Lojistik Tesisler ve Süreçler 

International Logistics 

Supply Chain Management 

Lojistik Bilgi Sistemleri ve Teknolojileri 

Operations Research in Supply Chains 

Transportation Flow Models 

http://www.fbe.deu.edu.tr/
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=DLU515
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG501
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG503
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG505
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG507
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG509
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG511
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG513
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG515
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG517
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG596
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG598
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG599
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=MAT50I
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=MAT50Z
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=DLU504
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=ENM512
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG502
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG504
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG506
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG508
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG510
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG512
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TaĢıyıcı Sistem Analizi 

Lojistikte ĠĢletme Stratejileri 

Veri Madenciliği 

M.Sc. Seminar 

M.Sc. Research 

M.Sc. Thesis 

Applied Mathematics (II. Öğretim) 

Numerical and Approximate Methods (II.Öğretim) 

 

Mezuniyet ġartları:  

598 M.Sc.Research (Uzmanlık Alanı Dersi) ve 599 M.Sc.Thesis dersine 2. yarıyıldan itibaren 

kayıtlanmak zorunludur. 596 M.Sc. Seminar dersini danıĢman belirlendiği tarihten itibaren kalan 

3 yarıyıllık ders alma süresi içinde, alıp baĢarmak zorunludur. Bu dersler kredisizdir. - (Öğrenci 

danıĢmanının onayı ile MAT501 Applied Mathematics (3 0 0) veya MAT 502 Numerical and 

Approximate Methods (3 0 0) veya LOG 501 Differantial Equation Applications in Logistics (3 0 

0) derslerinden birini zorunlu olarak alması gerekir. Öğrencinin zorunlu olarak alması gereken 

bu ders danıĢmanınca ders kayıtlarında mutlaka Enstitüye bildirilir.) 

GALATASARAY ÜNĠVERSĠTESĠ SOSYAL BĠLĠMLER ENSTĠTÜSÜ - Pazarlama ve Lojistik 

Yönetimi Ġkinci Öğretim Tezsiz Yüksek Lisans Programı 

WEB: http://sbe.gsu.edu.tr 

Adres : GALATASARAY ÜNĠVERSĠTESĠ - SOSYAL BĠLĠMLER ENSTĠTÜSÜ - Çırağan Cad. 

No: 36 34357 Ortaköy / Ġstanbul Tel : 0(212) 227 44 80 (15 hat) 266 / 267 / 265 

 

1. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik Yönetimi 

Pazarlama Ġlkeleri 

Yönetim Muhasebesine Güncel YaklaĢımlar 

Yönetim Organizasyon 

Pazarlama Yönetimi 

Kantitatif Yöntemler 

 

2. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik ve taĢıma mevzuatı 

Lojistik planlama ve tedarik zinciri yönetimi 

Uluslararası pazarlama yönetimi 

Dönem Projesi 

http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG514
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG516
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG518
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG596
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG598
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=LOG599
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=MAT50I
http://www.fbe.deu.edu.tr/FBE_2007/Pages/Page_Ders_Genel.aspx?DERS_KOD=MAT50Z
http://sbe.gsu.edu.tr/
javascript:Start('/ortak/ders_detay_tr.php?derskodu=10549&lisansustu=ok')
javascript:Start('/ortak/ders_detay_tr.php?derskodu=10551&lisansustu=ok')
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Stratejik Perakende Yönetimi 

Uluslararası Ticaret 

E-pazarlama ve E-lojistik 

 

 

ISTANBUL UNIVERSITESI - SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU - LOJISTIK YONETIMI VE 

ULASTIRMA TEZSIZ YUKSEKLISANS PROGRAMI 

Web Mail   www.iie.istanbul.edu.tr 

 

Programın Amacı; 

KüreselleĢme sürecinin gittikçe hızlandığı ve kurumlar arası rekabetin tedarik zincirleri 

arasındaki rekabete dönüĢmeye baĢladığı bir ortamda; 21. yüzyılın en fazla geliĢme göstermesi 

beklenen üç önemli iĢ kolundan biri olan ve ülkemizde de hızla geliĢen lojistik sektöründe; 

tedarik zinciri yönetiminin temel ilkelerine, stratejilerine ve tekniklerine vakıf, analitik düĢünme, 

problem çözme ve karar verme yetenekleri ile donanmıĢ yönetici adayları yetiĢtirmektir.  

 

Programın Süresi ve Yeri  

Program üç yarıyılda tamamlanacak Ģekilde ve toplam 30 kredi olarak düzenlenmiĢtir. Bir yarıyıl 

14 haftadan oluĢur ve her dersin kredi değeri 3 saattir. 

Program, Ġstanbul Üniversitesi'nin Avcılar Kampüsü'nde ĠĢletme Fakültesi ĠĢletme Ġktisadı 

Enstitüsü'nde hafta içi 19:00-22:00 saatleri arasında yapılır.  

 

Programa Kabul 

Adayların programa kabulü için lisans diplomasına sahip ve Akademik Personel ve Lisansüstü 

Eğitimi GiriĢ Sınavı  (ALES) girmiĢ olmaları gerekir. Ġlan edilmiĢ kontenjanlara göre adayların 

programa yerleĢtirilmeleri, Enstitü tarafından yapılan giriĢ sınavları sonucu gerçekleĢtirilir.  

 

Öğretim Yöntemleri  

Programda, katılımcıların uygulamada karĢılaĢılan sorunlara çözüm bulma, gerekli bilgileri 

araĢtırma, sistematik ve analitik düĢünme, baĢkalarını dinleme, onların fikir ve görüĢlerinden 

yararlanma, birarada çalıĢma, etkili konuĢma ve ikna etme gibi iĢ hayatında baĢarı için 

vazgeçilmez nitelik ve yeteneklerinin geliĢtirilmesine yönelik olarak, teorik ve uygulamalı 

bilgilerin yanısıra, baĢta örnek olay (vak'a) tartıĢması olmak üzere, rol oynama, iĢletme oyunu, 

çoklu ortam sunumları, bilgisayar uygulamaları, grup ve proje çalıĢmaları, konferanslar ve 

benzeri değiĢik eğitim yöntem ve tekniklerinden yararlanılır. 

 

javascript:Start('/ortak/ders_detay_tr.php?derskodu=10553&lisansustu=ok')
javascript:Start('/ortak/ders_detay_tr.php?derskodu=10554&lisansustu=ok')
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Diploma 

Programdaki derslerini ve dönem projesini yönetmelikte belirtilen baĢarı koĢullarına göre 

tamamlamıĢ öğrencilere Ġstanbul üniversitesi Rektörü ve ĠĢletme Ġktisadı Enstitüsü Müdürü 

tarafından imzalanan "Yüksek Lisans" diploması verilir. 

 

Programda Yer Alan Dersler 

1. Yarıyıl verilen dersler 

Lojistik ve Tedarik Zinciri Yönetimi  

TaĢımacılık Tipleri ve Uygulamaları  

Küresel Lojistik ve DıĢ Ticaret  

Lojistik ve Kalite Yönetimi  

 

2. Yarıyıl verilen dersler 

Kombine TaĢımacılık  

Lojistik TaĢıma ve Gümrük Mevzuatı  

Tedarik ve Stok Yönetimi  

Tedarik Zincirinde Optimizasyon  

 

3. Yarıyıl verilen dersler 

Depo ve  Dagıtım Merkezi Yonetimi 

Lojistik sistemlerde modelleme 

Proje 

 

 

BAHCESEHIR UNIVERSITESI - FEN BILIMLERI ENSTITUSU - Tedarik Zinciri ve Lojistik 

Yönetimi 

ĠletiĢim: aligun@bahcesehir.edu.tr, 0212 381 0555 

Web; www.bahcesehir.edu.tr 

 

Program Özellikleri 

Tedarik Zinciri ve Lojistik Yönetimi Yüksek Lisans programı Türkçe yürütülen, tezli ve tezsiz 

seçenekleri olan bir programdır. Toplam 30 kredilik 10 ders ile proje çalıĢmasından oluĢan 

tezsiz program iki yarıyılda, toplam 21 kredilik 7 ders ile seminer ve tez çalıĢmasından oluĢan 

tezli program ise iki yarıyıl ve bir yaz dönemi sonunda tamamlanabilir. Programlar ortalama 

olarak normal koĢullarda üç yarıyılda tamamlanabilmektedir. Firmalarda çalıĢan öğrencilere, 

mailto:%0d�leti�im:%20aligun@bahcesehir.edu.tr
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geniĢ bir alanda bilgi birikimi edinmelerini sağlamak amacıyla tezsiz program, akademik çalıĢma 

yapmak ve belirli konularda derinleĢmek isteyen öğrencilere ise tezli program önerilmektedir. 

 

Programin Amaçlari Ve Hedef Kitlesi  

Tedarik Zinciri ve Lojistik Yüksek Lisans Programı, günümüzde küreselleĢmenin de etkisiyle 

önemi giderek artan lojistik ve daha ötesinde iĢletmeleri birbirlerine bağlayan her türlü mal, 

hizmet, bilgi ve para akıĢlarını tek elden yönetmeyi planlayan tedarik zinciri kavramını, sektörde 

bu alanda çalıĢmak isteyenlere ilk elden aktarmayı planlayan ve bu anlamda sektörün 

gereksinimlerine yanıt vermeyi hedefleyen bir programdır. Klasik olarak dağıtım ve nakliye 

iĢlemleri ifade eden, çoğu kez iĢletmeler arasındaki faaliyetlere yönelen lojistik kavramı, 

günümüzde iĢletmelerin kendi iç faaliyetlerini de kapsayan ve rekabetin firmalar değil tedarik 

zincirleri arasında gerçekleĢtiği bir ortamda tedarik zinciri yönetimi boyutuna taĢınmıĢtır. 

Program, hem tedarik zinciri üzerinde yer alan firmaların hem de bu zincirin çalıĢmasına katkıda 

bulunan lojistik firmalarının ihtiyaç duyacağı niteliklere yönelik olarak tasarlanmıĢ bir programdır  

Tedarik Zinciri ve Lojistik Yüksek Lisans Programı ana disiplinleri ne olursa olsun, belli b ir 

alanda lisans derecesi olan yeni mezunlara ve biliĢim ile iliĢkili sektörlerde halen çalıĢan ancak 

uzmanlıklarını akademik altyapıyla güçlendirip kendilerine katma değer yaratmak isteyenlere 

dinamik ve modüler bir program yapısı ile üst düzey eğitim olanağı sunmaktadır. Zorunlu 

program derslerinin yanı sıra seçmeli dersler ile adaylar istedikleri konuda akademik bilgilerini 

artırabilmektedirler.  

Program dersleri Enstitümüz kadrosunda bulunan akademik öğretim üyelerinin yanı sıra 

endüstride çalıĢan ve akademik olan uzman kiĢilere de yer vermektedir. Böylece gerçek 

uygulama ile akademik bilgiler bir araya getirilmiĢ olup adaylara daha yararlı olunmaya 

çalıĢılmaktadır. 

Programın hedef kitlesini her sahada tedarik ve lojistik ile ilgili aktivitesi olan firmalarda çalıĢan 

veya çalıĢmak isteyenler, tedarik ve lojistik konusunda yöneticilik ve planlama yapanlar 

oluĢturmaktadırlar. Adayların bilgisayar programlarını kullanabilmeleri, temel matematik ve 

endüstri mühendisliği derslerini almaları bir avantaj sağlayacaktır ama olmazsa olmaz koĢulu 

değildir. 

 

Program Yapısı  

Tezli program, beĢ tanesi kısıtlı seçmeli ders grubundan olmak üzere yedi tane kısıtlı veya 

teknik seçmeli ders ile zorunlu tez ve seminerden; tezsiz program ise altısı kısıtlı ve ikisi teknik 

seçmeli ders grubundan olmak üzere on ders ile zorunlu proje çalıĢmasından oluĢur. Teknik 

seçmeli veya serbest seçmeli dersler baĢvuranın uzmanlık tercihi, altyapısı ve ilgi alanlarına 

bağlı olarak program koordinatörü tarafından belirlenmektedir.  
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Zorunlu Dersler; 

Seminer (Tezli Program için) 

Yüksek Lisans Tezi (Tezli Program için) 

Proje (Tezsiz Program için) 

 

Kısıtlı Seçmeli Dersler: 

(Tezsiz program için aĢağıdaki derslerin tümü, Tezli program için en az beĢ tanesi) 

 

Ġstatistik Veri Analizi ve Karar Alma 

Tedarik Zinciri ve Lojistik Yönetimi 

Üretim ve ĠĢlemler Yönetimi 

Lojistik Uygulamalarının Yasal Çerçevesi 

Satın Alma Yönetimi 

Nakliye ve Dağıtım ĠĢlemlerinin Yönetimi 

 

Teknik Seçmeli Dersler (En az iki tane): 

Lojistik Kalite Yönetimi 

Lojistik ve Üretim BiliĢim Sistemleri Yönetimi 

Tedarik Zinciri Tesis Planlama ve Ağ Tasarımı 

Hizmet Operasyonlarının Yönetimi 

Lojistik SözleĢmelerinde Uluslararası Tahkim 

Lojistik SözleĢme Yönetimi 

Tedarik Zinciri için Tasarım 

Tedarik Zinciri ve Lojistik Yönetimi Özel Konuları 

 

 

 

KARA HARP OKULU - MALZEME TEDARĠK VE LOJĠSTĠK YÖNETĠMĠ - YÜKSEK LĠSANS 

PROGRAMI VE DERS KAPSAMLARI 

Web: www.kho.edu.tr/enstitu 

 

Bu program kapsamında verilen dersler, uygulamalar ve tez çalıĢmaları ile; öğrenc ilere lojistik 

ve malzeme yönetimi konularını hem ulusal hem de uluslar arası düzeyde entegre olarak ele 

alabilme yeteneği kazandırılması, askeri birim ve birliklere etkili bir malzeme ve mühimmat akıĢı 

sağlanması konusunda karar verme, problem çözme ve araĢtırma yapabilme kabiliyetlerinin 

http://www.kho.edu.tr/enstitu
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artırılması ve bu alanda sıkça baĢvurulan stok kontrol, depolama, ulaĢtırma, dağıtım yöntem ve 

tekniklerini kullanma becerisi kazandırılması amaçlanmaktadır. 

Malzeme-Tedarik ve Lojistik Yönetimi Programı; Türk Silahlı Kuvvetlerinin lojistik ve malzeme 

ihtiyaç sistemine makro yaklaĢımlı, ordu ve kolordu seviyesinde stratejik planlama, 

programlama ve kontrol yanında, mikro yaklaĢımlı, tabur ve bölük seviyesinde operasyonel ve 

taktik karar alma faaliyetlerini kapsamaktadır. Programın alt disiplinleri; genel lojistik planlama, 

strateji belirleme, ihtiyaç planlaması, dağıtım ve ulaĢtırma süreçlerini ele alan Lojistik Yönetimi 

ve belirlenen ihtiyaçların dıĢ ya da iç kaynaklardan tedarik süreçlerini ele alan Malzeme/Tedarik 

Yönetimi bilim dallarından oluĢmaktadır 

 

Lojistik Yönetimi Bilim dalında verilen dersler; 

Dağıtım Yönetimi 

Depolama ve YerleĢtirme 

E-Devlet 

Global Lojistik 

Ġleri Lojistik Sistemler Analizi ve Tasarımı 

ĠĢletme Lojistiği 

Lojistiğin Temelleri ve Stratejileri 

Lojistik Bilgi Sistemleri Yönetimi 

Lojistik Hukuku 

Lojistik Planlama ve Politikası 

NATO Lojistiği 

Satınalma ve Lojistik Stratejisi 

Sistem Mühendisliği ve Konfigurasyon Yönetimi 

UlaĢtırma Yönetimi 

 

Malzeme Tedarik Yönetimi Bilim dalında verilen dersler; 

Bilgi Yönetimi 

E-Devlet 

Global Lojistik 

Malzeme - Tedarik Yönetimi 

Malzeme Hazırlık Yönetimi 

Malzeme ve Test GeliĢtirme 

Satın Alma AraĢtırma ve GörüĢmeleri  

Satınalma ve Lojistik Stratejisi 

Sistem Mühendisliği ve Konfigurasyon Yönetimi 
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Sistem Satınalma ve Proje Yönetimi  

Üretim Sistemleri Yönetimi 

Verimlilik ve Kalite Yönetimi 

AraĢtırma Yöntemleri 

Askeri Sistemlere GiriĢ 

Seminer 

MüĢterek Lojistik Yönetimi 

Ömür Devri Maliyeti ve Ekonomik Analiz 

Proje Yönetimi 

Tedarik ve Kontrat Yönetimi 

Tedarik Lojistiği 

Uluslararası UlaĢtırma ve Lojistik 

 

 

ĠSTANBUL TĠCARET ÜNĠVERSĠTESĠ - SOSYAL BĠLĠMLER ENSTĠTÜSÜ LOJĠSTĠK 

YÖNETĠMĠ YÜKSEK LĠSANS PROGRAMI ( TEZLĠ ve TEZSĠZ) 

Web: www.iticu.edu.tr/enstituler 

 

Amacı: 

Lojistik Yönetimi Yüksek Lisans Programı, Türkiye‟nin uluslararası alanda, kara yolu, demir yolu, 

deniz yolu ve hava yolu taĢımacılığı açısından „transit ülke‟ konumunda olması ve Avrasya 

coğrafyasında geliĢen dıĢ ticaret için bir lojistik merkezi haline gelmesi, sektördeki kalifiye insan 

gücü ihtiyacını hızla arttırmaktadır. Lojistik Yönetimi Yüksek Lisans Programı, lojistik alanında 

faaliyet gösterenlere günümüz iĢ dünyasının kapılarını açmak için gereken bilgi ve becerilere 

sahip olmalarını sağlayacak Ģekilde tasarlanmıĢ bir programdır.  

Günümüzde iĢ yaĢamının küresel hale gelmesinden kaynaklanan bir çok yeni rekabet konusu 

lojistik alanının sınırları içerisindedir. Ġmalat sektöründen hizmet sektörüne doğru dengelerin 

değiĢtiği günümüz ekonomilerinde lojistiğin temel kavramlarının ve prensiplerinin eĢdeğer bir 

Ģekilde uygulanabilmesi önemlidir. Bunun yanında, tedarik zinciri faaliyetlerinin gerektirdiği yeni 

entegre iĢ yönetimi ve iĢletme lojistiği ilkeleri her geçen gün daha fazla önem kazanmaktadır 

•Proaktif düĢünce yapısına sahip, diğer bir deyiĢle, problemleri ortaya çıkmadan önleyebilecek 

tedbirleri düĢünen ve uygulayan,  

•Lojistik sektörünün gerektirdiği ölçülerde sınırlı zaman diliminde hızlı karar alma yeteneğine 

sahip, 

•KarĢılaĢtığı sorunları çözmek için sistematik ve hızlı düĢünebilen, 

http://www.iticu.edu.tr/enstituler
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•ĠĢ dünyasındaki geliĢmeleri sürekli takip eden; bilgi ve becerilerini sürekli geliĢtiren, 

•ĠĢinde inisiyatif kullanabilen, 

•Yaratıcı ve rekabetçi niteliklere sahip insan gücünü ülke ekonomisine kazandırmayı amaç 

edinmiĢtir. Ülke içinde iĢletmelerin kendi aralarındaki rekabetin canlanması, ülkemizin rakip 

ülkelerle rekabet yarıĢında da öne geçebilmesi bakımından önemlidir.  

 

Öğrencinin bu programdan mezun olabilmesi için 8’i zorunlu, 3’ü seçimlik olmak üzere 

toplam 11 ders ve bitirme projesini baĢarı ile tamamlaması gerekmektedir. Ġleriki 

dönemlerde zorunlu/seçimlik derslerde değiĢmeler olabilir. Ancak, mezuniyet için 

öğrencinin programa kayıt yaptırdığı ilk dönemindeki zorunlu/seçimlik ders sayıları esas 

alınır. 

Lisans derecesini, başvurdukları yüksek lisans programından farklı alanlarda almış olan 

adaylara Bilimsel Hazırlık Programı uygulanır.  

 

Bilimsel Hazırlık Dersleri; 

Ġstatistik 

ĠĢletme Yönetimine GiriĢ 

Ekonomiye GiriĢ 

Finansal Muhasebe 

 

Zorunlu Dersler; 

Uluslararası Lojistik Yönetimi 

Lojistik Sistemlerinin Planlaması 

Uluslararası Pazarlama 

Depolama ve Dağıtım Planlaması 

Tedarik Zinciri Yönetimi 

TaĢıma Sistemleri Yönetimi 

Bilimsel AraĢtırma ve Yazım Teknikleri 

 

Seçmeli Dersler; 

DıĢ Ticarette Gümrük ve Lojistik Yönetimi 

Türkiye Ekonomisi 

Ġhracat ve Yatırım TeĢvik Politikaları 

DıĢ Ticaret ve Kambiyo Rejimi  

Yabancı Sermaye Yatırım Politikaları 
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ĠZMĠR EKONOMĠ ÜNĠVERSĠTESĠ SOSYAL BĠLĠMLER ENSTĠTÜSÜ - LOJĠSTĠK YÖNETĠMĠ 

YÜKSEK LĠSANS PROĞRAMI 

WEB: http://ss.ieu.edu.tr 

 

Lojistik Yönetimi Yüksek Lisans Programının (MLM) temel amacı, ülkemiz ekonomi politikası 

hedeflerine uygun olarak, kamu ve özel sektör kuruluĢlarının ulusal ve uluslararası alanda 

rekabet gücünü artıracak nitelikli uzman kadroların yetiĢtirilmesi ve lojistik alanında yapılacak 

akademik çalıĢmaların yaygınlaĢtırılmasıdır. 

1980'lerin baĢlarından itibaren giderek artan bir hızla uygulanmaya çalıĢılan Lojistik Yönetimi 

kavramı, bugün modern iĢ dünyasının üzerinde en çok durduğu konulardan biri haline gelmiĢtir. 

KüreselleĢme sürecinde pazarların, müĢterilerin, beklentilerin ve bunlara bağlı olarak kurumsal 

yapılanmalar ile iĢ anlayıĢlarının değiĢmesinin, Lojistik Yönetiminin bugün kazandığı anlam 

üzerinde kuĢkusuz büyük etkisi vardır. 

Bugün, iĢletmelerin belkemiği haline gelen Lojistik Yönetimi, küreselleĢmenin getirdiği baĢ 

döndürücü değiĢim hızı nedeniyle giderek daha da fazla önem kazanmakta ve iĢletmelerin 

baĢlıca "rekabet avantajı" olarak nitelendirilmektedir. 

Bu nedenle, Lojistik Yönetimi Yüksek Lisans Programı ile ekonomimizin atardamarı haline gelen 

lojistik sektöründe ihtiyaç duyulan bilgi ve birikim sahibi yönetici ve yönetici adaylarının 

yetiĢtirilmesi amaçlanmaktadır. Program ayrıca, akademik alanda Lojistik Yönetimi üzerine 

yapılacak çalıĢmaların artırılmasını ve bu alanda çalıĢacak bilim adamlarının yetiĢtirilmesine 

basamak olmayı da hedeflemektedir 

 

1. Yarıyıl verilen dersler; 

Sayısal Yöntemler 

Örgütlerin Dinamikleri 

Yönetim Ekonomisi 

Lojistik ve Tedarik Zinciri Yönetimi 

 

2. Yarıyıl verilen dersler; 

Teknoloji ve ĠĢlemler Yönetimi 

Tedarik Zinciri Proje Yönetimi 

Tedarik ve Satın Alma Yönetimi 

 

3. Yarıyıl verilen dersler; 

Pazarlama Yönetimi 

http://ss.ieu.edu.tr/
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Yönetim Muhasebesi ve Maliyet Yönetimi 

Seminer 

Uluslararası Ticaret Yönetimi 

 

4. Yarıyıl verilen dersler; 

Seçmeli Ders I 

Seçmeli Ders II 

Dönem Projesi 

 

5. Yarıyıl verilen dersler; 

Yüksek Lisans Tezi 

 

Seçmeli Dersler; 

Ġnovasyon ve Yaratıcılık 

Antrepo Yönetimi ve Modelleme 

Lojistik Yönetiminin Yasal Çerçevesi 

TaĢımacılık Yönetimi ve Modelleme 

Envanter Sistemleri 

Tedarik Zinciri ve Lojistikte Simulasyon 

Hesap Tablosu Temelli ĠĢ Modelleri Tasarımı 

Tedarik Zinciri ve Lojistikte Bilgi Sistemleri 

Liman Yönetimi: Planlama ve Operasyonlar 

Tedarik Zincirinde DeğiĢim Yönetimi 

Dağıtım Kanalları ve Perakende Yönetimi 

Tedarik Zinciri Yönetiminde Güncel Konular 

Yalın, Çevik ve Hibrid Tedarik Zincileri 

 

 

OKAN UNIVERSITESI SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU - LOJISTIK YONETIMI 

YUKSEKLISANS PROGRAMI 

 

WEB: www.okan.edu.tr 

 

Yeni açılan bir bölüm olduğu için ders programına ulaĢılamamıĢtır. 

 

 

http://www.okan.edu.tr/
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YEDITEPE UNIVERSITESI SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU - Uluslararası Ticaret ve 

Lojistik Yönetimi Programı 

 

Web: www.yeditepe.edu.tr 

 

Dersler hakkında bilgi edinilememiĢtir. 

 

 

YEDITEPE UNIVERSITESI FEN BILIMLERI ENSTITUSU - Lojistik Sistemleri Yönetimi ve 

Mühendisliği 

 

Dersler; 

Systems Modeling and Simulation 

Supply Chain Management and Logistics 

Operations Management 

Principles of Logistical Operations I 

Principles of Logistical Operations II 

Marketing and Market Logistics 

Information Technologies for Supply Chain Management and Logistics 

Rules and Regulations for Logistics 

Decision Theory and Optimization 

Change Management and QA 

Quality Management 

Games and Seminars 

Optimization Methods for Systems and Control 

Introduction to Systems Engineering 

Safety & Reliability Engineering 

Systems Modeling & Simulation 

E-Commerce 

Quality Improvement of Products and Processes 

 

 

 

 

 

http://www.yeditepe.edu.tr/
http://www.yeditepe.edu.tr/yeditepe/GetFile.aspx?aliaspath=%2fYeditepe+UniverSiteSi%2fEGitim%2fLiSanS+UStu%2fFen+Bilimleri+EnStituSu%2fLojistik+Sistemleri+Yonetimi+v%2fGenel
http://www.yeditepe.edu.tr/yeditepe/GetFile.aspx?aliaspath=%2fYeditepe+UniverSiteSi%2fEGitim%2fLiSanS+UStu%2fFen+Bilimleri+EnStituSu%2fLojistik+Sistemleri+Yonetimi+v%2fGenel
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EK 1.3: MERSĠN ÜNĠVERSĠTESĠ SOSYAL BĠLĠMLER MESLEK YÜKSEKOKULU  
          “DENĠZ VE LĠMAN ĠġLETMECĠLĠĞĠ” PROGRAMI DETAYLARI  
 
 

 Programın Açılacağı Ġl   : Mersin/Merkez 

 Üniversite/Meslek Yüksekokulu  : Mersin Ünv./ Sosyal Bilimler Meslek  

         Yüksekokulu 

 Öğretim Yılı     : 2006 – 2007 

 Programın Adı    : Deniz ve Liman İşletmeciliği 

 Program yörede mevcut değil, ilk kez açılacak 

 Bu programı uygulayan Meslek Yüksekokulu yok 

 Üniversite Bünyesinde Ġktisadi Ġdari Bilimler Fakültesi, Meslek 
Yüksekokulumuzda bulunan ĠĢletme, Gümrük ĠĢletme, Pazarlama, Muhasebe 
programlarından destek alınabilecektir. 

 Programdan Mezun Olanların Alacağı Unvan: Deniz ve Liman İşletmeciliği Meslek 
Elemanı  

 Programdan Mezun Olanların Ġstihdam Alanları: Deniz ve Liman İşletmeciliği 

programından mezun olan öğrenciler, tüm kamu ve özel kuruluşlarda çalışma 
olanağına sahip olacaklardır. Gerek Lojistik sektöründe hizmet sağlayıcı olarak 
faaliyet gösteren gerekse lojistik fonksiyonlarının bir kısmını kendi bünyelerinde 
gerçekleştiren firmalarda ve lojistik sektörünün gelişmesi ve yapılanması konusunda 
faaliyet gösteren firmaların çeşitli kademelerinde görev alabileceklerdir. 

 Programdan Mezun Olabilmek Ġçin Gerekli KoĢullar:  
 
Ders Sayısı   : 38 
Kredi Toplamı    : 106 
Staj   : 40 iş günü olacak şekilde EDÖ stajı yapmaları zorunludur. 
 

 Programın Ders Planı : Programda alınması zorunlu tüm derslerin kodları, adları ve 

kredileri Ek-1 de sunulmuştur.  

 Programın Ders Ġçerikleri: : Programda yer alan tüm derslerin içerikleri Ek-2 de 

sunulmuştur.  

 ÖSYM  Klavuzu  Ġle Ġlgili Bilgiler : Programın öğrenci sayısı, genel kontenjanı, puan 

türü ve özel koşulları aşağıdaki tabloda belirtilmiştir. 
 

Programın Adı Öğrenim 
Süresi 

Puan Türü Genel 
Kontenjan 

Özel KoĢullar 
ve Açıklama 

Deniz ve Liman 
ĠĢletmeciliği 

2 yıl EA 50 1*,3* 

 
1*. Bir mesleğe yönelik program uygulayan lise ve dengi meslek okulu çıkışlı adayların bu 
programla ilgili tercihlerini belirtmeden önce Tablo-6 yı dikkatle incelemeleri gerekmektedir. 
3*. Bu programda zorunlu ortak yabancı dil dersi sadece İngilizce’dir.   
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EĞĠTĠM – ÖĞRETĠM PROGRAM FORMU 
 
FAKÜLTE / YO / MYO ADI  :Sosyal Bilimler Meslek Yüksekokulu 
 
BÖLÜM / PROGRAM ADI  : Sosyal Bilimler Bölümü / Deniz ve Liman   
        ĠĢletme  
 
Akademik Yıl    :2006 - 2007 
 
 
I . DÖNEM      II . DÖNEM 
 
Sıra  Dersin 

Kodu 
Dersin Adı T U K Dersin 

Kodu 
Dersin Adı T U K 

1 TD - 101 Türk Dili - I 2 0 2 TD – 102 Türk Dili - II 2 0 2 

2 AİL - 101 Atatürk İlkeleri ve 
İnkılap Tarihi - I 

2 0 2 AİL – 102 Atatürk İlkeleri ve 
İnkılap Tarihi - II 

2 0 2 

3 YD - 107 İngilizce - I 4 0 4 YD - 108 İngilizce - II 4 0 4 

4 İŞL - 131 Genel İşletme  3 0 3 LLI - 102 Lojistik İlkeleri - II 3 0 3 

5 LLI - 101 Lojistik İlkeleri - I 3 0 3 LLI - 104 Yönetim ve 
Organizasyon 

2 0 2 

6 İŞL- 135 İktisada Giriş 2 0 2 İŞL - 138  İstatistik 2 1 3 

7 MUH - 
105  

Genel Muhasebe 3 1 4 LLI - 106 Ulaştırma Sistemleri 2 1 3 

8 İŞL - 129 Temel Hukuk 2 0 2 LLI - 108 Yük Taşımacılığı ve 
İşlemleri 

2 1 3 

9 LLI - 103  Bilgisayar 2 1 3 LLI - 110 Maliyet Muhasebesi 2 1 3 

10 İŞL - 137 Matematik 2 1 3 LLI - 112 Yolcu Taşımacılığı ve 
İşlemleri 

2 0 2 

 TOPLAM 25 3 28  TOPLAM 23 4 27 

   
 
 
III. DÖNEM      IV. DÖNEM 
 
Sıra  Dersin 

Kodu 
Dersin Adı T U K Dersin 

Kodu 
Dersin Adı T U K 

1 LLI - 201 Yöneylem 
Araştırması 

2 1 3 LLI - 202 Uluslararası Pazarlama 3 0 3 

2 LLI - 203 Dış Ticaret 
Mevzuatı ve 
Gümrükleme  

3 1 4 İŞL - 247 Finansal Yönetim 2 1 3 

3 LLI - 205 Pazarlama İlkeleri 3 0 3 LLI - 204 Lojistik Yönetimi 2 2 3 

4 LLI - 207 Lojistik 
Sigortacılığı 

2 0 2 LLI - 206 Deniz Acenta İşletmeciliği 2 0 2 

5 LLI - 209 Limanlar ve 
Terminaller 

2 0 2 LLI - 208 Konteyner Sistemleri ve 
İşletmeciliği 

3 0 3 

6 LLI - 211 Lojistiğin 
Bilgisayarlı 
Uygulamaları 

2 2 3 LLI - 210 Deniz Ticaret Hukuku 2 0 2 

7 LLI - 213 Tedarik ve Stok 
Yönetimi 

3 0 3 LLI - 212 Fiziksel Dağıtım ve 
Dağıtım Planlama 

2 1 3 

8 LLI - 215 Liman işletmesi 
ve organizasyonu 

2 2 3 LLI -214 Mesleki Çalışma ve 
Seminer 

2 1 3 

9 LLI - 217 Taşımacılıkta 
Belgeleme 

2 0 2 İŞL - 240 Üretim Yönetimi 3 1 4 

 TOPLAM 21 6 25  TOPLAM 21 6 26 
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DERS ĠÇERĠKLERĠ ; 
 
TD – 101 Türk Dili – I  2+0 
 

Dil , diller ve Türk Dili, Dil Bilgisi, sözcük, cümle, Kelime türleri, Anlatım öğeleri ve anlatım 
türleri, Düzgün ve etkili konuşmanın temel ilkeleri 
 
AĠL – 101 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi – I  2+0 
 

Temel Kavramlar, Türk İnkılabı Öncesinde Osmanlı Devletinin Yaptığı Islahatlar, Türk 
Inkılaplarının Hazırlık Dönemi, Türk İstiklal Savaşı 
 
YD – 107 Ġngilizce – I  4+0 

Tenses, commands, Requests, Articles, Nouns, Pronouns, questionword, Adjectives, 
Modals,  Prepositions. 

ĠġL – 131 Genel ĠĢletme – 3+0 

 
İşletmenin tanımı, işletmenin kuruluş amaçları, kuruluş şekilleri, işletmenin sınıflandırılması, 
türleri ve kapasitesi, işletmeler arası işbirliği şekilleri, işletmecilikte geçerli olan ilkeler. 
Yönetimin tanımı, yönetimin işlevleri, yönetim ve yönetici özellikleri, pazarlama, üretim, 
üretim planlaması, finansman, insan kaynakları, Ar-Ge. 

LLI – 101 Lojistik Ġlkeleri – I  3+0 

Bu ders temel lojistik kavramlarını, tedarik zinciri ilişkilerini ve bunların uygulama alanlarını 
içerir. Bu ders; lojistiğin fiziksel dağıtım ve tedarik ağı sistemleri konularının öğrenilmesini 
sağlar. Derste; dış kaynak kullanımı, bilgi sistemleri ve entegre lojistik gibi lojistiğin temel 

fonksiyonları da işlenecektir. 

ĠġL – 135 Ġktisada GiriĢ – 2+0 

Bu derste ekonomi ile ilgili temel kavramlar ve ekonomik sistemler, fiyat teorisi ve fiyat 
oluşumu, tüketim ve üretim teorileri, piyasa çeşitleri ve firma dengesi analizleri, faktör fiyatları 
ve genel denge, millî gelir ve istihdam, para ve para politikaları, dış ticaret, ekonomik 
büyüme, ekonomik dalgalanma ve gelir dağılımının anlatılması amaçlanmıştır. 

MUH– 105 Genel Muhasebe – 3+1 

 

Bu derste işletme-muhasebe kavramlarının tanımlanması ve birbirleriyle ilişkisi, İşletme ve 
tacir kavramları, Tacirin sınıflandırılması, genel kabul görmüş muhasebe ilkeleri, tutulması 
gereken Kanuni defterlerin tutulmasına yönelik uygulamalar anlatılması amaçlanmıştır.  
Uluslararası ticaretin nasıl muhasebeleştirileceğinin açıklanması, lojistik işlemlerine ait hesap 
planlarının açıklanması, lojistikle ilgili diğer muhasebe kayıtlarının tanıtımı. 

ĠġL – 129 Temel Hukuk – 2+0 

Hukuk sistemleri, Türk hukuk sistemi, hukukun dalları ve kaynakları, Türk yargı sistemi, yargı 
kuruluşları ve dava türleri, hukukî olaylar, ilişkiler ve işlemler, kişilik kavramı, kişilerin 
sınıflandırılması ve ehliyetleri, miras kavramı ve kanuni mirasçılar, mülkiyet hakkı, konusu, 
kapsamı ve türleri, borç kavramı ve sözleşme türleri. 
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LLI - 103 Bilgisayar- 2+1 

Temel bilgiler, DOS WINDOWS, Kelime İşleme, Veri Tabanı Kullanma Prezentasyon 
hazırlama, Bilgi Ağları kullanma:İnternet, E-Mail, WWW, HTML Programlama. 

 
LLI – 215 Liman ĠĢletmesi ve Organizasyonu- 2+2 
 

Limanların yönetim ve işletme şekilleri, Limanlarda haberleşme sistemi, Limanların bakım  - 
onarım ve genel güvenlik organizasyonu ve yönetimi.    
 
ĠġL – 137 Matematik 2+1 
 

Fonksiyonlar,işletme problemlerinin matematik modelleri. Lineer denklem sistemleri, işletme 
ve iktisadi uygulama (Hasılat – Maliyet, Arz – Talep, Kar fonksiyonları, faiz ve bileşik faiz 
hesabı),  Lineer programlama, Limit, Türev, Integral  
 
TD – 102 Türk Dili – 2  2+0 
 

Yazılı ve sözlü anlatım türleri, noktalama ve yazım kuralları, anlatım bozuklukları. 
 
 
AĠL – 102 Atatürk Ġlkeleri ve Ġnkılap Tarihi – II  2+0 
 
Atatürk dönemi inkılapları, Türkiye Cumhuriyetinin Atatürk dönemindeki dış siyaseti, Atatürk 
İlkeleri 
 
YD – 108 Ġngilizce – II  4+0 

Tenses, commands, Requests, Articles, Nouns, Pronouns, questionword, Adjectives, 
Modals,  Prepositions. 

LLI – 102 Lojistik Ġlkeleri – II 3+0 
 

Küresel ekonomi, lojistikte öngörü yöntemleri, müşteri hizmeti ve planlama fonksiyonları bu 
dersin kapsamını oluşturur. Değinilecek olan diğer konular; taşımacılık altyapısı, taşımacılık 
yönetimi ve ekonomisi ve taşımacılık düzenlemeleridir. Envanter yönetiminin, antrepo 
yönetiminin ve lojistik konumlandırmanın çeşitli yönleri de bu ders içinde işlenecektir. 
 
LLI – 104 Yönetim ve Organizasyon 2+0 
 

Yönetimin kapsamı, yönetimin tanımı, yönetim teorileri. (klasik, ne olursalık, durumsallık, 
modern yönetim yaklaşımları) 
 
ĠġL - 138 Ġstatistik 2+1 
 

İstatistikte temel kavramlar, verilerin toplanması, düzenlenmesi ve sunulması, merkezi eğilim 
ve dağılım ölçüleri, indeksler, olasılık kuramı ve tesadüfi değişkenler, regresyon, trend ve 
korelasyon konuları işlenmektedir. 
 
LLI – 106 UlaĢtırma Sistemleri 3+0 
 
Ulaştırma yöntemleri, karayolu taşımacılığı, hava yolu taşımacılığı, deniz yolu taşımacılığı, 
taşıma planlaması. 
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LLI – 108 Yük TaĢımacılığı ve ĠĢlemleri 2+1 

Gemi ve yük çeşitleri, yük ve gemilerin özellikleri. Gemi teknesi ve yapısı. Yük planı ve yük 
istifi, ambarların yüke hazırlanması, özel yükler. Yük işlemleri, yüklerin bağlanması ve 
korunması. Yük elleçleme donanımları, güverte teçhizatı, ambarlar, tanklar ve devreler. 
Tehlikeli ve zararlı yükler, dökme yükler, tahıl yüklemesi. Uluslar arası Tehlikeli Yükler 
Kodu’nun (IMDG) kullanılması.Tankercilik. Gemi üzerindeki gerilmeler. Statik denge, serbest 
sıvı etkisi. İstif ve denge hesapları, GM ve trimin hesaplanması.Yük taşımacılığı sistemlerine 
giriş, kargo taşımacılığı, ambar tipi taşımacılık, ekspres kargo taşımacılık, malzeme 
cinslerine göre taşıma planlaması, taşıma aracı yükleme planlaması, taşıma güvenlik ve 
emniyet planlaması, emniyet yük taşımacılığı planlama ve dökümantasyon, bilgisayarla 
taşımacılık takip ve planlaması ve kontrolü,  ihracat ve ithalat yük taşımacılığı çeşitleri ve 

kuralları, organizasyon ve planlaması. 

LLI – 217 TaĢımacılıkta Belgeleme 2+0 

 
Bu derste taşımacılık esnasında, gümrükleme ve ürünlerin sigortalanması sırasında 
doldurulması gerekli yasal ve uluslararası belgelerin hazırlanması anlatılacaktır. 
 
 
 
LLI – 110 Maliyet Muhasebesi 2+1 

Temel kavramlar, Maliyet Muhasebesi sistemleri, İmalatta maliyetleme, maliyet analizleri ve 
karar verme seçenekleri. 

LLI – 112 Yolcu TaĢımacılığı ve ĠĢlemleri 2+0 

İnsan ulaştırma sistemlerine giriş, toplu taşıma araçları tanıtımı, bireysel taşımacılık, taşıma 
servis ağları, taşıma ağı planlaması ve kontrolu, toplu taşımacılık ve servis organizasyonu, 

filo büyüklüğü tayini, durak ve park alanı planlaması. 

LLI – 201 Yöneylem AraĢtırması 2+1 

Karar  Verme ve Modelleme, Doğrusal Programlama, Tam Sayı Programlama, Çok Amaçlı 
Karar Verme: Hedef Programlama, Ağ (Şebeke) Modelleri, Dinamik Programlama  

LLI – 203 DıĢ Ticaret Mevzuatı ve Gümrükleme 3+1 

Dış ticaret, gümrük ve kambiyo rejimleri ile ilgili temel kavramların bilgisi. Dış ticaret teorilerini 
kavrayabilme, kambiyo mevzuatı kapsamındaki dış ticaret işlemlerini ve genel kambiyo 
düzenlemelerini kavrayabilme. Dış ticaret işlemlerinde kullanılan belgeler, teslim ve ödeme 
şekillerini kavrayabilme. Serbest bölge, kıyı ticareti, ihracata yönelik devlet yardımları, 

dışarıda işleme rejimi, ikili ve çok taraflı anlaşmalar, Türkiye-AB ilişkilerini kavrayabilme. 

LLI – 205 Pazarlama Ġlkeleri 3+0 

 
Bu derste pazar tanımı, mal tanımı, mal çeşitleri, pazarlama bileşenleri, tüketici davranışı, 
pazarlama araştırmalarının anlatılması hedeflenmektedir. 
 
LLI – 207 Lojistik Sigortacılığı 2+0 
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Sigortacılıkla ilgili temel kavramlar ve rizikonun tanıtımı, sigortanın yararları ve ilkeleri, sigorta 
sözleşmeleri ve sigorta tazminatı, sigorta tazminatının hesaplanması, sigorta çeşitleri, sigorta 
sektörünün ülke ekonomisine katkısı, lojistikte sigortanın önemi,  lojistik sigortası işlemleri, 
lojistikte yapılan sigorta çeşitleri. 
  
LLI – 209 Limanlar ve Terminaller 2+0 

İşletme ve sistem , Liman, iskele, platform ve terminal sistemleri  . Liman terminallerde giren 
ve çıkan trafiğin yörüngeleri, servis sitemleri, kontrol – denetim sistemleri, depolama alanları, 
servis sistemlerinde servis ve bekleme süreleri. Limanlarda yatırım ve işletme bileşenleri, 

maliyetler, sabit ve değişken maliyetler. Limanlarda optimum servis araçları ve yapıları.  

ĠġL – 240 Üretim Yönetimi 3+1 

Üretim sistemlerinin tanımı ve sınıflandırılması, ürün tasarımı, talep tahmini, ana üretim planı, 
malzeme ihtiyaç planlaması, imalat kaynakları planlaması, iş sıralama ve çizelgeleme, 
Kanban JIT üretim sistemleri.  

LLI – 211 Lojistiğin Bilgisayarlı Uygulamaları 2+2 
 

Temel lojistik bilgi sistemleri ve uygulamaları, Ayrıca; lojistikte elektronik veri değişimi ve 
elektronik ticaret konularının yanında organizasyon yapısı ve lojistik bilgi sistemlerinin 
tasarımı da ders kapsamında yer almaktadır. Lojistiğe ilişkin bilgisayar uygulamaları. 
LLI – 213 Tedarik ve Stok Yönetimi 3+0 

Tedarik zinciri boyunca yapılan etkinlikler ve bu etkinliklerin işletmenin rekabet avantajını 
geliştirecek yönde uygulanması, Stoklama, stok kontrolü, stok yöntemleri, stok yönetimi. 

LLI – 202 Uluslararası Pazarlama 3+0 
 
İç pazar, dış pazar ayrımı, Globalleşme ve pazarlama faaliyetlerine etkileri, Uluslararası 
pazarlama stratejileri, Uluslararası pazarlama faaliyetleri, İncoterms 
 
ĠġL – 247 Finansal Yönetim 2+1 

Finansman ile ilgili temel kavramlar, finansal analiz teknikleri, varlık ve kaynak yönetimi 

LLI – 204  Lojistik Yönetimi 2+2 

 

Lojistik yönetiminin tanımı, lojistikte yönetimin önemi, lojistik yönetiminin esasları, lojistik 
yönetiminin ana unsurları, yönetimde engeller ve fırsatlar, müşteri hizmeti ve planlama 
fonksiyonları, hizmet yönetimi, envanter yönetimi, antrepo yönetimi ve lojistik 
konumlandırmasının çeşitli yönleri, lojistik hizmet bileşenleri,küresel ekonomi yönetimi. 

 
LLI – 206 Deniz Acenta ĠĢletmeciliği 2+0  

Gemilerin limanda bağlanmaları ve diğer limanlardaki faaliyetlerindeki ihtiyaçları. Bu 
ihtiyaçlarının yerine getirilmesine ilişkin esaslar. Acenteciğin tanımı, geçmişi ve günümüzdeki 
konumu. Türk ve yabancı bayraklı gemilerde yapılan acentecilik. Acentecilik mevzuatı, 
Denizcilikte ilgi kıyı kuruluşları (Gemi inşa, onarım, ikmal, sigortacılık, hukuk ..... v.s.) 
Kiralama akdinin doğuşu, kiralama şekilleri , broker nedir ? Fonksiyonları, sorumlulukları 
nelerdir ? Kiralama nedir ? Navlun işlemlerindeki maliyet hesabı ve navlunun belirlenmesi. 
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Konşimento, kancelo, starya, sürstarya, dispeç ile ilgili uygulama ve mevzuatların 

karşılaştırılması. 

LLI – 208 Konteyner Sistemleri ve ĠĢletmeciliği 3+0 

Konteynerizasyon, yüklerin birimleştirilmesi. Konteyner yapısı ve elemanları. Yapılışlarına ve 
kullanılışlarına göre konteyner çeşitleri. Satıcının deposundan alıcının deposuna kadar 
konteynerin taşınması sırasında geçirdiği evreler.Konteynerin takibinde yapılması gereken 
işlemler. Konteyner taşımacılığında kullanılan belgeler. Yüklerin konteynerlere istiflenmesi, 

Konteynerlerin gemiye istiflenmesi . Konteyner gemileri. 

LLI – 210 Deniz Ticaret Hukuku 2+0 

İşletmenin tabi olduğu ticarî mevzuatı tanıyabilme, ticari hayatta karşılaşılabilecek sorunları 
ve çözüm yollarını kavrayabilme, şirketlerin kuruluş ve yönetimi ile ilgili temel bilgileri 
kavrayabilme, ticari senetleri, özelliklerini, türlerini ve ticari hayatta bu senetlerle ilgili 
karşılaşılabilecek sorunları kavrayabilme.Ticaret hukukuna giriş, tanımlar, TTK’na göre ticari 
iş, ticari hüküm, ticari işletme, tacir, tüccar yardımcıları, ticaret şirketleri, kıymetli evrak, 
Milletlerarası hukuk, anlaşmalar, diplomasi temsilcileri, karasuları, iç suları,  serbest geçiş ve 
boğazlar rejimi, Montreux ve Lozan Antlaşmaları, Kıta sahanlığı, bitişik bölge, abluka ve 

ambargo. 

 
 
LLI - 212 Fiziksel Dağıtım ve Dağıtım Planlama 2+1 

Ürün sevkiyatı, planlama, tali depolama, sevkiyat rotalama, filo planlama ve yönetimi, satış 
dağıtım haberleşme ağı ve organizasyonu, satış dağıtımında stok planlama ve kontrolü. 

LLI -214 Mesleki ÇalıĢma ve Seminer 2+1 

Bir öğretim elemanı danışmanlığında. Öğrencinin istekleri göz önünde bulundurularak 
mesleki derslerle ilgili uygulama ve araştırmaya yönelik bir çalışmanın tek veya grup halinde 
yaptırılması.  
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EK 1.4: MERSİN ÜNİVERSİTESİ DIŞ TİCARET VE LOJİSTİK UYGULAMA VE  
          ARAŞTIRMA MERKEZİ YÖNETMELİĞİ 

 
 
 
 
 
24 Eylül 2008 ÇARŞAMBA 

Resmî Gazete Sayı : 27007 

YÖNETMELİK 

Mersin Üniversitesinden: 

MERSİN ÜNİVERSİTESİ DIŞ TİCARET VE LOJİSTİK 
UYGULAMA VE ARAŞTIRMA MERKEZİ  

YÖNETMELİĞİ 
 

BİRİNCİ BÖLÜM 
Amaç, Kapsam, Dayanak ve Tanımlar 

 Amaç 
 MADDE 1 – (1) Bu Yönetmeliğin amacı; Mersin Üniversitesine bağlı olarak kurulan 

Mersin Üniversitesi Dış Ticaret ve Lojistik Uygulama ve Araştırma Merkezinin amacına, 
faaliyet alanlarına, işleyişine, yönetim organlarına ve görevlerine ilişkin esasları 
düzenlemektir. 
 Kapsam 
 MADDE 2 – (1) Bu Yönetmelik; Mersin Üniversitesi Dış Ticaret ve Lojistik Uygulama ve 

Araştırma Merkezinin amacına, faaliyet alanlarına yönetim organları ve görevlerine, çalışma 
usul ve esaslarına ilişkin hükümleri kapsar. 
 Dayanak 
 MADDE 3 – (1) Bu Yönetmelik; 4/11/1981 tarihli ve 2547 sayılı Yükseköğretim 
Kanununun 7 nci maddesinin birinci fıkrasının (d) bendinin (2) numaralı alt bendi ile 14 üncü 
maddesine dayanılarak hazırlanmıştır. 
 Tanımlar  
 MADDE 4 – (1) Bu Yönetmelikte geçen; 

 a) Danışma Kurulu: Mersin Üniversitesi Dış Ticaret ve Lojistik Uygulama ve Araştırma 
Merkezi Danışma Kurulunu,  
 b) Merkez (DTLM): Mersin Üniversitesi Dış Ticaret ve Lojistik Uygulama ve Araştırma 
Merkezini, 
 c) Merkez Müdürü: Mersin Üniversitesi Dış Ticaret ve Lojistik Uygulama ve Araştırma 
Merkezi Müdürünü, 
 ç) Merkez Yönetim Kurulu: Mersin Üniversitesi Dış Ticaret ve Lojistik Uygulama ve 
Araştırma Merkezi Yönetim Kurulunu, 
 d) Rektör: Mersin Üniversitesi Rektörünü, 
 e) Rektörlük: Mersin Üniversitesi Rektörlüğünü, 
 f) Üniversite: Mersin Üniversitesini 
 ifade eder.  
 

İKİNCİ BÖLÜM 
Merkezin Amacı ve Faaliyet Alanları 

 Merkezin amacı  
 MADDE 5 – (1) Merkezin amacı; Üniversitede ve Mersin kentinde dış ticaret ve lojistik 

konularında Üniversite-sektör işbirliğini sağlayarak dış ticaret ve lojistik konularındaki 
gelişmelere paralel yeni stratejiler oluşturmak, dış ticaret ve lojistik sektörü için yenileşim 
sağlayacak potansiyeli belirleyerek bölgenin rekabet edebilirliğini sağlamak amacıyla bilimsel 
çalışmalar yapmak ve projeler üretmektir. 
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 Merkezin faaliyet alanları 
 MADDE 6 – (1) Merkez; bu Yönetmeliğin 5 inci maddesinde belirtilen amaçları 

doğrultusunda ön lisans, lisans, yüksek lisans öğrencilerine ve kişilere sektörün ana 
aktörleriyle birlikte belirlenecek ihtiyaçlar doğrultusunda dış ticaret ve lojistik alanlarında 
eğitim programları, kurslar, seminerler, konferanslar ve iş gezileri düzenler, projeler geliştirir, 
danışmanlık hizmetleri verir, bu faaliyetlerin koordinasyonunu sağlar ve sektöre belirlenecek 
fikirleri uygulamaya koymaları konusunda destek verir. Bu hizmetlerin daha iyi yürütülmesi 
için ilgili her türlü yayını ve bu alanlardaki Üniversite imkanlarının tanıtımını yapar.  
 

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 
Merkezin Yönetim Organları ve Görevleri 

 Merkezin yönetim organları  
 MADDE 7 – (1) Merkezin yönetim organları şunlardır; 
 a) Merkez Müdürü, 
 b) Merkez Yönetim Kurulu,  
 c) Danışma Kurulu. 
 Merkez müdürü 
 MADDE 8 – (1) Merkez Müdürü, Üniversitenin öğretim elemanları arasından Rektör 

tarafından üç yıl süre ile görevlendirilir. Görev süresi sona eren Merkez Müdürü tekrar 
görevlendirilebilir. Merkez Müdürü, Üniversitenin aylıklı öğretim elemanları arasından 
çalışmalarında kendisine yardımcı olmak üzere en fazla iki öğretim elemanını yardımcı olarak 
görevlendirebilir. Merkez Müdürü görevi başında olmadığı zamanlarda yardımcılarından biri 
vekalet eder. Göreve vekalet altı aydan fazla sürerse yeni bir Merkez Müdürü görevlendirilir. 
Merkez Müdürü istediğinde yardımcılarını değiştirebilir. Merkez Müdürünün görevi sona 
erdiğinde yardımcılarının görevi de kendiliğinden sona erer. 
 Merkez müdürünün görevleri   
 MADDE 9 – (1) Merkez Müdürünün görevleri şunlardır; 

 a) Merkezi temsil etmek ve Merkezin çalışmalarının yürütülmesini sağlamak, 
 b) Merkez Yönetim Kuruluna başkanlık etmek, Merkez Yönetim Kurulu kararları ile 
çalışma programını uygulamak ve Merkezin düzenli çalışmasını sağlamak, 
 c) Fakülte, enstitü, yüksekokul ve meslek yüksekokullarındaki, Merkezin programlarıyla 
ilgili koordinasyonu sağlamak, 
 ç) Her faaliyet dönemi sonunda, Merkez Yönetim Kurulunda değerlendirilmek üzere 
merkez faaliyet raporunu hazırlamak ve sunmak, 
 d) Etkinliklerin uygun yerlerde ilanını sağlamak, 
 e) Merkezin görevleriyle ilgili etkinliklere katılmak, 
 f) Merkezin personel ihtiyaçlarını gerekçesi ile birlikte Rektörlüğe bildirmek. 
 Merkez yönetim kurulu 
 MADDE 10 – (1) Merkez Yönetim Kurulu; Merkez Müdürü, Müdür Yardımcıları ve 

Üniversitenin öğretim elemanları arasından Merkez Müdürünün önerisi ile Rektör tarafından 
görevlendirilecek dört öğretim elemanı olmak üzere toplam yedi kişiden oluşur.   
 (2) Merkez Yönetim Kurulu üyelerinin görev süreleri üç yıldır. Herhangi bir nedenle 
ayrılan üyenin yerine, aynı usulle yenisi görevlendirilir. Görevi sona eren üye tekrar 
görevlendirilebilir. Merkez Müdürü, Merkez Yönetim Kurulunun başkanıdır. Merkez Yönetim 
Kurulu, Merkez Müdürünün daveti üzerine  salt çoğunlukla toplanır ve kararlar oy çokluğuyla 
alınır.  
 Merkez yönetim kurulunun görevleri 
 MADDE 11 – (1) Merkez Yönetim Kurulunun görevleri şunlardır; 

 a) Merkezin uygulamaları ile ilgili kararları almak, 
 b) Merkezin genel strateji ve politikalarını oluşturmak, düzenlenecek programlarla ilgili 
faaliyetlerin koordinasyonunu ve değerlendirmesini yapmak, 
 c) Merkezin faaliyetlerini gözden geçirmek ve ilgili konularda gerekli kararları almak, 
 ç) Bir eğitim-öğretim yılında Merkezin hangi hizmetleri vereceğini ve yapacağı tüm 
etkinlikleri tespit etmek, 
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 d) Eğitim programları sonunda verilecek olan katılım belgesi, sertifika ve benzeri 
belgelerin verilmesi ile ilgili esasları belirlemek. 
 Danışma kurulu 
 MADDE 12 – (1) Merkezin çalışmalarında etkinlik ve verimliliğin arttırılması, yeni 

görüşlerin çalışmalara kazandırılması, Merkez yönetiminin ihtiyaç duyduğu konularda 
hizmetlerinden yararlanmak üzere, Merkezin amaç ve çalışma alanlarında Danışma Kurulları  
oluşturulabilir. 
 (2) Danışma Kurulu  üyeleri; Merkez Müdürü tarafından gereken sayıda ve öngörülen 
süre için önerilen, Üniversite içinden ve dışından konu ile ilgili uzman kişiler arasından 
Merkez Yönetim Kurulunca seçilir. Gerektiğinde, seçilen üyelerin görev süresi uzatılabilir. 
Danışma Kurulu, Merkez Müdürünün çağrısı üzerine toplanır. Danışma Kurulu  toplantılarına 
Merkez Müdürü başkanlık eder. 
 
 
 

DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 
Çeşitli ve Son Hükümler 

 Personel ihtiyacı 
 MADDE 13 – (1) Merkezin akademik, teknik ve idari personel ihtiyacı 2547 sayılı 

Kanunun 13 üncü maddesi uyarınca Rektör tarafından görevlendirilecek personel tarafından 
karşılanır.  
 Malzeme ve demirbaşlar 
 MADDE 14 – (1) Merkez tarafından desteklenen araştırma ve uygulamalar kapsamında 
alınan her türlü makine, teçhizat, sarf malzemesi, büro malzemesi ve benzeri malzeme ve 
demirbaşlar, proje bitiminde Merkezin kullanımına tahsis edilir.  
 Yürürlük 
 MADDE 15 – (1) Bu Yönetmelik yayımı tarihinde yürürlüğe girer. 
 Yürütme 
 MADDE 16 – (1) Bu Yönetmelik hükümlerini Mersin Üniversitesi Rektörü yürütür. 

 



TAŞIMA YAPILAN BÖLGE TAŞIMA TÜRÜ

SEFER TON USD SEFER TON USD

İHRAÇ 246.346 4.434.228 818.607.758 279.033 5.217.917 841.373.786

İTHAL 207.242 3.937.598 667.526.482 216.552 4.222.764 651.139.381

TRANSİT TAŞIMALAR 14.521 290.420 109.865.886 20.672 413.440 155.040.000

İHRAÇ 23.059 424.286 60.852.701 15.373 284.401 40.830.688

İTHAL 12.650 231.495 13.206.600 11.560 211.548 12.068.640

İHRAÇ 425.316 7.060.246 1.001.411.472 524.310 8.703.546 995.634.264

PETROL İTH. 83.835 1.425.195 125.752.500 2.736 46.512 2.736.000

İHRAÇ 21.890 415.910 47.063.500 32.863 624.397 77.228.050

İTHAL 987 19.148 1.381.800 1.432 27.781 2.004.800

İHRAÇ 60.492 1.161.446 305.484.600 73.578 1.412.698 386.284.500

İTHAL 26.672 514.770 53.344.000 30.651 591.564 61.302.000

1.123.010 19.914.741 3.204.497.299 1.208.760 21.756.567 3.225.642.109

TAŞIMA YAPILAN BÖLGE TAŞIMA TÜRÜ

SEFER TON USD SEFER TON USD

İHRAÇ 303.563 5.676.628 1.033.935.578 366.291 6.336.834 1.307.658.870

İTHAL 239.568 4.671.576 776.104.493 280.768 5.545.168 1.052.262.310

TRANSİT TAŞIMALAR 22.500 450.000 168.750.000 41.188 815.522 385.807.996

İHRAÇ 15.929 294.687 46.098.526 16.773 311.978 61.590.456

İTHAL 12.833 234.844 16.118.248 13.500 247.050 20.695.500

İHRAÇ 285.995 5.433.905 762.306.000 256.126 4.687.106 712.798.658

PETROL İTH. 8.567 145.639 8.866.845 28.559 428.385 34.270.800

İHRAÇ 37.825 718.675 96.453.750 49.640 992.800 132.389.880

İTHAL 2.319 44.989 3.207.177 7.410 146.718 11.240.970

İHRAÇ 88.452 1.698.278 589.886.388 123.865 2.427.754 812.554.400

İTHAL 30.821 594.845 61.642.000 32.774 655.480 65.121.938

1.048.372 19.964.066 3.563.369.005 1.216.894 22.594.795 4.596.391.778

TRANSİT TAŞIMALAR SATIRI AVRUPA'DAN ORTADOĞU'YA, ORTADOĞU'DAN AVRUPA'YA, BDT'DEN ORTADOĞU'YA, ORTADOĞU'DAN BDT'YE YAPILAN TAŞIMALARI KAPSAR.

EK 1.5: İTHAL VE İHRAÇ TAŞIMALARIMIZ

TOPLAM

BDT ÜLKELERİNE 

TAŞIMALAR

AVRUPA TAŞIMALARI

İRAN TAŞIMALARI

IRAK TAŞIMALARI

DİĞER ORTADOĞU VE 

KÖRFEZ ÜLKELERİNE 

TAŞIMALAR

20052004

IRAK TAŞIMALARI

DİĞER ORTADOĞU VE 

KÖRFEZ ÜLKELERİNE 

BDT ÜLKELERİNE 

TAŞIMALAR

TOPLAM

2006 2007

AVRUPA TAŞIMALARI

İRAN TAŞIMALARI
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TÜRK YABANCI TÜRK YABANCI TÜRK YABANCI TÜRK YABANCI TÜRK YABANCI TÜRK YABANCI TÜRK YABANCI TÜRK YABANCI

BATI KAPILARI 247.041 82.007 193.391 72.331 284.710 85.384 223.775 68.004 319.551 85.894 268.450 68.428 376.344 101.851 291.228 74.442

ÇEŞME-TRİESTE 14.892 699 9.396 962 15.960 628 12.155 819 17.648 833 13.977 803 19.694 705 14.880 657

TUZLA-TRİESTE 49.596 1.922 48.920 1.530 52.578 2.339 55.280 2.221 54.037 3.284 63.239 3.540 60.738 3.564 65.101 4.092

İPSALA 31.884 9.308 24.484 3.014 36.898 8.412 29.211 2.607 37.288 5.965 29.283 2.384 50.056 12.260 33.908 7.416

KAPIKULE 133.304 67.668 95.156 64.129 158.802 70.627 111.595 58.660 167.516 59.048 127.404 45.462 198.435 52.641 136.051 36.808

AMBARLI-TRIESTE 17.365 2.410 15.435 2.696 17.055 1.889 12.983 2.103 18.520 1.926 14.782 2.020 17.564 2.990 16.706 2.907

HAMZABEYLİ 0 0 0 0 3.417 1.489 2.551 1.594 24.542 14.838 19.765 14.219 29.857 29.691 24.582 22.562

DOĞU KAPILARI 569.652 18.168 40.471 8.504 661.611 20.464 25.822 9.535 416.991 24.132 31.243 14.807 469.613 25.988 33.955 18.142

CİLVEGÖZÜ 23.966 4.127 987 2.428 34.149 2.519 1.432 1.093 44.610 5.246 2.758 1.414 38.241 4.160 4.843 592

ONCUPINAR -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 8.514 2.884 1.964 4.640

DILUCU 7.591 1.580 2.462 0 10.306 1.724 1.065 0 11.300 10 591 0 20.839 23 1.513 1

GÜRBULAK 43.026 8.496 16.738 4.589 34.969 11.496 16.989 5.638 35.925 14.560 22.721 11.606 42.973 14.705 20.221 11.789

HABUR 481.830 0 17.609 0 563.129 0 0 0 299.218 0 0 0 308.436 0 0 0

SARP 12.914 3.783 2.660 1.428 18.521 4.581 6.267 2.769 25.513 4.186 4.870 1.780 45.980 4.121 5.176 1.081

TÜRKGÖZÜ 325 182 15 59 537 144 69 35 425 130 303 7 318 95 238 39

NUSAYBIN -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 4.312 1 41 91

ESENDERE -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 45 1 44 1

KARADENİZ LİMANLARI 16.925 2.604 12.379 1.607 18.963 4.158 13.440 3.131 19.531 5.076 13.215 3.589 16.657 4.704 12.365 2.191

SAMSUN-NOVOROSSIYSK 8.677 1.430 4.571 532 10.475 1.438 6.113 420 10.806 1.314 4.281 162 7.071 1.466 3.026 123

TRABZON-SOCHI 1.528 5 1.679 5 1.675 0 1.833 0 2.956 0 3.606 0 3.001 0 3.610 0

ZONGULDAK-KIRIM 3.585 1.169 3.752 1.070 4.258 2.682 4.368 2.694 5.299 3.751 5.070 3.424 6.585 3.238 5.729 2.068

TRABZON-RİZE-POTİ 3.135 0 2.377 0 2.555 38 1.126 17 470 11 258 3 0 0 0 0

TOPLAM 833.618 102.779 246.241 82.442 965.284 110.006 263.037 80.670 756.073 115.102 312.908 86.824 862.614 132.543 337.548 94.775

NOT:

1) Yukarıdaki taşıma sayıları, transit geçişleri ve boş giriş-çıkışları kapsamamaktadır.

2) Ayrıntılı bilgi alınamadığı için 2006 sonuna kadar dahil edilmemiş olan Nusaybin ve Esendere kapıları da 2007 başından itibaren dahil edilmiştir. 2006 yılı sonuna kadar Cilvegözü sayılarına dahil olan

   Öncüpınar çıkışları da 2007 yılı başından itibaren ayrıca gösterilmeye başlanmıştır.

İTHAL İHRAÇ İTHAL

2004 2005

EK 1.6: ÇIKIŞ KAPILARINA GÖRE TAŞIMALARIMIZ

İHRAÇ İTHAL

2006 2007

İHRAÇ İTHAL İHRAÇ

1122



TÜRK YABANCI TOPLAM TÜRK YABANCI TOPLAM TÜRK YABANCI TOPLAM TÜRK YABANCI TOPLAM

PENDİK/HAYDARPAŞA-TRİESTE 52.271 3.335 55.606 50.760 2.869 53.629 53.653 4.039 57.692 59.320 5.249 64.569

ÇEŞME - TRİESTE 15.073 1.149 16.222 16.385 855 17.240 17.304 982 18.286 19.616 695 20.311

KUMPORT - TRİESTE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

AMBARLI - TRİESTE 17.530 2.457 19.987 16.339 2.253 18.592 19.139 2.587 21.726 17.713 3.074 20.787

TEKİRDAĞ - TRİESTE 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

SAMSUN-NOVOROSSISKY 9.734 1.506 11.240 11.731 1.897 13.628 12.134 1.751 13.885 8.022 1.953 9.975

SAMSUN-ILYICHEVSKY 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

ZONGULDAK-UKRAYNA 3.541 1.905 5.446 4.352 3.434 7.786 5.231 4.426 9.657 7.250 4.654 11.904

RİZE-POTİ 2.903 141 3.044 2.561 41 2.602 470 11 481 0 0 0

TRABZON-SOCHI 1.609 0 1.609 1.553 0 1.553 2.957 0 2.957 2.845 0 2.845

TOPLAM 102.661 10.493 113.154 103.681 11.349 115.030 110.888 13.796 124.684 114.766 15.625 130.391

Kaynak : RODER Web Sitesi

EK 1.7 : RO-RO TAŞIMALARIMIZ

2005 20072004 2006
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2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007

ALMANYA 735 539 297 2.078 1.113 908 40 481 133 168 80 12 106 36 8 6 3 0 3.133 2.252 1.358

ARNAVUTLUK 21 21 13 347 377 485 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 368 398 498

AVUSTURYA 253 229 169 247 192 152 38 83 76 5 10 0 1 3 0 0 1 0 544 518 397

AZERBEYCAN 7 10 0 0 9 1 2 31 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 9 52 2

BELARUS 62 185 149 0 0 1 1 28 179 0 0 0 0 0 0 0 0 0 63 213 329

BELÇİKA 40 23 11 65 178 85 5 10 1 7 15 0 1 0 0 0 0 0 118 226 97

BULGARİSTAN 11.234 6.262 4.814 15 9 99 166 1.379 2.385 0 1 0 0 0 0 0 0 0 11.415 7.651 7.298

ÇEK CUM. 332 261 291 112 115 127 5 50 62 5 3 0 0 0 0 0 0 0 454 429 480

DANİMARKA 19 9 2 9 1 3 3 13 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 23 13

FRANSA 8 2 4 70 94 56 1 0 0 33 51 0 18 18 0 0 0 0 130 165 60

HOLLANDA 193 62 38 169 150 228 17 133 82 11 12 3 3 4 0 2 0 0 395 361 351

İNGİLTERE 72 77 44 50 59 11 6 33 11 27 146 0 3 0 0 0 0 0 158 315 66

İSVİÇRE 4 8 5 10 9 4 0 6 1 17 15 0 1 0 0 0 0 0 32 38 10

İTALYA 7 9 2 33 77 13 0 0 0 258 343 4 83 137 3 1 1 0 382 567 22

LİTVANYA 161 303 319 63 88 58 53 16 252 0 0 0 0 0 0 0 0 0 277 407 629

MACARİSTAN 738 950 618 51 61 49 64 342 563 0 0 0 0 0 0 0 0 0 853 1.353 1.230

MAKEDONYA 1.690 1.827 1.660 4.105 2.675 3.925 8 13 40 0 0 0 2 0 0 0 0 0 5.805 4.515 5.625

MOLDOVYA 3.074 2.302 1.559 62 67 96 1.678 5.348 8.936 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4.814 7.717 10.591

POLONYA 327 474 425 88 94 43 14 27 165 0 0 0 0 0 0 0 0 0 429 595 633

ROMANYA 2.267 1.622 1.342 77 17 88 354 2.465 3.582 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2.698 4.104 5.012

RUSYA 171 105 143 54 34 18 36 261 719 0 0 0 1 0 0 0 0 0 262 400 880

SLOVAKYA 146 283 184 19 15 20 0 16 144 0 0 0 0 0 0 0 0 0 165 314 348

SLOVENYA 16 15 5 1 0 1 0 6 0 2 2 0 1 0 0 0 0 0 20 23 6

SIRBİSTAN 1.004 691 459 97 47 156 6 54 91 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.107 792 706

YUNANİSTAN 1 0 1 1.723 1.631 1.093 2 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 1.730 1.631 1.094

DİĞER 1.503 1.181 842 154 234 24 254 840 1.209 18 48 0 6 6 0 0 1 0 1.935 2.310 2.075

TOPLAM 24.085 17.450 13.396 9.699 7.346 7.744 2.753 11.635 18.640 551 728 19 230 204 11 9 6 0 37.327 37.369 39.810

EK 1.8: YABANCI ARAÇLARIN TÜRKİYE'YE BOŞ GİRİŞLERİ

ÜLKE
KAPIKULE İPSALA HAMZABEYLİ PENDİK ÇEŞME AMBARLI TOPLAM
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EK 1.9:  MERSİN GÜMRÜK VE MUHAFAZA BAŞMÜDÜRLÜĞÜ BÜNYESİNDEKİ

    GÜMRÜK MÜDÜRLÜKLERİNE BAĞLI ANTREPOLAR

SIRA

NO
GÜMRÜK ĠDARESĠ ĠġLETĠCĠ FĠRMA

ANTREPO TĠPĠ

VE KODU

DEPOLANAN EġYANIN

/ANTREPONUN TÜRÜ

ANTREPO

ALANI-HACMĠ

1 MERSĠN GÜM. MD. UMAT UMUM MAĞAZALAR A.ġ. A 33000003 Gıda, Tekstil vs. 1.183 m2

2 MERSĠN GÜM. MD. UMAT UMUM MAĞAZALAR A.ġ. A 33000005 Gıda, Tekstil vs. 5.450 m2

3 MERSĠN GÜM. MD. SER-PORT YAĞ. SAN. TĠC. LTD. ġTĠ. A 33000012 Nebati Yağ 19.614 m3

4 MERSĠN GÜM. MD. CEYNAK NAK. LTD. ġTĠ. A 33000017 Gıda, Tekstil vs.
8.500 m2 Açık

12.159 m2 Kapalı

5 MERSĠN GÜM. MD. CEYNAK NAK. LTD. ġTĠ. A 33000023 Gıda 74.346 m3

6 MERSĠN GÜM. MD. CEYNAK NAK. LTD. ġTĠ. A 33000032 Gıda, Tekstil vs. 6.144 m2

7 MERSĠN GÜM. MD. CEYNAK NAK. LTD. ġTĠ. A 33000042 Nebati Yağ 55.981 m3

8 MERSĠN GÜM. MD. NOKTA DEPOLAMA LTD. ġTĠ. A 33000019 Gıda, Tekstil vs.
6.593 m2 Açık

6.126 m2 Kapalı

9 MERSĠN GÜM. MD.
AGĠLĠTY LOJ. TAġ. HĠZM. GIDA MAD.

SAN. VE TĠC. LTD. ġTĠ.
A 33000037

Gıda, Tekstil vs.

Soğuk Hava Dep.

13.100 m2 Açık

5.895 m2 Kapalı

3.245 m2 Soğuk Hv.

10 MERSĠN GÜM. MD. BYS DIġ TĠCARET A.ġ.  A 33000021 Gıda, Tekstil vs.
2.253 m2 Açık

22.728 m2 Kapalı

11 MERSĠN GÜM. MD.
TEKNOTAġ ULUSL. NAK. VE 

TĠC. LTD. ġTĠ.
A 33000024 Gıda, Tekstil vs. 3.914,5 m2

12 MERSĠN GÜM. MD. HAKAN GIDA SAN. DIġ TĠC. LTD. ġTĠ. A 33000026 Gıda, Tekstil vs.
2.715 m2 Kapalı

1.290 m2 Soğuk Hv.

13 MERSĠN GÜM. MD. DOĞAN MAHMUT NARĠN A 33000038 Gıda, Tekstil vs. 6.800 m2

14 MERSĠN GÜM. MD.
BORUSAN LOJ. DAĞITIM TAġ.

TĠC. A.ġ.
A 33000040 Gıda, Tekstil vs.

9.104 m2 Açık

9.325 m2 Kapalı

15 MERSĠN GÜM. MD.
ICCT CANEKS ANTREPO DAĞ. HĠZ.

LTD. ġTĠ.
A 33000043 Gıda, Tekstil vs.

19.114 m2 Açık

7.276 m2 Kapalı

16 MERSĠN GÜM. MD.
KAHRAMANLI ULUSL. NAK. SAN. VE

TĠC. LTD. ġTĠ.
A 33000044 Gıda, Tekstil vs.

5.510 m2 Açık

1.980 m2 Kapalı

1.326 m2 Soğuk Hv.

17 MERSĠN GÜM. MD. AKDEM DIġ TĠC. LTD. ġTĠ. A 33000050 Gıda, Tekstil vs. 32.956 m3

18 MERSĠN GÜM. MD. AKDEM DIġ TĠC. LTD. ġTĠ. A 33000030 Gıda, Tekstil vs. 6.647 m2

19 MERSĠN GÜM. MD. KATOEN NATIE LOJĠSTĠK A.ġ. A 33000051 Klasik Hammadde 6.000 m2

20 MERSĠN GÜM. MD. TORUNLAR GIDA SAN. VE TĠC. A.ġ. A 33000052 Gıda, Tekstil vs.
3.400 m2 Yatay

15.236 m2 Silo

21 MERSĠN GÜM. MD.
ÖZGE GIDA SAN. DIġ TĠC. VE ANT.

LTD. ġTĠ.
A 33000053 Gıda, Tekstil vs.

12.400 m2 Açık

10.776 m2 Kapalı

22 MERSĠN GÜM. MD. DAN GIDA SAN. VE TĠC. A.ġ. A 33000054 Gıda, Tekstil vs.
7.523 m2 Açık

2.557 m2 Kapalı

23 MERSĠN GÜM. MD.
KAHRAMANLI ULUSL. NAK. SAN. VE

TĠC. LTD. ġTĠ.
A 33000055

Yanıcı, parlayıcı hariç

her türlü eĢya
7.600 m2 Açık

24 MERSĠN GÜM. MD. MEMĠġOĞLU TARIM ÜR. LTD. ġTĠ. C 33000050 Gıda, Bakliyat 2.500 m2

25 MERSĠN GÜM. MD. TOROS TARIM GÜBRE TĠC A.ġ. C 33000003
Kimyevi, Suni,

Sentetik Gübre
74.286 m3

26 MERSĠN GÜM. MD. ARBEL BAKL. HUB. SAN. VE TĠC. A.ġ. C 33000026 Bakliyat 6.620 m2 Kapalı

27 MERSĠN GÜM. MD. AKEL GIDA SAN. VE TĠC. A.ġ. C 33000057 Bakliyat 3.720 m2

28 MERSĠN GÜM. MD.
ABDULKADĠR ÖZCAN OTOMOTĠV

LASTĠK SAN. VE TĠC. A.ġ.
C 33000065 Plastik hammadde vs.

800 m2 Açık

1.240 m2 Kapalı

29 MERSĠN GÜM. MD.
BAġHAN TAR. ÜR. PAZARLAMA SAN.

VE DIġ TĠC. A.ġ.
C 33000066 Gıda, Bakliyat 745,79 m2

30 MERSĠN GÜM. MD. NOBLE GIDA TĠC. A.ġ. C 33000037 Bakliyat 2.160 m2

31 MERSĠN GÜM. MD. AKEL GIDA SAN. VE TĠC. A.ġ. C 33000034 Bakliyat 20.386 m3

32 MERSĠN GÜM. MD.
PINARSAN GIDA ĠNġ. NAK. SAN. 

VE TĠC. LTD. ġTĠ.
C 33000067 Gıda vs. 1.253 m2 Kapalı

33 MERSĠN GÜM. MD. SEVAN DIġ TĠC. LTD. ġTĠ. C 33000069 Gıda vs. 720 m2 Kapalı

34 MERSĠN GÜM. MD. TORUNLAR GIDA SAN. VE TĠC. A.ġ. C 33000070 Gıda vs. 3.240 m2 Kapalı

35 MERSĠN GÜM. MD.
ÖZBAġAK TARIM AKARYAKIT GIDA

SAN. VE TĠC. LTD. ġTĠ.
C 33000072 Gübre, Kükürt 3.120 m2 Kapalı

36 MERSĠN GÜM. MD. TCDD MERSĠN GAR AMBAR MD. G 0122 Muhtelif 402 m2

37 MERSĠN GÜM. MD.
MIP / MERSĠN ULUSLARARASI

LĠMAN ĠġLETMESĠ A.ġ.
G 0124 Muhtelif 1.000.000 m2
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38 MERSĠN GÜM. MD.
MIP / MERSĠN ULUSLARARASI

LĠMAN ĠġLETMESĠ A.ġ.
G 0124 Muhtelif 51.146 m2

39 MERSĠN GÜM. MD. TASĠġ ADANA ĠġLETME MÜDÜRLÜĞÜ G 0123 Muhtelif
5.500 m2 Açık

1.065 m2 Kapalı

1 ATAġ RAF. GÜM. MD. ENERJĠ PETROL ÜR. PAZ. A.ġ. A 33000033 Genel Antrepo 33.000 m3

2 ATAġ RAF. GÜM. MD. OPET PETROLCÜLÜK A.ġ. A 33000006 Genel Antrepo 144.050 m3

3 ATAġ RAF. GÜM. MD. ALTINBAġ PETROL VE TĠC. A.ġ. A 33000016 Genel Antrepo 70.800 m3

4 ATAġ RAF. GÜM. MD. AKPET AKARY. DAĞ. VE PAZ. A.ġ. A 33000034 Genel Antrepo 6.000 m3

5 ATAġ RAF. GÜM. MD. PETROL OFĠSĠ A.ġ. A 33000058 Özel Antrepo 43.275 m3

6 ATAġ RAF. GÜM. MD. TUTA PETROLCÜLÜK A.ġ. A 33000011 Genel Antrepo 186.300 m3

7 ATAġ RAF. GÜM. MD. SĠYAM PETROLCÜLÜK A.ġ. A 33000025 Genel Antrepo 84.600 m3

8 ATAġ RAF. GÜM. MD. ATAġ ANADOLU TASFĠYEHANESĠ A.ġ. A 33000015 Genel Antrepo 570.330 m3

1 TAġUCU GÜM. MD. GEMAġ A.ġ. C 33000042 Duty Free Mağazası 126 m2

2 TAġUCU GÜM. MD. ABC A.ġ. C 33000038 Duty Free Mağazası 56 m2

3 TAġUCU GÜM. MD. CENTUR A.ġ. C 33000043 Duty Free Mağazası 26,01 m2

4 TAġUCU GÜM. MD. ODĠN A.ġ. C 33000041 Duty Free Mağazası 80,36 m2

5 TAġUCU GÜM. MD. SUN A.ġ. C 33000036 Duty Free Mağazası 25 m2

6 TAġUCU GÜM. MD. ORKAN A.ġ. C 33000040 Duty Free Mağazası 126 m2

7 TAġUCU GÜM. MD. MUTLULAR A.ġ. C 33000039 Duty Free Mağazası 126 m2

1 ADANA GÜM. MD. GÖKBORA ULUSL. NAK. TĠC. A.ġ. A 0185 Genel Antrepo 1.922 m2

2 ADANA GÜM. MD. ÜNKAR ULUSL. NAK. TĠC. A.ġ. A 0187 Genel Antrepo 1.200 m2

3 ADANA GÜM. MD. THY KARGO MÜDÜRLÜĞÜ A 0186 Genel Antrepo 1.115 m2

4 ADANA GÜM. MD.
GÜMRÜK AMBARI, YOLCU SAL., CEP

AMBARI, PTT GÜMRÜK AMBARI
GD 038 Geçici Depolama ---

5 ADANA GÜM. MD. TCDD AMBARI  G 0031 Geçici Depolama 360 m2

6 ADANA GÜM. MD.
ADVANSA SASA DUPONT SAN. VE

TĠC. A.ġ.
C 2030 Özel Antrepo 1.278 m2

7 ADANA GÜM. MD. PĠLSA PLASTĠK SAN. VE TĠC. A.ġ. C 2031 Özel Antrepo 1.000 m2

8 ADANA GÜM. MD. BOSSA SAN. ĠġL. A.ġ. C 1421 Özel Antrepo 975 m2

9 ADANA GÜM. MD. TEMSA TERMO MEK. SAN. TĠC. A.ġ. C 3511 Özel Antrepo 6.247 m2

10 ADANA GÜM. MD. MARSA GIDA SAN. TĠC. A.ġ. C 7043 Özel Antrepo 452 m2

11 ADANA GÜM. MD. AMYLUM NĠġASTA SAN. VE TĠC. A.ġ. C 2034 Özel Antrepo 550 m2

12 ADANA GÜM. MD.
ÖZERġAH ENERJĠ VE PETROL ÜR.

TĠC. VE SAN. LTD. ġTĠ.
C 9388 Özel Antrepo 682 m2

13 ADANA GÜM. MD. NET MAĞAZA ĠġLETMECĠLĠĞĠ A.ġ. Özel Antrepo (Duty Free) 62,5 m2

14 ADANA GÜM. MD. UNIFREE DUTY FREE ĠġL. A.ġ. Özel Antrepo (Duty Free) 52 m2

15 ADANA GÜM. MD. THY DO CO Özel Antrepo 6 m2

16 ADANA GÜM. MD. THY DO CO Genel Antrepo 12 m2

17 ADANA GÜM. MD. SETUR SERVĠS TURĠSTĠK A.ġ. Özel Antrepo 100 m2

18 ADANA GÜM. MD. LSG SKY CHEFS HAV. HĠZ. A.ġ. Özel Antrepo 900 m2

1 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. DELTA DENĠZCĠLĠK VE TĠC. A.ġ. G 0172 Oto 524 m2

2 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. ĠSTANBUL EKSPRES NAK. VE TĠC.A.ġ. A 33000004 KullanılmıĢ Zati Ev EĢyası 825 m2

3 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. TUZCUOĞLU HOLDĠNG A.ġ. G 00443 KullanılmıĢ Zati Ev EĢyası 1.390 m2

4 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD.
FEVZĠ ÇAPAR BEYNELMĠLEL NAK.

LTD. ġTĠ.
G 0045 KullanılmıĢ Zati Ev EĢyası 1.221 m2

5 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. ASYA NAK. VE TĠC. LTD. ġTĠ. A 33000009 KullanılmıĢ Zati Ev EĢyası 495 m2

6 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. SOYER NAK. AMB. SAN. TĠC. LTD. ġTĠ. G 33000002 KullanılmıĢ Zati Ev EĢyası 1.178 m2

7 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. ÖZGÜR NAK. VE TĠC. LTD. ġTĠ. G 33000001 KullanılmıĢ Zati Ev EĢyası 480 m2

8 ĠNCĠRLĠK GÜM. MD. ESEN ULUSL. NAK. VE TĠC. LTD. ġTĠ. A 33000014 KullanılmıĢ Zati Ev EĢyası 400 m2
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EK 1.10: LOJİSTİK SEKTÖRÜ ARAŞTIRMASI ANKET FORMU 

 

 

Mersin Lojistik Strateji Planı 2009 

Lojistik Firma Anketi 

 

Değerli Firma Yetkilisi, 

Bu anket, Mersin Ticaret ve Sanayi Odası (MTSO) tarafından yaptırılmakta olan “Mersin 

Lojistik Strateji Planı” için gerekli olan sektör bilgilerinin toplanması ve sektör yapısının analizi 

amacıyla yapılmaktadır. Hazırlanacak olan planın gerçekçiliği ve performansı, anketimize 

katılımız ve öğrenmek istediğimiz bilgilerin eksiksiz paylaşımı ile birebir artacaktır. O nedenle 

katılımınız bizim için çok önemlidir.  

 

 

 

Burada vereceğiniz bilgiler, MTSO tarafından kesin bir gizlilik ilkesi altında muhafaza 

edilecektir. Bu anket için her türlü bilgi ve teyit, MTSO’dan Bay/Bayan ……  ve nolu 

telefonlardan sağlanabilecektir.  Katılımınız ve işbirliğiniz için şimdiden teşekkür ederiz. 

 

MAESTRO DANIŞMANLIK A.Ş. 
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Anket No  : ……………  Görüşme Tarihi : ……/……/………..  

Firma Unvanı  : …………………………………………………………………… 

Adresi    : …………………………………………………………………… 

Telefon  : ………………………… Faks : ………………………… 

Web  : www. ………………… e-mail : ………………………… 

Yetkili Kişi  : …………………………………………………………………… 

Görüşülen Kişi : …………………………………………………………………… 

Anket Durumu :  Tamamlandı  Reddedildi            Ertelendi (…/…/……) 

BÖLÜM 1. Firma Yapısı Bilgileri        

1.1. Şirketinizin hizmet statüsünü nasıl sınıflarsınız? 

 a) Ana şirket merkezi 

 b) Bir ana şirket şubesi 

 c) Bir ana şirket acentesi 

 d) Diğer (açıklayınız) …………………………………… 

 

1.2. Şirketiniz ana şirket ise şirketinizin kaç şube ve acentesi vardır? 

 a) Şube sayısı  : 

 b)Acente Sayısı : 

  

1.3. Şirketinizin/şubenizin lojistik sektöründeki faaliyet süresi kaç yıldır? (Eğer  bir 
başka ildeki ana firmanın şubesi olarak hizmet veriyorsa, şubenin hizmet süresi 
yazılacaktır) 

a) 1 yıldan az 

 b) 1-2 yıl arası 

 c) 3-4 yıl arası 

 d) 5-6 yıl arası 

 e) 7 yıl üstü  
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1.4. Şirketinizin sermaye yapısı nasıldır? 

 a) Tek sahipli 

 b) Çok ortaklı 

 c) Halka Açık 

 d)Diğer(açıklayınız) ………………………… 

 

1.5. Şirketinizin sermaye dağılımı nasıl tanımlarsınız? 

 a) Tamamı yerli sermayedir 

 b) Tamamı yabancı sermayedir 

c) Yabancı ve yerli sermaye bir arada olup, % ….. si yerli, % ……’ı yabancı 

sermayedir. 

 d) Diğer (açıklayınız) …………………………….. 

 

1.6. Şirket operasyonlarının yurt içi ve yurt dışı ağırlıklarını nasıl tanımlarsınız? 

 a) Yurt içi  % ..... 

 b) Yurt dışı  % .…. 

 

1.7. Şirket merkezinin bulunduğu şehir ve ülke neresidir? 

…………………………………………………………………………………………………………… 

 

1.8. Şirketinizin yurt içi ofislerinin bölgeler itibariyle sayıları nedir? 

 Marmara Bölgesi    …. ofis 

  Karadeniz Bölgesi   …. ofis 

 Doğu ve Güneydoğu Bölgesi  …. ofis 

 Akdeniz Bölgesi   …. ofis 

 Ege Bölgesi    …. ofis 

 İç Anadolu Bölgesi   ….ofis 

1.9. Şirketinizin yurt dışı ofisleri var mıdır ve nerelerdedir? 

 a) Yok 

 b) Var:   

Ülke    Şehir 

…………………………..  ………………………….. 

…………………………..  ………………………….. 

…………………………..  ………………………….. 
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BÖLÜM  2. Firma Ölçeği Bilgileri       

2.1. Bu şirket/şube’nin 2007 yılı, 2008 ve 2009 tahmini ciroları ne kadardır? 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2. Bu Şirket/Şube’deki 2008 yılı çalışan sayıları kaç kişidir? 

 a) Üniversite Mezunu  …. kişi 

b) Yüksek Okul Mezunu …. kişi 

 c) Lise Mezunu  …. kişi 

 d) Temel Eğitim Mezunu …. kişi 

 e) Bir Okul Bitirmeyen …. Kişi 

2.3. Şirketinizin sahip olduğu yetki belgeleri hangileridir? 

Belge C1 C2 C3 E2 G1 G2 G3 G4 H1 

          

Belge H2 K1 K2 K3 L1 L2 M1 M2 M3 

          

Belge N1 N2 P1 P2 R1 R2 T1 T2 T3 

          

 

2.4. Şirketinizin sahip olduğu kalite sertifikaları hangileridir? 

 a) ISO 9001 

 b) ISO 14001 

 c) ISO 18001 

 d) TSE 

 e) Diğer (açıklayınız) ………………………….. 

2007     

a) 500.000 YTL den az 

b) 500.000 – 1.000.000 YTL arası 

c) 1.000.001-2.000.000 YTL arası 

d) 2.000.001-4.000.000 YTL arası 

e) 4.000.001-6.000.000 YTL arası 

f) 6.000.001 YTL üzeri 

 

2008     

a) 500.000 YTL den az 

b) 500.000 – 1.000.000 YTL arası 

c) 1.000.001-2.000.000 YTL arası 

d) 2.000.001-4.000.000 YTL arası 

e) 4.000.001-6.000.000 YTL arası 

f) 6.000.001 YTL üzeri 

 

2009     

a) 500.000 YTL den az 

b) 500.000 – 1.000.000 YTL arası 

c) 1.000.001-2.000.000 YTL arası 

d) 2.000.001-4.000.000 YTL arası 

e) 4.000.001-6.000.000 YTL arası 

f) 6.000.001 YTL üzeri 
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2.5. Bu şirket/şube aşağıdaki araçlardan ve gayri-menkullerden hangilerine ve kaç 

tanesine sahiptir (adına kayıtlıdır)? 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.6. Araçlarınız görevde olmadıkları zaman nereye park edilmektedir? 

 a) kendi park alanımıza 

 b) kiralık park alanına 

 c) kent içindeki muhtelif bos alanlara 

 d) Yol kenarlarına 

 e) Diğer (açıklayınız) ………………………………………………………………………. 

 

2.7. Depo işletiminde kullanılan sistemleri nasıl nitelersiniz? 

(Eğer deposu yoksa BÖLÜM 3’e geçiniz) 

 a) Geleneksel insan gücü 

 b) Tam otomatik 

 c) Yarı otomatik 

 

2.8. Depolarınızın 2008 yılındaki doluluk oranları nedir? 

a) % 1   - % 20 

 b) % 21 - % 40 

 c) % 41 - % 20 

a) Tır  : ……….  adet 

b) Kamyon : …….…  adet 

c) Kamyonet : …….… adet 

d) Dorsey : ……….  adet 

e) Vagon : ………. adet 

f) Gondol : …….… adet 

g) Gemi  : …….… adet,   

Gemi Tipi: ……………… Kapasitesi : ……………… dwt     

Gemi Tipi: ……………… Kapasitesi : ……………… dwt     

Gemi Tipi: ……………… Kapasitesi : ……………… dwt     

Gemi Tipi: ……………… Kapasitesi : ……………… dwt     

Gemi Tipi: ……………… Kapasitesi : ……………… dwt     

  

 
                    
 

h) Açık Depolama Alanı :.………........ m2 

i) Kapalı Depo Alanı :………………. m2 

j)Antrepo Alanı  :………………. m2 

k)Soğuk Hava  :………………. m2 

l) Araç/Tır Parkı  :………………. m2 
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 d) % 61 - % 80 

 e) % 81 - % 100 

 

 

BÖLÜM 3. Sağlanan Hizmetlere Yönelik Bilgiler     

3.1. Aşağıdaki hizmetlerin hangileri şirketiniz bünyesinde veya dışarıdan hizmet 

alınarak verilmektedir? Yüzdesel olarak belirtiniz. 

Hizmet Türü 
İşletme Bünyesinde  

Veriliyor % 
Dışarında Hizmet  
Olarak Alınıyor % 

Karayolu taşımacılığı   

Demiryolu taşımacılığı   

Denizyolu taşımacılığı   

Havayolu taşımacılığı   

Depo işletmeciliği (m2 si :………….)   

Antrepo işletmeciliği (m2 si :………….)   

Elleçleme   

Dağıtım Merkezi   

Çok noktalı toplama/dağıtım   

Tersine Lojistik   

Sipariş işleme   

Ambalajlama/Paketleme   

Proje Taşımacılığı   

Kargo   

Barkod/Etiketleme   

Konteynır taşımacılığı   

Kalite Kontrol   

Envanter/Stok yönetimi   

Cross-Docking   

Tedarik   

İthalat/İhracat   

Gümrükleme   

Yük Konsolidasyonu   

Sigorta   

Diğer………………………………..(açıklayınız) 
……………………………. 

  

 

 

3.2. Firmanız tarafından şağıda belirtilen sektörlerden hangilerine hizmet 

verilmektedir? 

 1. Gıda ve içecek ürünleri imalatı   ……………. adet 

 2. Deri ve deri ürünleri imalatı   ……………. adet 

 3. Giyim ve tekstil ürünleri imalatı   ……………. adet 
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 4. Basım ve yayın ürünleri imalatı   ……………. adet 

 5. Ağaç ve orman ürünleri İmalatı   ……………. adet 

 6. Mineral ve maden ürünleri (metalikler hariç) ……………. adet 

 7. Metal ürünleri (makine teçhizat hariç) imalatı ……………. adet 

 8. Makine teçhizat ürünleri imalatı   ……………. adet 

 10. Plastik ve Kauçuk ürünleri imalatı  ……………. adet  

 11. Kağıt ve kağıt ürünleri imalatı   ……………. adet 

 12. Kimyasal madde ve ürünleri imalatı  ……………. adet 

 13. Mobilya ürünleri imalatı    ……………. adet 

 14. Bilgisayar ürünleri imalatı    ……………. adet 

 15. Tıbbi ve hassas aletler imalatı   ……………. adet 

 16. Elektronik ürünler imalatı    ……………. adet 

 17. Motorlu kara taşıtları imalatı   ……………. adet 

 18. Petrol, kömür ve türevleri imalatı   ……………. adet 

 19. Tarımsal ürünler     ……………. adet 

 20. Tütün ve tütün ürünleri     ……………. adet 

 21. Geri dönüşüm ürünleri    ……………. adet 

 22. İthalat-İhracat Firmaları    ……………. adet 

 23. Diğer (açıklayınız) ………………………………………………adet 

 

BÖLÜM 4. Bilgi Teknolojileri Kullanım Bilgileri     

4.1.  PC Sayısı   …………………    

Laptop Sayısı  ………………… 

 TOPLAM Bilgisayar Sayısı ………………… 

 

4.2. Aşağıda belirtilen bilgi teknolojilerinden hangileri, hangi tarihten itibaren şirketiniz 

tarafından kullanılmaktadır? 

 1. İnternet    .../…/………… 

2. İntranet      .../…/…………  

 3. Veritabanı    .../…/………… 

 4. Elektronik Veri İletişimi (EDI)  …/…/…………  

 5. Barkod    …/…/…………  

 6.GPS/GPRS    …/…/…………  

 7. Radyo Frekanslı Veri İletişimi  …/…/…………  

 8. Server     …/…/………… 
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4.3. Aşağıda belirtilen yazılım gruplarından hangileri, hangi tarihten itibaren şirketiniz 

tarafından kullanılmaktadır? 

Program Türü Kullanılmaya 
Başlanılan Tarih 

İhtiyacı Karşılama Düzeyi 

Karşılıyor Vasat Karşılamıyor 
Muhasebe Finansman ../…/…………    

Depo Yönetimi ../…/…………    

Yük Takip ../…/…………    

Taşıma Yönetimi ../…/…………    

Araç Takip ../…/…………    

Dağıtım Yönetimi ../…/…………    

Müşteri İlişkileri ../…/…………    

Yükleme/Boşaltma ../…/…………    

RF Barkod Sistemi ../…/…………    

Konteynır Yönetimi ../…/…………    

ERP (Kurumsal Kaynak 
Planlanması)  

../…/…………    

 

 

 

BÖLÜM 5. Taşımacılık Bilgileri        

5.1. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz uluslar arası karayolu taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

 

Taşımanın Başladığı 
Ülke ve Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Ülke ve Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 
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5.2. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz uluslar arası demiryolu  taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

 Taşımanın Başladığı 
Ülke ve Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Ülke ve Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 

5.3. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz uluslar arası denizyolu taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

 Taşımanın Başladığı 
Ülke ve Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Ülke ve Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 
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5.4. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz uluslar arası havayolu taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Ülke ve Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Ülke ve Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 

5.5. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz uluslar arası inter-modal taşımacılığın, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Ülke ve Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Ülke ve Şehir 

Modal  
Kombinasyonlar 

Miktarı (Ton, 
Konteynır, Tır ya da 

Kamyon Olarak 
Belirtilebilir) 

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 
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5.6. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz ulusal karayolu taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 

 

 

 

5.7. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz ulusal demiryolu taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 
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5.8. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz ulusal denizyolu taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 

 

 

 

 

5.9. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz ulusal havayolu taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 
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5.10. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz ulusal parsiyel taşımacılığının, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Şehir 

Miktarı (Ton, Konteynır, Tır 
ya da Kamyon Olarak 

Belirtilebilir) 

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

   

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 

5.11. 2008 yılı içinde yapmış olduğunuz ulusal  inter-modal taşımacılığın, orijini, 

destinasyonu ve taşıma miktarları itibariyle yazınız: 

  

Taşımanın Başladığı 
Ülke ve Şehir 

Taşımanın Bittiği 
Ülke ve Şehir 

Modal  
Kombinasyonlar 

Miktarı (Ton, 
Konteynır, Tır ya da 

Kamyon Olarak 
Belirtilebilir) 

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

    

 

(Tablonun yetmediği yerde lütfen ilave form kullanınız) 
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BÖLÜM 6. Mersin’de Lojistik Sektöründe Yaşanılan Sorunlar  

Aşağıda belirtilen Mersin Lojistik Sektörüne yönelik potansiyel sorunlara yönelik 

ifadeleri sizi etkileme derecesine göre (1 kesinlikle katılmıyorum, 2 katılmıyorum, 3 bir 

şey söyleyemem, 4 katılıyorum 5 kesinlikle katılıyorum) 1 ile 5 arasında 

değerlendiriniz. 

 

6.1. Karayolu altyapısına yönelik sorunlar 

 
5 4 3 2 1 

Mersin kent içi yolları ve otoyol bağlantılarındaki trafik 
sıkışıklığı yük taşımasını engelleyecek düzeyde çok 
fazladır. 

     

Mersin’deki karayolları kamyon operasyonlarını 
kısıtlayacak şekilde kötüdür. 

     

Mersindeki karayollarının fiziksel kalitesi oldukça 
kötüdür. 
 

     

Mersin’de yeterli kamyon ve araç parkı 
bulunmamaktadır. 
 

     

Diğer sorunlar (açıklayınız) 
 
 
 

 

 

 

6.2. Demiryolu Taşımacılığında Yaşanan Sorunlar 
5 4 3 2 1 

Demiryolu ağı ve modernizasyonu yetersizdir. 
 

     

Demiryolu taşımacılığında vagon temini zor olmaktadır. 
 

     

Demiryolu taşımacılığında Mersin’de ciddi yönetim 
sorunları bulunmaktadır. 

     

Diğer sorunlar (açıklayınız). 
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6.3. Mersin Limanında Yaşanan Sorunlar 
5 4 3 2 1 

Mersin Limanın depolama sahaları yetersizdir. 
 

     

Mersin Limanında boşaltma yükleme ekipmanları 
yetersizdir. 
 

     

Mersin Limanında yanaşma ücretleri yüksektir. 
 

     

Mersin Limanında gümrükleme hizmetleri yetersizdir. 
 

     

Mersin Limanında yükleme ve boşalma ücretleri 
yüksektir. 
 

     

Mersin Limanında araç park sahaları yetersizdir. 
 

     

Mersin Limanında gemiler yanaşabilmek için uzun süre 
bekletilmektedir. 
 

     

Mersin Limanı kombine taşımacılık olanakları açısından 
yetersizdir. 
 

     

Diğer sorunlar (açıklayınız). 
 
 
 

 

6.5. Havayolu Taşımacılık Sorunları 
5 4 3 2 1 

Mersin’den havayolu taşımacılığına erişim sorunludur. 
 

     

Mersin çevresindeki hava meydanları kargo taşımacılığı 
için yeterli filo kapasitesine ve ekipmana sahip değildir. 

     

Mersin çevresinde havayolu taşımacılığında 
gümrükleme sorunları yaşanmaktadır. 

     

Mersin çevresindeki havayolu taşımacılığında gereksiz 
bürokrasi zaman ve kaynak kaybına neden olmaktadır. 

     

Diğer sorunlar (açıklayınız). 
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6.6. Gümrüklerde Yaşanılan Sorunlar 
5 4 3 2 1 

Mersin gümrüklerindeki elemanların ciddi bir eğitim 
eksikliği bulunmaktadır. 

     

Mersin gümrüklerindeki bürokrasi olması gerekenden 
fazladır 

     

Mersin gümrüklerdeki teknik altyapı olanakları oldukça 
düşüktür. 

     

Mersin gümrüklerindeki personel sayısı yetersizdir. 
 

     

Mersin gümrüklerinde haksız taleplerde 
bulunulmaktadır. 
 

     

Diğer sorunlar (açıklayınız) 
 
 
 

 

 

6.7. Depolarda karşılaşılan sorunlar 
5 4 3 2 1 

Soğutmalı depo temininde güçlük çekilmektedir. 
 

     

Kapalı depo bulmakta zorluklar yaşanmaktadır. 
 

     

Depolardaki elleçleme araçları ve altyapısı yetersizdir. 
 

     

Depo lokasyonları erişimi, trafik nedeniyle zor yerlerde 
kalmaktadır. 

     

Depo düzenlemeleri ve lokasyonları kamyon 
manevralarına uygun değildir. 

     

Depolarda yönetim ve organizasyon sorunları 
yaşanmaktadır. 

     

Depolardaki emtia kötü koruma koşullarından ötürü 
zarar görebilmektedir. 

     

Diğer sorunlar (açıklayınız) 
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6.8. Diğer Sorunlar 
5 4 3 2 1 

Mersinde lojistik sektöründe kalifiye eleman bulma 
sıkıntısı yaşanmaktadır. 

     

Mersinde kalifiye eleman maaşları olması gerekenden 
yüksektir. 

     

Mersinde bir lojistik sürekli eğitim merkezi kurulmalıdır. 
 

     

Sizin işaret etmek istediğiniz başka sorunlar var mıdır? (açıklayınız). 
 
 
 

 

 

 

BÖLÜM 7. Lojistik Merkez Talep Analizi     

 

7.1. Mersin’de yapılacak entegre ve organize bir lojistik merkezde yer almak ister 

misiniz? 

 a) Hayır, düşünmüyorum 

 b) Hemen katılmak isterim 

 c) Orta-uzun (5-10 yıl)  dönemde yer almayı tercih ederim 

 

7.2. Böyle bir lojistik merkezde hemen ya da kısa vadede talep etmeniz muhtemel 

kullanım türleri ve miktarlarını belirtir misiniz? 

 a) Yönetim ofisi   :…………………m2 

 b)  Açık depolama alanı :…………………m2 

 c)  Kapalı depolama alanı :…………………m2 

 d) Soğuk depolama alanı :…………………m2 

 e) Konteynır parkı  :…………………m2 

 f) Araç/kamyon parkı  :…………………m2 

 g) Diğer (belirtiniz)   :…………………m2 

 

7.3. Böyle bir lojistik merkezde orta ya da uzun vadede talep etmeniz muhtemel 

kullanım türleri ve miktarlarını belirtir misiniz? 

 a) Yönetim ofisi   :…………………m2 
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 b)  Açık depolama alanı :…………………m2 

 c)  Kapalı depolama alanı :…………………m2 

 d) Soğuk depolama alanı :…………………m2 

 e) Konteynır parkı  :…………………m2 

 f) Araç/kamyon parkı  :…………………m2 

 g) Diğer (belirtiniz)   :…………………m2 

 

7.4. Böyle bir lojistik merkezde kısa vadede yer almak için yukarıdaki kullanımlar için 

ödemeyi göze alacağınız yaklaşık bütçe ne kadar olabilecektir? 

 a) 1milyon dolar altı 

 b) 1-3 milyon dolar 

 c) 3-5 milyon dolar 

 d) 5 milyon dolar üstü 

 

7.5. Böyle bir lojistik merkezde orta ve uzun vadede yer almak için yukarıdaki 

kullanımlar için ödemeyi göze alacağınız yaklaşık bütçe ne kadar olabilecektir? 

 a) 1milyon dolar altı 

 b) 1-3 milyon dolar 

 c) 3-5 milyon dolar 

 d) 5 milyon dolar üstü 
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BÖLÜM 8. Firmanın Büyüme Hedefleri     

8.1. Kısa ve orta vadede aşağıdaki sermaye varlıkları açısından ne kadar bir ilaveniz 

olabileceğini düşünüyorsunuz? 

 Kısa Vade Orta Vade 

Tır ………….adet ………….adet 

Kamyon ………….adet ………….adet 

Kamyonet ………….adet ………….adet 

Dorsey ………….adet ………….adet 

Vagon ………….adet ………….adet 

Gondol ………….adet ………….adet 

Gemi ………….adet ………….adet 

Açık Depolama Alanı ………….m2 ………….m2 

Kapalı Depolama Alanı ………….m2 ………….m2 

Antrepo Alanı ………….m2 ………….m2 

Soğuk hava ………….m2 ………….m2 

Araç/Tır parkı ………….m2 ………….m2 

 

8.1. Kısa ve orta vadede aşağıdaki bilişim teknolojilerinden hangilerine yatırım 

yapmayı düşünüyorsunuz? 

a) İnternet 

b) Network 

c) Web sayfası 

d) E-Ticaret 

e) Diğer …………………………………. 

 

 

Anketimiz sona ermiştir katılım ve işbirliğiniz için teşekkür ederiz 

 

Anketör Adı Soyadı : 

İmza    : 
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EK 1.11: MERSİN’DE UND ve RODER’E KAYITLI FİRMALAR LİSTESİ 

Tablo 1: RODER’e KAYITLI FİRMALAR LİSTESİ (MERSİN) 

    FİRMA ÜNVANI 

1  ACTİVE LOJİSTİK NAK.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

2  AÇIKGÖZ TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

3 ADANIR ULUS. NAK.PET.SAN.TİC. LTD.ŞTİ 

4 AĞAOĞLU GIDA İNŞ.NAK.İTH.İHR. LTD.ŞTİ 

5  AHMET YİĞİT AĞIR NAK.HAFR.SAN.VE  TİC.LTD.ŞTİ. 

6  AKAN-SEL NAK.SAN.VE TİC.A.Ş. 

7  AKAR ULUS.NAK.GÜM.HİZM.TİC.SAN.  LTD.ŞTİ 

8  AKDAĞLAR ULUS.NAK.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ 

9  AKIN NAK.TİC.VE SAN.A.Ş. 

10  AKTOĞ ULUS.NAK.OTO.PET.ÜRN.SAN.  TİC.LTD.ŞTİ. 

11  AKTRANS TAŞ.OTO.PET.TAR.İNŞ.SAN.  VE TİC.LTD.ŞTİ. 

12  AKTUR TAŞ.İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 

13 ALKAN  ULUS.LOJİSTİK HİZ.PET.GIDA TEKS.GÜM.VE DIŞ TİC.LTD.ŞTİ. 

14  ARI-HAN UL.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

15 ARİFOĞLU NAK.PET. GIDA TEKS.PAZ. SAN.TİC.LTD.ŞTİ 

16  ASDOĞU UL.NAK.GIDA İNŞ.İTH.İHR.  SAN VE TİC.LTD.ŞTİ. 

17  ASİL UL.NAK.KÖMÜR DEMİR TAAH.  TİC.LTD.ŞTİ. 

18 ASNAK ULUS.NAK.GIDA İHR.MAD. TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 

19  ATAK GÜMRÜKLEME NAK.VE TİC.LTD.  ŞTİ. 

20  ATAK TAŞIMACILIK TİC.LTD.ŞTİ. 

21  ATAKO UL.TAŞ.DENİZCİLİK TİC.LTD.ŞTİ. 

22  AT-KO UL.TAŞ.TAR.ÜRN.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

23  ATLIHAN UL.NAK.GIDA SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

24  AYDOĞAN UL NAK.GIDA.İNŞ.TARIM  HAYV.TURZ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

25  AYTAŞLAR ULUS.NAK.İTH.İHR.SAN.VE  TİC.LTD.ŞTİ. 

26  BABACAN NAK VE TİC.LTD.ŞTİ. 

27  BAHAR ULUS.NAK.TEKS.GIDA TURZ.  VE DIŞ.TİC.LTD.ŞTİ. 

28  BAKİLER ULUS.TAŞ.İTH.İHR.PET.İNŞ.  TUR.GIDA.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

29 BARANLAR ULUS.NAK.İNŞ.PET.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ 

30  BARKO DENİZCİLİK TAŞ.OTO.SAN.VE  TİC.LTD.ŞTİ. 

31  BİLEN ULS.NAK.PET.İNŞ.TAAH.GIDA  TUR.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

32  BİLGE PETROL TAR.ÜRN.NAK.SAN.VE  TİC.LTD.ŞTİ. 

33  BULKAN ULS.TAŞ.ANTREPO GIDA PET.  ÜRN.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

34 BÜYÜKTRANS ULUS. NAK.SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ. 

35 BYN ULUS.NAK. İNŞ.TUR.SAN.VE TİC. LTD.ŞTİ. 

36  CANEKS LOJİSTİK HİZ.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

37 ÇETİN TRANS ULUS.NAK.VE TUR.İTH. İHR.TEKS.İNŞ.PET.TİC.LTD.ŞTİ. 
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38 ÇİÇEK TRANS ULUS. TAŞ. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ. 

39 ÇÖLBEYİ LOJİSTİK NAK.GÜMR.DEN.İNŞ. TURİZM.SAN.VE TİC. LTD. ŞTİ. 

40  DEĞER LOJİSTİK.ULS.TAŞ.PET.ÜRÜN.  TURZ.GIDA SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

41  DENİZ NAK.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

42 DENİZER TAŞ. VE TİC. LTD. ŞTİ 

43  DENKTAŞ NAK.İNŞ.TUR.TİC.LTD.ŞTİ. 

44  DİLHAN ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

45  DÖNÜŞ ULUSLAR ARASI TAŞ A.Ş. 

46  DURU ULUS.NAK.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

47 EFE PROJEKT ULUS. PROJELİ TAŞ. TUR.İTH.İHR.SAN.VE TİC. LTD. ŞTİ. 

48  EKİN GIDA DIŞ.TİC.VE TAŞ.LTD.ŞTİ. 

49  ERENTUR TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

50  ERENTUR TRANSPORT 

51  ERMAN NAK.İTH.İHR.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

52 ERTAN LOJ.AKARY.İNŞ.TURZ. TİC.SAN.LTD.ŞTİ. 

53  ERTEM ULUS.NAK.VE İHR.LTD.ŞTİ. 

54  ESENLER ULUS.NAK. 

55  ESRA NAK.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

56 FIRAT ANŞİN ULUS.NAK.İNŞ.PET.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 

57  GOLTEKS TRADING & TRANSPORT CO. 

58  GÖKŞEN TRANS ULUS.TAŞ.GIDA  TAR.HAYV.SAN.TİC.A.Ş. 

59  GÜLBİN ULUS.NAK.İNŞ.TEKS.TURZ.PET.  GIDA SAN.VE DIŞ TİC.LTD.ŞTİ. 

60  GÜLTUR NAK.VE TUR.TİC.LTD.ŞTİ. 

61 GÜMÜŞ GROUP TEKS.İNŞ. ELEK.ELEKT. PET.ÜRÜN.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

62  GÜNEŞTUR ULUS.NAK.LTD.ŞTİ. 

63 HALEFOĞLU ULUS.TAŞ.İNŞ.TEKS. PET.ÜRÜN.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

64 HOCAOĞLU İNŞ.NAK.TURİZM.MAD.VE PET.ÜRÜN.İTH.İHR.SAN VE TİC.LTD.ŞTİ 

65  IŞIKLAR NAK.PET.ÜRN.İNŞ.TEKS.GIDA  SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

66  İDİLTRANS TAŞ.PET.ÜRN.İNŞ.TAAH.  GIDA TAR.ÜRN.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

67 INTERMAR LOJ.TİC.LTD.ŞTİ. 

68  İPEKYOL UL.TAŞ.TİC.SAN.LTD.ŞTİ. 

69  İRFAN ULUS.NAK.İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 

70 İRMAKLAR  ULUS. TAŞ. PET. GIDA OTO.KUY. İTH.İHR.SAN.VE TİC. LTD.ŞTİ. 

71  KALENDER ULUS.TAŞ.PET.TAAH.İTH.  İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

72  KAMER ULUS.NAK.VE PET.ÜRN.TİC.A.Ş 

73  KARDELEN TAŞ.PET.ÜRN.İNŞ.TAAH.  GIDA TAŞ.SAN.LTD.ŞTİ. 

74  KARTAN ULUS.NAK.TURZ.İNŞ.VE DIŞ.  TİC.LTD.ŞTİ. 

75  KELEŞ OTO.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

76  KILIÇ ULUS.NAK.İTH.İHR.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

77  KILIÇASLAN NAK.VE TUR.İTH.İHR.TİC.  LTD.ŞTİ. 

78  KOCAMAN TRANS.TİC.LTD.ŞTİ. 
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79  KOCAMANLAR TAŞIMACILIK TİC.A.Ş. 

80 KOÇKAR LOJ.İTH.İHR.İNŞ.PET.ÜRÜN. SAN.VE TİC. LTD.ŞTİ. 

81  KÖKNAR TAŞ.İTH.İHR.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

82  KUTER TUR.TAŞ.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 

83  KUTLU ULS.NAK.YAŞ.SEB.MEY.ELEKT.  İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

84  LİBRA DIŞ.TİC.VE ULUS.NAK.SAN.VE  TİC LTD.ŞTİ. 

85  MAKRO-TRANS ULUS.NAK.PET.VE  GIDA MAD.PAZ.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

86  MARATON UL.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

87  MARTRANS ULUS.NAK.TUR.SAN.VE  TİC LTD.ŞTİ. 

88  MARTUR ULUS.NAK.İTH.İHR.TUR.PET.  ÜRN.İNŞ.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ 

89 MER-CAN ULUS.TAŞ.TAŞ.PET.İNŞ.TAAH. OTOM.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ 

90  MERTÇANİ ULUS.TAŞ.AKAR.İNŞ.TAAH.  İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

91  MESTAŞ İHR.VE İTH.ULUS.NAK.TİC.VE  SAN.LTD.ŞTİ. 

92  MESTUR ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

93 MESTUR ULUS. TAŞ. LOJ. SAN. VE TİC. LTD.ŞTİ. 

94  METER ULUS.TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

95  METRO-NAK NAK.İNŞ.TEKS.GIDA TUR.  SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

96  MİTAŞ ULUS.NAK.GEMİ ACEN.TİC. LTD.ŞTİ. 

97  NUSTRANS ULUS.NAK. 

98  NUSTUR ULUS.TAŞ.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

99  OKAY MÜH.MÜŞ.YÜK.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

100  OKURA ULUS.TAŞ.İLETİŞİM TİC.VE   SAN A.Ş. 

101  ORTAKÖY ULUS.NAK.OTO.PET.ÜRN.  SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

102  ORAL İNŞ.NAK.TUR.PET.TİC.SAN.LTD.  ŞTİ. 

103  ORPET PET.ÜRN.PAZ.NAK.İTH.İHR.  SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

104  ÖZ AYDOĞAN ULUS TAŞ.GIDA.TAR.  PET.SAN VE TİC.LTD.ŞTİ. 

105  ÖZ AKAR NAK.TEKS.PET.ÜRN.SAN.VE  TİC.LTD.ŞTİ. 

106 ÖZANŞİNLER ULUS.NAK PET.G.M. PAZ. SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

107  ÖZ ARAR NAK.TEKS.VE PET.ÜRN.SAN.  TİC.LTD.ŞTİ. 

108  ÖZ ERKAN LOJİSTİK NAK.OTOM.PET.  GIDA ÜRN.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

109  ÖZCANLAR ULUS.NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

110  ÖZÇANİLER UL.NAK.PET.İNŞ.TAAH.  GIDA HAYV.İTH.İHR.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

111  ÖZ COŞKAR PET.ÜRN.NAK.İTH.VE  İHR.LTD.ŞTİ. 

112  ÖZÇELİK TRANS.İTH.İHR.SAN VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

113  ÖZDUY ULUS.TAŞ.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

114  ÖZKAYALAR ULUS.NAK.İNŞ.TAAH.MAD.  PET.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

115  ÖZKELEŞLER İNŞ.TAAH.TİC.VE SAN.  LTD.ŞTİ. 

116 ÖZKONAK ULUS.NAK.PET.GIDA ÜRÜN. OTO.KUY.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

117  ÖZ MİLAN ULUS.NAK.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

118 PETRONAK TAŞ. VE TİC. A.Ş.  

119  SAĞNAK ULUS.NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 
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120  SAHRA ULUS.TAŞ.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

121 SAY NAKLİYAT OTOMOTİV TEKSTİL TUR.SAN. VE DIŞ TİC. LTD.ŞTİ. 

122  SEÇKİN ULUS.TAŞ.TİC.A.Ş. 

123  SEÇSAN DORSE İMALAT İNŞ.NAK.  TİC.VE SAN. A.Ş. 

124 SEL LOJ. TAŞ. GIDA SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ. 

125  SÜRTRANS TİC.VE NAK.LTD.ŞTİ. 

126  ŞENGÜLLER ULUS.NAK.OTO.PET.SAN.  VE TİC.LTD.ŞTİ. 

127 ŞIĞVA TRANS ULUSLAR ARASI NAK. VE TURİZM LTD. ŞTİ. 

128 TEKNOTAŞ ULUS. NAK. VE TİC. LTD.ŞTİ 

129  TRANS MATUR UL.TAŞ.OTO.PET.ÜRÜN.  GIDA SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

130  TRANS AKTAŞ TAŞ.PET.TEKS.GIDA  İNŞ.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

131 TURGUT TRANS İTH.İHR.TUR.SAN.VE TİC. LTD. ŞTİ. 

132  TUTAK ULUS.NAK.PET.GIDA HAYV.  ELEKT.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 

133 UFUK. İNŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

134  UYANIK ULUS.TAŞ.PET.İTH.İHR.SAN.  VE TİC.LTD.ŞTİ. 

135  VAN-ŞAR NAK.GIDA DIŞ.TİC.LTD.ŞTİ. 

136 VİYAN LOJİSTİK ULUS. NAK.PET.GIDA TEKS.ÜR. İTH. İHR. SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

137  YAVUZLAR NAK.TUR.PET.SAN.VE TİC.  LTD.ŞTİ. 

138 YAVUZNİL PETROL ÜRÜNLERİ TEKSTİL İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

139 YEŞİLMEN NAK.TEKS. GIDA PET.VE İNŞ. TAAH. SAN.VE TİC. LTD. ŞTİ 

140 ZELAL ULUS.TAŞ.PET.ÜRN.İNŞ.TAAH.  LTD.ŞTİ. 

    

  MERSİNDE ŞUBESİ OLAN ÜYELER   (MARDİN) 

141  ABALAR ULUS.TAŞ.İNŞ.TEKS.PET.  GIDA SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

142  ABAŞ ULUS.NAK.PET.GIDA SAN.  LTD.ŞTİ. 

143  BADAY ULUS.NAK.TAR.HAYV.TUR.  GIDA SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

144  BUDAK ULUS.NAK.İTH.İHR.LTD.ŞTİ. 

145  BÜYÜKASLANLAR TAŞ.TUR.İNŞ.PET.  SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

146  ÇAKAR NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

147 ÇİÇEKLER LOJ.İTH.İHR.SAN.VE TİC. LTD.ŞTİ. 

148 ÇİMEN TRANS ULUS. NAK. KUY.GIDA TEKS.PET.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

149  DEĞERSOY ULUS.NAK.TUR.SAN.VE  TİC.LTD.ŞTİ. 

150 DİCLE ULUSLAR ARASI NAK. İNŞ. VE TİC. LTD.ŞTİ 

151  DUYAN ULUS.NAK.DIDA İTH.İHR.TAAH.  VE TİC.LTD.ŞTİ. 

152 ERMAN LOJİSTİK İTH. İHR. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ 

153  ERHAK ULUS.TAŞ.PET.MÜŞV.SAN TİC. LTD. ŞTİ 

154 İMSAN TAR.GIDA AKARYAKIT TEKS. NAK. SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

155 KABAY PET.KUY.MAD.İNŞ.NAKLİYAT SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

156  KADRİ DELEN ULUS.NAK.PET.İTH.  İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

157  KAPLAN ULUS.NAK. OTO.İTH.İHR.  SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

158 KAYMAZLAR İNŞ.ELEK.PET.SAN. TİC.LTD.ŞTİ 
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159 MARVİP LOJİSTİK TAŞ. PET. ÜR. İNŞ. GIDA SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ 

160 MCK ULUS. NAK. LTD.ŞTİ 

161 METŞAH PET.ÜRÜN.OTO.TURZ.TAŞ. SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

162 OCAKTRANS ULUS.NAK.İNŞ.TUR. GIDA SAN.VE TİC. LTD.ŞTİ. 

163  ÖZSANCAR ULUS.NAK.PET.TİC.SAN. 

164  TARHAN ULUS.NAK.İTH.İHR.PAZ.SAN.  VE TİC.LTD.ŞTİ. 

    

  MERSİNDE ŞUBESİ OLAN ÜYELER  (ŞIRNAK) 

165  AKDOĞANLAR GIDA NAK.İNŞ.TEKS.  PET.ÜRN.LTD.ŞTİ. 

166 BAŞAK ULUS.NAK.TUR.VE PET.ÜRÜN. GIDA TEKS.İNŞ.HAYV.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

167  ÇİFTÇİ MAD.İNŞ.UL.NAK.DIŞ.TİC.VE  SAN.LTD.ŞTİ. 

168  ELÇİK PET.ÜRN.NAK.İNŞ.TURZ.GIDA  SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 

169  MEHMET GÜRRİ ÖZER MÜŞAVİRLİK  LTD.ŞTİ. 

170 MUGAN PET.ÜRN. GIDA İNŞ. NAK. TİC. LTD. ŞTİ. 

171 ÖZKAN GIDA NAK.TEKS. PETROL   ÜRÜN LTD.ŞTİ. 

172 ÖZKAN TRANS ULUS.NAK.TAR.TURZ. SAN.VE TİC. LTD.ŞTİ. 

173  YENİ DESTAN DIŞ.TİC.LTD.ŞTİ. 

    

  MERSİNDE ŞUBESİ OLAN ÜYELER  ( ADANA ) 

174 ÖZTÜRK TOP.AKARYAKIT MAD.YAĞ OTO LAS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

    

  MERSİNDE ŞUBESİ OLAN ÜYELER  (G.ANTEP) 

175 GAZİ TUR ULUS.NAK.SAN.VE TİC. LTD. ŞTİ. 

176  SELÇUKLAR DIŞ.TİC.ULUS.TAŞ. VE  GIDA SAN.LTD.ŞTİ. 

    

  MERSİNDE ŞUBESİ OLAN ÜYELER  (HATAY) 

177 BAŞARAN ULUS.NAKLİYAT 

    

  MERSİNDE SUBESİ OLAN ÜYELER (AĞRI) 

178  SALMAN PET.İTH.İHR.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

    

  MERSİNDE SUBESİ OLAN ÜYELER ( İSTANBUL) 

179 TRANSBATUR MİLLETLERARASI NAK. SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

 

 

Tablo 2: UND’ye KAYITLI FİRMALAR LİSTESİ (MERSİN) 

  Firma Adı 

1 ABEŞ ULUS.NAK.VE TİC.A.Ş. 

2 AÇIKGÖZ TAŞ.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

3 AHMET YİĞİT AĞIR NAK. HARFİYAT SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ 

4 AKDAĞLAR ULS.NAK.SAN ve TİC.LTD.ŞTİ. 
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5 AKFA ULUS.NAK.AKARYAKIT TEKS.TUR. OTOM.İTH.İHR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 

6 AKTUR TAŞIMACILIK İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 

7 ARI-HAN ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

8 ATAK GÜMRÜKLEME NAKLİYAT VE TİC.LTD.ŞTİ. 

9 ATAKO ULS.TAŞ.DEN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

10 ATASAY ULS.NAK.SAN.VE TİC.A.Ş. 

11 AVES İÇ VE DIŞ TİCARET A.Ş. 

12 BİLAL ULS.NAK.İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 

13 BOTROS LEVANTE TAŞIMACILIK VE TİCARET LTD.ŞTİ. 

14 BÜYÜKASLAN ULS.TAŞ.PET.ÜR.TURZ.İNŞ.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 

15 CEM KOYTEYNER TAŞIMACILIĞI NAKLİYAT SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ.  

16 CEYNAK LOJİSTİK VE TİCARET AŞ.  

17 ÇAKAR NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

18 ÇANİLER ULS.TAŞ.PET.İNŞ.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

19 DOĞAN GIDA SAN. ZİR. TAŞ. VE TİC. LTD. ŞTİ. 

20 DÖNÜŞ ULS.TAŞIMACILIK A.Ş. 

21 DURU ULS.NAK.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 

22 EKİN GIDA DIŞ. TİC. VE TAŞ. LTD. ŞTİ 

23 ERENTUR TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

24 ERENTUR TRANS.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

25 ESEN TAŞIMACILIK OTO YEDEK PARÇA PAZ. TİC. LTD. ŞTİ 

26 ESENLER ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD. 

27 ESER ULS.NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

28 ESRA NAK.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD. 

29 GARİP NAK. VE TİC. LTD. ŞTİ 

30 GLS GLOBAL LOJİSTİK SERVİSİ TAŞ. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ.  

31 GÖKŞEN TRANS ULS.TAŞ.GIDA TARIM HAYVAN.SAN. VE TİC.AŞ. 

32 GÜLDAY ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

33 GÜLTUR NAK.VE TUR.TİC.LTD.ŞTİ. 

34 GÜMÜŞ GROUP LTD. ŞTİ. 

35 İNTERMAR LOJİSTİK TİCARET LTD. ŞTİ.  

36 İPEKYOL ULS.TAŞM.DENİZ DEP.HİZ.TUR.TİC.VE SAN.LTD. 

37 İSKENDER ALBERT BOTROS NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

38 KAHRAMANLI ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

39 KILIÇ ULS.NAK.İTH.İHR.SAN VE TİC.LTD.ŞTİ. 

40 KILIÇASLAN NAK.TUR.İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 

41 KOCAMANLAR TAŞ.VE TİC. A.Ş. 

42 KÖKNAR TAŞ.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

43 KUTLU ULS.NAK. YAŞ SEBZE-MEYVE ELEKTRONİK İTH.İHR.LTD.ŞTİ. 

44 LİDERTRANS ULS.TAŞ.TİC.VE İTH.LTD.ŞTİ. 

45 MARATON ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

46 MARTAŞ ULS.TAŞ.İNŞ.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

47 MESTAŞ İHR.İTH.ULS.NAK.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 

48 MESTUR ULS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

49 METER ULS.TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

50 MİSNAK ULUSLARARASI TAŞIMACILIK TİCARET LTD. ŞTİ. 

51 NATA-TKN GEMİ ACENTALIĞI NAK. TUR. SEY. SAN. VE TİC. AŞ. 

52 NUSTUR ULUS.TAŞ. SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 

53 ORHAN ULUS. TAŞ. TİC.LTD.ŞTİ 

54 ÖZ AKAR NAK.TEKS.VE PET.ÜR.SAN.TİC.LTD.ŞTİ 

55 ÖZ BİLAL NAK.İHR.İTH.TİC.LTD.ŞTİ. 

56 ÖZ ERKAN LOJİSTİK NAK.OTO.PET.GIDA.ÜRÜNLERİ SAN. VE TİC. LTD.ŞTİ 

57 ÖZ LİDERTRANS ULUS. TAŞ. PET. GIDA OTOM. KUY. İTH. İHR. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ.  

58 ÖZCANLAR ULS.NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

59 ÖZKELEŞLER İNŞ.TAAH.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 
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60 ÖZTUR TRANSPORT ULUSL. NAK. İTH.İHR. TİC. LTD.ŞTİ 

61 SAB ULS.TAŞ.VE DIŞ TİC.LTD.ŞTİ. 

62 SAĞNAK ULS.NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

63 SAHRA ULUS.TAŞ.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ 

64 SEÇKİN ULUSL. TAŞM. VE TİC. A.Ş. 

65 SUNTAŞ ULUS. TAŞ. PET.TEKS. TUR. İNŞ. SAN. TİC. LTD. ŞTİ. 

66 TEKNOTAŞ ULS.NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

67 TRANSAKTAŞ TAŞIMACILIK PETROL TEKSTİL TARIM İNŞAAT İTH.İHR. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ 

68 TURGUT TRANSPORT İTH. İHR. TURİZM SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ 

69 TURHAN ULS.TAŞ.İTH.İHR.LTD.ŞTİ. 

70 UYANIK ULUS.TAŞ. PETROL İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

71 YILMAZ ULS.NAK.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 

 

 

 

 

Tablo 3: UND ve RODER’e KAYITLI FİRMALAR LİSTESİ 

  Firma Adı Belge Bitiş Tarihi 

1 AKAR ULUS.NAK.GÜM.HİZ.TİC.SAN.LTD.ŞTİ. 28.11.2010 

2 BÜYÜKTRANS ULUS.NAK.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.11.2010 

3 BAŞÇANİ ULUS.TAŞ.PET.GD.OTOM.İT.İH.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 19.12.2010 

4 SUNTAŞ ULUS.TAŞ.PET.TEKS.TURZ.İNŞ.SAN.TİC.LTD.ŞTİ 29.12.2010 

5 ATASAY ULUS.NAK. SAN.VE TİC.A.Ş 27.12.2010 

6 ÖZ ORTAKÖY ULUS.NAK.OTOM.PET.ÜRN.GIDA TAR.ÜRN.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 07.04.2011 

7 BARAN TUR.NAK.PET.İNŞ.OTOM.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 10.04.2011 

8 ERTEM ULUS.NAK.VE İHR.LTD.ŞTİ. 25.04.2011 

9 İMAMOĞLU LOJ.ULUS.NAK.PET.İNŞ.TURZ.İTH.İHR.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 27.04.2011 

10 DOĞAN GIDA SAN.ZİR.TAŞ.VE TİC.LTD.ŞTİ. 27.04.2011 

11 EFEPROJECT ULUS. PROJELİ TAŞ.TUR.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 09.05.2011 

12 ÇETİNTRANS ULUS.NAK.VE TURZ.İTH.İHR.TEKS.İNŞ.PET.TİC.LTD.ŞTİ. 20.06.2011 

13 UÇARTRANS NAK İNŞ İTH İHR SAN VE TİC LTD ŞTİ 10.08.2011 

14 ÖZANŞİNLER ULUS.NAK.PET.VE G.M.PAZ.SAN.TİC.LTD.ŞTİ 14.09.2011 

15 ÖZ LİDERTRANS ULUS.TAŞ.PET.GD.OTOM.KUY.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 09.11.2011 

16 NATA-TKN GEMİ ACENTELİĞİ NAK.TUR.SEY.SAN. VE TİC.A.Ş. 14.11.2011 

17 ÇİÇEKTRANS ULUS.TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 13.11.2011 

18 SAY NAK.OTOM.TEKS.TUR.SAN.VE DIŞ TİC.LTD.ŞTİ. 25.02.2011 

19 DOĞAN ULUSLARARASI NAKLİYAT TİC. VE SAN.LTD.ŞTİ. 18.12.2011 

20 ASDOĞU ULUS.NAK.GIDA İNŞ.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2011 

21 NUHTRANS TAŞ.PETROL TAR.TEKS. İNŞ.İHR.İTH.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 26.12.2011 

22 ÇANİ LOJİSTİK TAŞIMACILIK AKARYAKIT SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 27.12.2011 

23 BYN ULUSLARARASI NAK. İNŞ.TURZ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 29.12.2011 

24 ASNAK ULUS.NAK.GIDA VE İHTİ.MAD.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 16.01.2012 

25 ÇİÇEKLER LOJİSTİK TAŞIMACILIK İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 13.02.2012 

26 KOÇKAR LOJİSTİK İTH. İHR.İNŞ.PET.ÜRN. SAN. VE TİC. LTD.ŞTİ. 22.03.2012 

27 İNTERMAR LOJİSTİK TİCARET LİMİTED ŞİRKETİ 26.03.2012 

28 ERTAN LOJİSTİK AKARY İNŞ.TURZ.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 05.04.2012 

29 
SERHAT ARAR ULS.NAK. TEKS VE MEŞRUBAT PET. GIDA  ÜRN. SAN. TİC. 
LTD.ŞTİ 

11.05.2012 

30 ROTAŞ LOJİSTİK TAŞ.PET.GIDA İNŞ.TAR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 26.06.2012 

31 ŞILBIRLAR GIDA ÜRÜN.VE AMBALAJ MALZ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 19.07.2012 

32 FLAY LOJİSTİK PETROL GIDA İTH.İHR.SAN VE TİC.LTD.ŞTİ. 07.08.2012 
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33 NADİR ERKAN LOJİSTİK NAK.OTOM.PETR.GIDA SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 21.08.2012 

34 
RASTKAYA ULUS.TAŞ.GIDA AKARYAKIT OTOM.İNŞ.İTH.İHR.SA.VE 
TİC.LTD.ŞTİ. 

07.09.2012 

35 ARİFOĞLU NAK.PET.GIDA TEKS.PAZ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 09.03.2011 

36 ŞİMŞEK PET.ÜRN.NAK.TUR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.10.2012 

37 ZAFER EMİN ULUS.TAŞ.OTOM.İNŞ PET.MAD.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 11.12.2012 

38 NOKTAŞ ULUSLARARASI TAŞ. GIDA DAY.TÜK.MAL.İTH.İHR.SAN.VE TİC.A.Ş. 13.12.2012 

39 MER-CAN ULUS.TAŞ.PET.İNŞ.TAAH.OTOM.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 13.03.2011 

40 GLS GLOBAL LOJİSTİK SERVİSİ TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 28.02.2013 

41 AYSA LOJİSTİK ULUS. NAKL.VE DIŞ TİC.LTD.ŞTİ. 05.03.2013 

42 RONİ TAŞ.OTOM.PET.ÜRN.İNŞ.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 
 

12.05.2013 

43 ATAK TAŞ.TİC.LTD.ŞTİ. 11.10.2009 

44 ORAL İNŞ.NAK.TUR.PET.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 12.10.2009 

45 ÖZARAR NAK.TEKS.VE PET.ÜRN.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 13.10.2009 

46 MAKROTRANS ULUS.NAK.PET.VE GIDA ÜRN.PAZ.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 15.10.2009 

47 EVECANLAR TAR.ÜRN.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 25.01.2010 

48 AKAN-SEL NAK.SAN.VE.TİC.A.Ş. 20.04.2009 

49 MEVSİM ULUS TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 22.04.2009 

50 ÖZAKAR NAK.TEKS.VE PET.ÜRÜN.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 14.05.2009 

51 TURGUT TRANS İTH.İHR.TUR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 15.06.2009 

52 MARTRANS ULUS.NAK.TUR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 19.06.2009 

53 ACTIVE LOJ.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 27.07.2009 

54 AKTOĞ ULUS.NAK.OTOM.VE PET.ÜR.SAN.TİC.LTD.ŞTİ. 09.08.2009 

55 METRONAK TEKS.ULUS.TAŞ.İNŞ.GIDA TUR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 24.09.2009 

56 ÖZCOŞ-KAR TAAH.PET.ÜRN.NAK.İTH.İHR.LTD.ŞTİ. 02.12.2009 

57 DİLHAN ULUS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 11.02.2010 

58 ZELAL ULUS.TAŞ.PET.ÜRN.İNŞ.TAAH.GD.TAR.ÜRN.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 21.02.2010 

59 SEL LOJ.TAŞ.GIDA SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 01.03.2010 

60 FIRAT ANŞİT ULUS.NAK.PET.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 01.03.2010 

61 ALKAN ULUS.LOJ.HİZM.PET.GD.TEKS.GÜM. VE DIŞ TİC.LTD.ŞTİ. 09.03.2010 

62 ÖZKONAK ULUS.NAK.PET.GD.ÜRN.OTOM.KUY.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 06.04.2010 

63 İRMAKLAR ULUS.TAŞ.PET.GD.OTOM. KUY.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 26.05.2010 

64 UFUK İNŞAAT SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 09.06.2010 

65 RAN-NAK ULUSLAR ARASI NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ.  14.06.2010 

66 DENİZER TAŞIMACILIK VE TİC.LTD.ŞTİ. 22.08.2010 

67 ÇÖLBEYİ LOJ.NAK.GÜM.DEN.İNŞ.TUR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 29.08.2010 

68 BOTROS LEVEVANTE TAŞ.VE TİC.LTD.ŞTİ. 07.10.2010 

69 DENİZ NAK.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 21.02.2013 

70 ERENTUR TRANSPORT VE TİCARET LİMİTED ŞİRKETİ 11.02.2013 

71 ESEN TAŞ.OTO.YD.PAR.PAZ.TİC.LTD.ŞTİ 20.02.2013 

72 KAHRAMANLI ULUS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 21.02.2013 

73 GÜLTUR NAK.VE TURZ.TİC.LTD.ŞTİ. 18.08.2012 

74 GÖKŞEN TRANS ULUS.TAŞ.GIDA TAR.HAYV.SAN.VE TİC.A..Ş. 03.03.2012 

75 EKİN GIDA DIŞ TİCARET VE TAŞIMACILIK LİMİTED ŞİRKETİ 22.01.2012 

76 SEÇKİN ULUS.TAŞ. VE TİC.A.Ş. 08.01.2012 

77 METER ULUS.TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 22.01.2010 

78 KAMER ULUS.NAK. VE PET.ÜRN.TİC.A.Ş. 14.06.2009 

79 KOCAMAN TRANSPORT TİC.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

80 ÖZ-DUY ULUS.TAŞ. VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.04.2009 

81 TRANSMATUR ULUS. TAŞ.OTO.PET.ÜRN.GID.SAN. VE TC. LT. ŞTİ.  30.04.2009 

82 MİSNAK ULUS  TAŞ.TİC.LTD.ŞTİ. 30.04.2009 

83 BİLAL ULUS.NAK.İTH.İHR.VE TİC.LTD.ŞTİ. 07.05.2009 

84 AKTRANS TAŞ.OTO.PET.TAR.İNŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ 30.04.2009 

85 ORHAN ULUS. TAŞ.TİC.LTD.ŞTİ 28.04.2009 

86 KAYALAR ULUS. NAK. İTH.İHR.SAN. VE TİC. LTD.ŞTİ. 30.04.2009 

87 GÜNEŞ TUR. ULUS. NAK. TUR. PET. ÜR.SAN. VE TİC. LTD.ŞTİ. 30.04.2009 
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88 ÖZ ERKAN LOJ. NAK. OTO.PET.GID.ÜR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

89 ORPET PET.ÜRÜ.NAK.İTH.İHR.PAZ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.04.2009 

90 ORTAKÖY ULUS.NAK.OTO.PET.ÜRÜ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

91 BULKAN ULUS.TAŞ.ANT.GID.PET.TEKS.ÜR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.04.2009 

92 İDİLTRANS TAŞ.PET.ÜR.İNŞ.TAAH.GID.TAR.ÜR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.04.2009 

93 TRANSAKTAŞ TAŞ.PET.TEKS.TAR.İNŞ.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 07.05.2009 

94 
KARDELEN ULUS.TAŞ.PET.ÜRÜN.İNŞ.TAAH.GID.TAR.ÜRÜN.SAN.VE 
TİC.LTD.ŞTİ. 

13.06.2009 

95 ARIHAN ULUS.NAK.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.06.2009 

96 ERENTUR TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 09.07.2009 

97 GARİP NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 16.04.2009 

98 KUTLU ULUS.NAK.YAŞ.SEB.MEY.ELEKT.İTH.VE İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 06.12.2009 

99 MARTAŞ NAK.TUR.İNŞ.ATR.ÜRN.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2009 

100 SÜRTRANS TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 11.05.2009 

101 ÖZÇELİK TRANSPORT İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 19.12.2009 

102 BÜYÜKASLAN ULUS.TAŞ.PET.TEKS.TUR.İNŞ.SAN.TİC.TİC.LTD.ŞTİ 24.02.2010 

103 ŞAHİN KARDEŞLER PET.TAŞ.İTH.İHR.VE TİC.LTD.ŞTİ. 22.12.2009 

104 MESTUR ULUS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 27.12.2009 

105 AKDAĞLAR ULUS.NAK.SAN.VE TİC. LTD.ŞTİ. 28.12.2009 

106 ESER ULUS.NAK. VE TİC. LTD.ŞTİ. 31.12.2009 

107 İPEKYOL ULUS.TAŞ.DEN.DEP.HİZ.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 07.02.2010 

108 MİTAŞ ULUS.NAK.VE GEMİ AVEN.TİC.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

109 CANEKS LOJİSTİK HİZMETLER VE TİC.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

110 KUTER TUR.TAŞ.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

111 PETRONAK TAŞIMACILIK VE TİC.A.Ş. 24.02.2010 

112 KARTAN ULUS.NAK.TUR.İNŞ. VE DIŞ.TİC.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

113 TUTAK ULUS.NAK.PET.GIDA HAYV.ELKT.İNŞ.VE SAN.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

114 ÖZCANLAR ULUS.NAK.VE TİC.LTD.ŞTİ. 24.02.2010 

115 DURU ULUS.NAK.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 10.05.2010 

116 MESTAŞ  İHR.VE  İTHALAT  ULUS. NAK. TİC. VE  SAN. LTD. ŞTİ. 30.06.2010 

117 ÖZBİLAL ULUS.NAK.İTH.İHR.VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.06.2010 

118 AÇIKGÖZ TAŞ. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ. 30.07.2010 

119 AYTAŞLAR ULUS. NAK. İTH. İHR. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ. 26.06.2010 

120 UYANIK ULUS.TAŞ.PET.İTH.İHR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 07.07.2010 

121 KOCAMANLAR  TAŞ. VE TİC.  A.Ş 20.08.2010 

122 ÇANİLER ULUS. TAŞ. PET. İNŞ. SAN. VE TİC. LTD. ŞTİ. 29.08.2010 

123 TEKNOTAŞ ULUS.NAK. VE TİC.LTD.ŞTİ. 24.10.2010 

124 İRFAN ULUS NAK.İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2010 

125 
İSKENDER ALBERT BOTROS NAKLİYAT DANIŞMANLIK TANITIM VE 
TİC.LTD.ŞTİ. 

31.12.2010 

126 GÜLDAY ULUS.NAK. VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2010 

127 LİDERTRANS ULUS.TAŞ.TİC.İTH.İHR.LTD.ŞTİ. 31.12.2010 

128 ATAK GÜMRÜKLEME NAK. VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2010 

129 SAĞNAK ULUS.NAK. VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2010 

130 YILMAZ ULUS.NAK.İTH.İHR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2010 

131 MARATON ULS.NAK.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2010 

132 KÖKNAR TAŞ.İTH.İHR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.01.2011 

133 ATAKO ULUS.TAŞ.DENZ. VE TİC.LTD.ŞTİ. 06.09.2011 

134 AKFA ULUS.NAK.AKARYT.TEKS.TUR.OTOM.İTH.İHR.SAN.VE 26.02.2011 

135 DÖNÜŞ ULUSLAR ARASI TAŞIMACILIK A.Ş. 23.09.2011 

136 MARTAŞ ULUSLARARASI TAŞIMACILIK İNŞAAT VE TİC.LTD.ŞTİ. 30.10.2011 

137 OSMAN KAYA NAK.TİC.VE SAN.İTH.İHR.LTD.ŞTİ. 12.11.2011 

138 AHMET YİĞİT AĞIR NAK.HARF.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 14.12.2011 

139 AKTUR TAŞ.İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2011 

140 AT-KO ULUS.TAŞ.TAR.ÜRN.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2011 

141 KALENDER ULUS.TAŞ.PET.İNŞ.TAAH.GÜM.GIDA VE H.İTH.İHR.SAN.VE 31.12.2011 
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TİC.LTD.ŞTİ 

142 ÖZTUR TRANSPORT ULUS.NAK.İTH.İHR.TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2011 

143 SAHRA ULUS.TAŞ.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 27.12.2011 

144 BARKO DENİZCİLİK TAŞ.OTOM.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 21.01.2012 

145 ESRA NAKLİYAT İTH.İHR.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 31.12.2011 

146 AKIN NAKLİYAT TİCARET VE SAN.A.Ş. 20.04.2012 

147 ÖZKELEŞLER İNŞ.TAAH.TİC.VE SAN.LTD.ŞTİ. 11.06.2012 

148 NUSTUR ULUS.TAŞ.SAN. VE TİC.LTD.ŞTİ. 09.08.2012 

149 BAKİLER ULUS.TAŞ.İTH.İHR.PET.İNŞ.TUR.GD.SAN.TİC.LTD.ŞTİ 26.09.2012 

150 BİLEN ULUS.NAK.PET.İNŞ.TAAH.GD.TUR.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 23.10.2012 

151 ÖZKAYALAR ULUS.NAK.İNŞ.TAAH.MAD.PET.OTOM.SAN.VE TİC.LTD.ŞTİ. 29.11.2012 

152 MERTÇANİ ULUS.TAŞ.AKR.İNŞ.TAAH.İTH.İHR.SAN.VE TİC.LTD ŞTİ 25.12.2012 

153 TURHAN  ULUS. TAŞ. İTH. İHR. TİC. LTD. ŞTİ.  04.03.2013 
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EK 2.1. : Mersin’in Lojistik Sektörü’ndeki GeliĢimine ĠliĢkin Uzun Dönem Stratejilerine 

Yönelik Olarak Ġlgili Kurum, KuruluĢ ve Firma Temsilcileriyle Yapılan Birebir 

GörüĢmelere ĠliĢkin Notlar 

 

GörüĢülen Kurum : Akdeniz Ġhracatçı Birlikleri (AKĠB) 

GörüĢülen KiĢi : Selami GEDĠK (Genel Sekreter)                                              

NOTLAR 

 Lojistik Köyü’nün lokasyonu için, Adana-Mersin Otoyolu’nun Tarsus batı çıkışı ile 

Mersin Serbest Bölge çıkışının kuzeyi arasındaki bir bölge uygun olabilir. Bu bölgenin 

otoyola bağlantısı çok kolay sağlanabilir. Mücavir alan değildir ve büyük bir kısmı 

Hazine arazisidir. 

 Mersin, halihazırda Türkiye’nin güney ve güneydoğusu için ihracat, ithalat ve transit 

ticarette bir merkez konumundadır. T.C. ihracat strateji planında, 20 yıl sonra tarım 

ürünlerinde 30 Milyar dolarlık ihracat hedeflenmektedir. Mersin hinterlandı önemli bir 

tarımsal üretim potansiyeline sahiptir. Bu anlamda, Lojistik Köy’de ve bölgede soğuk 

hava depolama kapasitesi artırılmalıdır. Ayrıca, yakın gelecekte Irak’a (özellikle 

Kuzey Irak’a) transit taşımalar yoğunlaşacaktır.  

 Yine yakın gelecekte, dış ticaret mevzuatında yapılacak değişiklikle, Hong Kong 

örneğinde olduğu gibi, transit ticaret de ihracat olarak kabul edilecektir. Transit 

yüklerin antrepoda uzun süreli depolanmasına ilişkin mevzuat kısa sürede 

gerçekleştirilecektir. Bu anlamda, şimdiden, transit yüklerin depolanması için gerekli 

planlama yapılmalıdır. 

 Lojistik sektörüne ara eleman yetiştirecek bir meslek yüksekokulunun, Dünya’daki 

örneklerde (örneğin Singapur) olduğu gibi Lojistik Köyü’nün içinde kurulması uygun 

olur. Öğrenciler, yarım zamanlı eğitim alır, yarım zamanlı da firmalarda uygulamalı 

olarak çalışırlar. Ayrıca, özel sektördeki deneyimli kişiler burada pratik eğitimler 

verebilir. Üniversite-sanayi işbirliği daha etkin sağlanabilir.  Sektörün ve bölgenin 

gelişimi ile birlikte daha sonra bir lojistik akademisi de kurulabilir. Bu akademiye 

global lojistik merkezlerinden deneyimli kişiler konuk olarak çağırılıp eğitim 

verdirilebilir. 
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 Lojistik Köyü’nün yönetiminde devletin kontrolünün bulunması uygun olabilir. Bu 

anlamda ihracatçı birlikleri yapılanması da incelenebilir. Mevzuat ve yönetim devletin 

olur ise, sektör içi tartışmalar önlenebilir. Yöneticileri, özel sektörün tavsiyesiyle devlet 

atayabilir.  

 

GörüĢülen Kurum : Mersin BüyükĢehir Belediyesi  

GörüĢülen KiĢi : Bülent YÜREKLĠ (ĠĢletm. ve ĠĢt. Daire BaĢkanı – Loj. Platf. Üyesi) 

NOTLAR 

 Lojistik Köyü kurulması, Mersin için gerekli ve faydalıdır. Hâlihazırda, lojistik sektörü 

Mersin’in kalkınması ve istihdam açısından en önde gelen sektörlerdendir. Ancak, 

mevcut durumda lojistik, taşımacılık ve depolama firmalarının yerleri şehir içinde çok 

dağınık durumdadır. Bu da şehir şehir trafiğini çok olumsuz etkilemekte ve kargaşaya 

sebep olmaktadır. Liman giriş ve çıkışlarındaki sıkışıklık, Mersin’e giriş trafiğini çok 

olumsuz etkilemektedir. Ayrıca, buğday nakil dönemlerinde Cumhuriyet Bulvarı 

tümüyle tıkanmaktadır. Tüm bu lojistik unsurların ve aktarma işlemlerinin şehir 

dışında bir merkezde toplanması trafiği çok rahatlatacaktır. 

 Lojistik Köyü’nün yapılması, Belediye açısından, şehirdeki çirkin ve çarpık kentleşme 

görüntüsünün ortadan kaldırılması, ve çevre düzeni ve sağlığı açısından faydalı 

olacaktır. Ayrıca, hem bölgenin genişleme olasılığı ve hem de hava kirliliğinin 

önlenmesi açısından Lojistik Köy’ün şehrin dışında bir miktar yüksek bir alanda 

yapılması uygun olabilir. 

 Sahilde Kültür Merkezi’nin doğu yanında, Kıbrıs’a gidecek TIR’ların bekleme yeri 

olarak kullanılan bölge şu anda Kültür Merkezi için otopark olarak düzenlenmektedir. 

Hâlihazırda, Bu TIR’lar için uygun bir bekleme yeri bulunmamaktadır. Bu da yakın 

gelecekte sıkışlığa yol açacaktır. 

 Hâlihazırda, Büyükşehir Belediyesi sınırları içerisinde, belirtilen 1.500-2.000 

dönümlük uygun bir arazi mevcut görünmemektedir. Bu konu, belediyenin planlama 

dairesiyle koordineli olarak, 1/25.000’lik plan üzerinden ayrıntılı olarak çalışılmalıdır. 

Bunun dışında yer önerisinde bulunmak çok afakî olacak ve gerçekçi olmayacaktır. 

 Mersin için bir şehir içi ulaşım master planı çalışması yapılmış idi. Ancak, daha sonra 

çıkarılan belediyeye yönelik yasalarla Büyükşehir Belediyesi’nin sınırları genişlemiştir. 
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Bu yüzden bu master planın 2009 yılında yeni sınırlara göre revize edilmesi 

planlanmaktadır. 

 Lojistik Köyü’nün altyapısının sağlanması konusunda ve ileride yönetim ve işletmeye 

katılımda belediyenin katkısı öngörülüyor ise, başta Büyükşehir Belediye Başkanı 

olmak üzere, belediyenin ilgili birimleri ile daha yakın temasta olarak, eşgüdümlü, 

koordineli bir çalışma sürdürülmelidır. 

 Lojistik Köyü’nün işletme modeli konusunda Büyükşehir Belediye Başkanı’nın da 

görüşü alınabilir. 

Sonuç olarak, Büyükşehir Belediye Başkanı’nın bilgisi ve onayı dâhilinde, ilgili belediye 

birimleri ile (özellikle planlama) daha yakın temasta olunarak, koordineli çalışma yapılmalı; 

yer tespiti konusunda 1/25.000’lik İmar Planı üzerinden, ilgili diğer devlet birimlerinin de 

katılımıyla eşgüdümlü bir çalışma yapılarak sonuca ulaştırılmalıdır. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Serbest Bölge ĠĢleticisi A.ġ. (MESBAġ) 

GörüĢülen KiĢi   : Edvar Mum (Genel Müdür), Betül Barbur (Genel Müdür Yrd.) 

NOTLAR 

 AB Uyum programı çerçevesinde serbest bölgelerde üretim için tanınan avantajların 

zaman içinde kaldırılması ve serbest bölgelerin birer ticari merkez haline getirilmesi 

amaçlanmaktadır. 

 Mersin Limanı’nın bir parçası olması, Serbest Bölge’nin önemini arttırmakta; ancak 

mevcut alanı yetersiz kalmakta ve genişleme ihtiyacı ortaya çıkmaktadır. 60 

dönümlük Köy Hizmeleri’nin ve 320 dönüm’lük TAGAŞ’ın arazileri kullanılabilecek 

hale getirilmektedir. 

 Serbest Bölge’nin liman içinde olması, aktarma işlemlerinde sağladığı kolaylık 

açısında çok önemlidir. 

 Serbest bölgelerde maliyetleri düşürmek açısından otoenerji uygulaması önerilebilir. 

 Ülkemizde serbest bölgeler özel sektör - devlet ortaklığı şeklinde yapılanmaktadır. 

Mersin bölgesinde mevcut statü korunmalıdır. Bu statü, yatırım avantajı 

sağlamaktadır. 
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 Serbest bölgelerde daha çok depolama hizmeti ve depo içi katma değerli hizmetler 

verilmelidir. 

 Serbest Bölge içerisinde demiryolu hattı mevcuttur, ancak kullanılmamaktadır. Bu 

hattın elleçleme alanı yetersizdir. Demiryolu hattının kullanılabileceği bir geliştirme 

yapılmalıdır. 

 Bölge’nin otoyol bağlantısı vardır, ancak iş yükünün artması, liman yolunun sıkışıklığı 

nedeniyle doğrudan Serbest Bölge’ye hizmet edecek bir yol gereksinimi doğmuştur. 

 Mersin’de ikinci bir serbest bölgeye ihtiyaç görünmemektedir. 

 Bölge’deki mevcut binalardan eskiyen veya eski teknoloji ve standartlarla yapılanların 

revizyonu söz konusudur. 

 Serbest bölgelerde ihtisas gümrüğü sorunu vardır. Bu bölgelerin aynı zamanda ihtisas 

gümrüğü olarak değerlendirilmesi veya Mersin’e başka ürünler için ihtisas gümrüğü 

özelliği kazandırılması gereklidir. 

 Transit operasyonlarda, yük birleştirilmesinde, katma değerli hizmetlerde serbest 

bölgeler daha yaygın kullanılmalıdır. 

 Yakın gelecekte Kuzey Irak’ın yeniden yapılanması başlayacaktır. Burada yapılacak 

inşaat ve altyapı yatırımlarında Serbest Bölge’nin transit taşımacılık için kullanılması 

önemli olacaktır. 

 Bölge’de uygulanan fonların kaldırılması olumludur, ancak eskiden izin alanlarla yeni 

başvurular arasında vergi muafiyeti farkı sorunu vardır. Zamanla yetki süreleri 

doldukça fark azalacaktır. Buna karşılık, alanda geçici stoklama yapanlar fona tabi 

olmaktadır. Bu da kaldırılmalıdır. 

 Serbest Bölge’de geçmişte tarım ürünleri işlemesi varken giderek azalmıştır. Bunun 

tekrar geliştirilmesi önemlidir. 

 Serbest bölgelerin nereye (hangi Bakanlığa) bağlı oldukları konusunda bir karmaşa 

yaşanmaktadır. Organize Sanayi Bölgesi gibi üretim yapılmaktadır, ancak, gümrük 

alanı dışında görüldüğü için ve giriş-çıkışta gümrük işlemi yapıldığı için Dış Ticaret 

Müsteşarlığı’na bağlı olarak çalışmaktadırlar. 
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 Serbest Bölge girişinde, demiryolu kavşakları, hemzemin olması nedeniyle trafiği 

engellemekte ve araç yoğunluğuna neden olmaktadır. 

 Gümrük dışı mağazalara da sevkiyat serbest bölgelerden yapılabilmektedir.  

 Bölge’deki kiralama fiyatları zaman içinde 2 ila 4 Dolar/m2 arasında değişmiştir. Şu 

anda 2,5-3 Dolar/m2 civarında bir fiyat uygulanmaktadır. 

 

Uzun Dönem Stratejiler 

 Serbest bölgelerin, AB’ye üyelik süreci çerçevesinde, tam üyelik gerçekleşirse ticari 

bölgeler olarak, gerçekleşmezse üretim bölgeleri olarak değerlendirilmesi söz 

konusudur. Bu nedenle, her iki özelliğin de, ileride değişebilecek, hatta bir geçiş 

süresi içinde değişim yapılacak biçimde görüşmelerde ele alınması gerekmektedir. 

 Serbest Bölge’nin genişleme alanlarının açık tutulması gereklidir. İleride büyüme 

zorunluluğu ile karşı karşıya kalındığında büyüyecek yeterli alan olmalıdır. 

 Serbest Bölge’nin transit taşıma ve uzak mesafe taşıma amaçlı demiryolunun 

kullanımının önündeki engellerin kaldırılması gereklidir. Demiryolu altyapısı 

iyileştirilmelidir. 

 Özellikle depolama fonksiyonunu görecek olan Serbest Bölge’de, güneş panelli 

elektrik üretimin sağlanması ve vergisiz kullanımının teşvik edilmesi uygun olacaktır. 

Enerji fiyatlarının vergiden muaf olması da düşünülmelidir. 

 Serbest Bölge’nin direkt otoyol bağlantılarının sağlanması ve Bölge’den trafiğin 

müstakil hale getirilmesi önemlidir.  

 Serbest bölgede depolama yapılacak alanların, rampalı, yüksek tavanlı daha büyük 

alanlı depolar haline getirilmesi gereklidir. 

 Serbest bölgelere, bölgedeki ürünlerle ilgili ihtisas gümrüğü statüsü verilmesi 

gereklidir. 

 Serbest Bölge içinde transit taşımacılığı ve kombine taşımacılığı da teşvik eden 

elleçleme alanları yaratılması, katma değerli hizmetlerin geliştirilmesi, ambalajlama, 

etikeleme, ütüleme, paketleme, kolileme gibi hizmetleri verecek yatırımların davet ve 

teşvik edilmesi önemlidir. 
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 Bölge’nin bir diğer önemli sektörü olan tarım ürünleri işleme sektörünün destklenmesi 

ve Serbest Bölge içine alınması düşünülmelidir. 

 Soğuk zincir, sebze-meyve lojisitğinin Serbest Bölge’den yapılacak şekilde 

güçlendirilmesi gerekmektedir. 

Kısa Dönem Stratejiler 

 Serbest Bölge genişleme yatırımları tamamlanmalı ve Köy Hizmetleri ile TAGAŞ 

arazileri kullanılır hale getirilmelidir. 

 Demiryolu altyapısının elleçleme alanı yaratacak şekilde geliştirilmesi gereklidir. 

 Mevcut yan yolun iyileştirilmesi çalışması yapılmalıdır. 

 Bölge içi trafiğin düzenlenmesi de önemlidir. 

 Eskiyen binaların yenilenmesi ve daha yüksek depolama alanları inşaatı çalışmaları 

ele alınmalıdır. 

 Bölge işadamlarına, Serbest Bölge yolu ile hizmet verilmesi konusunda eğitici 

seminerler ile yol gösterme yapılmalıdır. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Ticaret ve Sanayi Odası 

GörüĢülen KiĢi : ġerafettin AĢut (Yön. Kur. BaĢkanı)  

NOTLAR 

 Mersin bölgesi, geçmişte dış ticaret kapasitesi açısından, İstanbul ve İzmir’in 

ardından 3. bölge olarak gelirken, şimdi sıralamada gerilere düşmüştür.  

 Mersin’in ekonomik yapısı ticarete ve tarımsal üretime dayanmaktadır.  

 Şehir içinde oluşan araç trafiği şehir dışına kaydırılmalı, lojistik odaklardan oluşan 

taşıma özel yollara aktarılmalıdır. 

 Kurulacak Lojistik Köy’ün sadece Mersin’e yönelik değil, Batı Adana-Tarsus-Mersin 

üçgeninde fonksiyonel olması gerekmektedir. 

 Lojistik Köy şehrin doğusunda yer almalı ve demiryolu ve otoyol bağlantısı olmalıdır. 
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 Organize Sanayi Bölgesi ile Otoyol arasındaki bağlantının sağlanması, Tarsus-Mersin 

Karayolu’nun trafiğinin hafifletilmesi gerekmektedir. 

 TCDD Yenice aktarma istasyonu da Lojistik Köy’ün hinterlandı içinde kalmalıdır. Bu 

nokta, Türkiye’nin farklı bölgelerinden gelen yüklerin Mersin’e aktarılma noktası 

olmalıdır. 

 Lojistik Köy arazisi, ileriye dönük ihtiyacın da karşılanması göz önüne alınarak büyük 

tutulmalıdır.  

 Organize Sanayi Bölgesi’ne gelen mevcut yolun bir şeridi Tarsus-Mersin demiryolu 

hattının Lojistik Köy’e hizmet vereceği şekilde kullanılması söz konusu olabilir.  

 Liman ve Lojistik Köy’ün yük trafiği demiryolu ağırlıklı olarak sağlanmalıdır.  

 Lojistik Köy’e bir raylı sistem kent ulaşımı sağlanmalıdır. Bu raylı sistem Organize 

Sanayi Bölgesi’nden de geçmelidir. 

 Mersin’in doğusu üretim alanı, batısı ise hem konut hem ticari alan olarak 

değerlendirilmeli, ofis tarzı çalışan işletmelerin bir kısmı batıya taşınmalıdır.  

 Mersin’e 2. bir liman kurularak hem tekelleşmenin önlenmesi, hem de limanların 

ihtisaslaşması sağlanmalıdır. Liman yükü şehir dışına çıkartılmalıdır. Mevcut liman 

önüne yapılacak olan konteyner limanı projesinden vazgeçilmelidir. 

 Hâlihazırda Toros Gübre’nin alanına bir liman yapılması düşüncesi söz konusudur. 

 Aynı şekilde Soda Sanayi - Kromsan önüne yapılacak olan bir liman projesi de söz 

konusudur. 

 Mersin Lojistik Strateji Planı, Dünya Bankası’na sunulacak bir proje haline getirilmeli 

ve destek istenmelidir. 

 Yaş sebze-meyve ve çiçek taşıması için de Lojistik Köy’de gereken yatırımın 

yapılması gereklidir. Bu ürünlerin hava taşımasına da uygun hale getirilmesi gerekir. 

 Yeni yapılacak olan Adana-Mersin (Çukurova) Havaalanı, yük elleçlemeye de uygun 

şekilde inşa edilmelidir. 

 Lojistik Köy’ün çevresinin garanti altına alınması amacıyla, lojistik şirketlerine arazinin 

satın aldırlması ve ortak olarak arazi paylarını kulanmaları söz konusu olabilir. 
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 İl Özel İdaresi ve Belediye, Lojistik Köy’ün ortaklık yapısı içinde yer almalıdır. 

 

Uzun Dönem Stratejiler 

 Liman, Serbest Bölge, Toptancı Hali gibi lojistik odakların taşıma koridoları müstakil 

hale getirilmelidir. 

 Lojistik Köy’e demiryolu ve otoyol bağlantısı yapılmalı,  Mersin-Tarsus yolu da bir ara 

yol ile Lojistik Köy’e bağlanmalıdır. 

 Lojistik Köy sadece Mersin için değil, Tarsus ve Batı Adana’yı da içine alacak yerde, 

şehrin doğusunda olmalı ve TCDD Yenice aktarma istasyonuna da ulaşım 

sağlanmalıdır. 

 Lojistik Köy arazisi gelecekteki gelişmeler düşünülerek büyük tutulmalıdır. 

 Liman ile Lojistik Köy arasındaki yük taşımasında mümkün mertebe demiryolu 

kullanılmalıdır. 

 Lojistik Köy’e ulaşım, OSB’ni de içine alacak şekilde, Mersin-Tarsus hattı bağlantılı 

raylı sistemle sağlanmalıdır. 

 Mersin’in doğusundaki bazı ticari odaklar şehrin batısına taşınmalıdır.  

 İlave bir liman inşası ile mevcut limana alternatif yaratılmalı, ihtisaşlaşma 

sağlanmalıdır. Yeni liman, mevcut limanın içinde olmamalıdır. 

 Yeni inşa edilecek olan Adana-Mersin Havaalanı, yük elleçleme kapasitesine de 

sahip olmalıdır (özellikle yaş sebze-meyve ve çiçek için). 

 

Kısa Dönem Stratejiler 

 Mersin Lojistik Strateji Master Planı, Dünya Bankas’ına sunulacak bir proje haline 

getirilmelidir. 

 Belediye ve İl Özel İdaresi, özel kuruluşlar Lojistik Köy yatırımına teşvik edilmeli ve 

konu hakkında bilgilendirilmelidir. 
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 Mersin–Tarsus yolunu OSB’ne bağlayan yol, demiryolu taşıması da yapılacak şekilde 

ve Lojistik Köy’e uzanan bir planla islah edilmelidir. 

 Mersin İmar Planı revize edilerek, Lojistik Köy yeri belirlenmeli, şehrin batısı yük trafiği 

gerektirmeyen ticari alanlara açılmalı, sadece konut alanı olmamalıdır. 

 

GörüĢülen Kurum : Çukurova Kalkınma Ajansı – Mersin Ofisi 

GörüĢülen KiĢi : Murat TORUN / Uzman – Lojistik Platformu Üyesi 

NOTLAR 

 ÇKA, Aralık 2008 sonunda, hibe fonlarından yararlandırmaya yönelik, proje teklif 

çağrısı yapacaktır. Bu çağrı için teklif toplama işlemi Mart 2009’da sonlanacaktır. 

ÇKA, bu konuda lojistik ile ilgili projelere ağırlık vermek istemektedir. Bu konuyla ilgili 

olarak, sektörün öncelikli ihtiyaçlarını tespit edebilmek için, lojistik platformu üyeleriyle 

görüşülmüş ve öncelikli sorun ve ihtiyaçlar olarak şu konular tespit edilmiştir: 

i. Sektörün kalifiye eleman ihtiyacına yönelik olarak gerek mevcut çalışanlar, 

gerekse yeni mezunlar için eğitim programları oluşturulması 

ii. Gümrüklerin limanla eşit hızda ve uyumlu şekilde çalışmasının sağlanması 

iii. Lojistik faaliyetlerine yönelik araştırma projeleri yapılması (depo optimizasyonu 

programları gibi) 

iv. İlçelerde depolama ve paketleme tesisleri kurulması (tarım ürünlerine yönelik), 

soğuk hava depoları oluşturulması 

v. Tersanecilik ve yatçılık yatırımlarının geliştirilmesi 

vi. Demiryollarının modernizasyonu ve demiryolu yük taşımacılığının geliştirilmesi 

vii. Limanda genel kargo yüklerinin elleçlenmesinde yaşanan sıkıntıların çözülmesi 

viii. Lojistiğe yönelik teknoloji ve bilişim altyapısının oluşturulması 
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 Lojistik Köy ile ilgili olarak, bölgedeki büyük lojistik şirketleri hâlihazırda kendi 

tesislerini kurmuş durumdalar. Bunların Lojistik Köy’e nasıl çekileceğine yönelik 

çalışmalar yapılmalıdır. Lojistik Köy bu tür firmalar için cazip hale getirilmelidir. 

 Devletin planlarında lojistik, ulaştırma ana başlığı altında geçmektedir. Bu başlıkta 

lojistik ile ilgili olarak vurgulanan iki konu, kombine taşımacılığın geliştirilmesi ve 

taşıma modları arası uyumun sağlanmasıdır. Ayrıca, demiryolu taşımacılığını 

artırmaya yönelik çalışmalar ve konteynerle taşımanın artacağına dair öngörüler de 

mevcuttur. 

 ÇKA bir bölgesel gelişme planı hazırlayacaktır. Bu planda, gelişmeye açık alanlar 

(sektörler), desteklenmeye ihtiyacı olan ve desteklenmesi gereken alanlar (sektörler) 

tespit edilecektir. 

 ÇKA Mersin Ofisi, aynı zamanda bir yatırım destek ofisi olarak da çalışmaktadır. 

Sorumlu olunan bölgeye yatırımcı çekilmeye çalışılmaktadır. Bu bağlamda, bölgenin 

tanıtımı, tanıtım materyallerinin hazırlanması ve Lojistik Köy’ün yerli ve yabancı 

yatırımcılara tanıtımı ve pazarlanması konusunda ÇKA yardımcı olabilir. 

 AB’ye uyum çalışmaları içerisinde, Mersin Limanı, AB taşıma sistemine 

entegrasyonda, Türkiye’de belirlenen iki limandan biri durumundadır. Kısa mesafeli 

deniz taşımacılığında da önde gelen limanlardan biri olarak görülmektedir. Kısa 

mesafeli taşımada, Mersin için hat oluşturma ve limanın buna uyumlu hale getirilmesi 

konuları tartışılmaktadır. Hâlihazırda İstanbul’daki Deniz Ticaret Odası bünyesinde bir 

kısa mesafe denizyolu taşıma tanıtım grubu oluşturulmuş durumdadır. 

 Şu an için Mersin bölgesinde soğuk depolama, paketleme (barkod, etiketleme vb.) 

konularında eksiklik bulunmaktadır. Bu eksiklikler, Lojistik Köy’ün kurulması ile 

giderilebilir. 

 

GörüĢülen Kurum : Ġmisk Group 

GörüĢülen KiĢi : Gündüz ġenel (Operasyon ve Pazarlama Departmanı) 

NOTLAR  

 Lojistik Köy için en önemli unsurlar, hızlı ve etkin karayolu ve demiryolu 

bağlantılarıdır. 
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 Liman giriş-çıkışlarının şehir trafiğinden ayrılması şarttır. Bunun için farklı proje 

alternatifleri geliştirilmeli, tartışılmalı ve bir an önce uygulanmalıdır. 

 Limanın tüm yük tiplerini elleçleyebilecek modern ekipmana sahip olması gereklidir. 

 İmisk Group, Hopa Limanı’nın işletmesini devir almıştır. Bu anlamda, TRACECA’yı 

takip etmektedir. TRACECA’da Poti ve Batum limanlarının geliştirilmesi gündemdedir. 

Ayrıca, Köstence-Samsun-Hopa-Batum-Poti hattı kurulmaktadır. 

 Hazar Denizi üzerinden de Bakü – Aktau denizyolu taşıması gündemdedir. 

 Yine TRACECA’da, Türkiye’nin Karadeniz kıyısında, Romanya ve Ukrayna’ya yakın 

bir liman planlanmaktadır. (Filyos Limanı (Samsun yakınlarında)). Filyos Limanı’ndan 

Mersin’e demiryolu hattı planlanmaktadır. Samsun’dan, Azak Denizi girişindeki Port 

Caucas’a (şu anda küçük bir liman, geliştirilecek) da vagon feribotları ile demiryolu 

taşıması planlanmaktadır. 

 Poti Limanı’nda 2015 yılında 1,5 milyon TEU’luk konteyner hacmi öngörülmektedir.  

 Gürcistan ve İran üzerinden Türki Cumhuriyetler’e ulaşmak önemlidir. 

 İran, Türk limanlarına gelen yüklerin Türk TIR’ları ile İran’a taşınmasını yasaklayan bir 

kanun çıkarmıştır. Bunu da, Türk hükümetinin, İran’a transit yüklerin bir kısmının İran 

TIR’ları ile taşınmasına izin vermemesine misilleme olarak yapmıştır. Böylelikle İki 

taraf da kaybetmiştir. İran şu anda, çoğunlukla yüklerini Bandar Abbas Limanı’ndan 

çekmektedir. İran’a transit yüklerin taşınması konusu, hükümetlerarası görüşmelerle 

bir an önce çözülmelidir. 

 Hâlihazırda Türkiye’nin ve dolayısıyla Mersin bölgesinin demiryolu altyapısı çok 

yetersizdir. Ayrıca TCDD’nin hizmet kalitesi çok düşük, yavaş, sorunlu ve 

güvenilmezdir. 

 Özel lokomotif alımı ve işletilmesi serbestleştirilmelidir. 

 Yük taşımacılığında demiryolu, karayolundan çok daha önemlidir. Daha ekonomik ve 

etkin bir taşıma sistemidir. Eski Doğu Bloku ülkelerinde ve Avrupa’da demiryolu 

altyapısı çok iyi kurulmuş ve çok avantajlıdır.  
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 80’li yıllarda Mersin-Trieste vagon feribotu ile demiryolu bağlantısı projesi vardı, fakat 

sürdürülememiştir. Şu anda, Derince-Köstence ve Derince-Illichevsk hatları vardır. Bu 

hatların taşıma hacmi artırılmalıdır. 

 Vagon feribotları ile demiryolu-denizyolu intermodal taşıma, en ekonomik ve en fazla 

miktarda yük taşınabilen iki modu biraraya getiren bir sistem olarak oldukça 

avantajlıdır. Ancak, MIP’ye devirden sonra Mersin Limanı’ndaki mevcut vagon 

feribotu rıhtımı iptal edilmiştir. Bu rıhtım tekrar gündeme getirilebilir. 

 Mersin Limanı’nda genel kargo elleçleme ücretleri çok yüksektir. Bu, MIP’nin Mersin 

Limanı’nı olabildiğince konteyner limanı olarak işletme stratejisinin bir sonucudur. Bu 

anlaşılabilir, ama Türk sanayicisi ve ihracatçısının genel kargo yükleme talepleri de 

uygun fiyatla karşılanmalıdır. 

 Irak’ın, Musul’un güneyindeki bölgelerine taşıma daha çok Umm-Kasr limanı 

üzerinden yapılmaktadır. Türk taşıyıcılar, daha çok Kuzey Irak’a taşıma yapmaktadır. 

 Suriye, son dönemde limanlarına önem vermekte ve limanlarını ön plana çıkarmaya 

çalışmaktadır, ancak Suriye limanlarında güvenlik problemi bulunmakta ve sıklıkla 

mal çalınma olayları yaşanmaktadır. 

 Büyük lojistik firmaları açısından hava kargo da oldukça önemlidir. Bu anlamda 

Çukurova Havaalanı projesi çok olumlu bir gelişmedir.  

 Hâlihazırda, İran, demiryoluna çok ciddi miktarda yatırım yapmaktadır.  

 Kars-Tiflis-Bakü demiryolu projesi de çok önemlidir. Proje tamamlandığında yükün 

büyük bir kısmı bu yolla taşınacaktır. 

 Demiryolu, karayolundan çok daha avantajlı ve caziptir. Bu yüzden, uzun vadeli 

planlarda ve taşıma altyapısı yatırımlarında demiryoluna çok daha fazla önem 

verilmelidir. 

 Mersin’de lojistik sektörü her anlamda çok dağınık durumdadır. Organize olmaları için 

Lojistij Köy iyi bir çözüm olacaktır. Lojistik Köy işletmesini, büyük taşımacılık ve lojistik 

firmalarının ortak olacağı bir özel şirket yapabilir. Yönetimde, lojistiği tüm unsurları ile 

bilen deneyimli kişilerin bulunması önemlidir. 

 Mersin’de depolama hizmetleri açısından, bir kaç depo iyi çalışmaktadır. Diğerleri 

verimsizdir ve iyi işletilmemektedir. Depolarda yalnızca stoklama değil, paketleme, 
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etiketleme, barkod, konsolidasyon işlemleri de yapılmalıdır. Depolarda otomasyon 

sistemi bulunmalıdır. 

 İmisk Group, özellikle genel kargo ve ağır transit yüklerini İskenderun Limanı’ndan 

çekmektedir. Bu tip yüklerde, Mersin Limanı’nın elleçleme ücretleri pahalı 

kalmaktadır. 

 Yine demiryolu ile ilgili olarak, eski Doğu Bloku ülkelerinde her tip yük için demiryolu 

etkin olarak kullanılmaktadır. Romanya’da vagon vinçleri (yüküyle birlikte tüm vagonu 

kaldıran), Rusya’da demiryolunda soğutmalı vagonlar vardır.  

 Liman fiziki sahasının bir bölümünde bulunan Akdeniz Bölge Komutanlığı’nın buradan 

taşınması, limanı alan açısından oldukça rahatlatacaktır. Akdeniz Bölge 

Komtanlığı’nın arazisi liman için çok önemli bir konumda bulunmaktadır.  

 Bir ara gündemde olan ve sonra kesintiye uğrayan Mersin-İtalya Ro-Ro (hızlı feribot) 

projesi de tekrar gündeme getirilmelidir, zira pek çok açıdan avantajlıdır (TIR’lar 

yıpranmayacak, sınır geçişleri, beklemeler, dozvala (geçiş ücretleri) ortadan 

kalkacaktır). 

 Batı’da uygulamaları olan Rolla vagon (TIR taşıyan vagonlar) sistemi de 

değerlendirilmesi gereken bir alternatif olarak dikkate alınmalıdır. 

 

GörüĢülen Kurum : ĠnĢaat Mühendisleri Odası Mersin ġubesi 

GörüĢülen KiĢi : Hikmet Gündüz (Yön. Kur. Üyesi) 

     Erdal ġenel (ġube Genel Sekreteri) 

NOTLAR 

 Herkesin mutabık kalacağı gibi, Mersin’deki lojistik faaliyetlerinin bugünkü dağınık 

görünümünden kurtulması açısından, bir Lojistik Köyü (ya da diğer adıyla Organize 

Lojistik Bölgesi) oluşturulması son derece faydalı olacaktır. Ancak, İnşaat 

Mühendisleri Odası’nın bu konudaki en büyük çekincesi, bu köy için tespit edilecek 

arazi üzerinde spekülasyonlar yapılacak olması ve bu konuda birtakım kişilerin haksız 

rant sağlayabilecek olmaları ihtimalidir. 
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 Elde mevcut olan uygun araziler belirlenmeden, gerekli araştırmalar yapılmadan, yer 

önerisinde bulunmak gerçekçi olmayacaktır. Arazi tespitinde tüm paydaşların ve 

kuruluşların katkısı ve fikirleri isteniyor ise, bunun somut bir imar planı üzerinde tüm 

paydaşların (ilgili sivil toplum dinamiklerinin) katılacağı açık toplantılarda tartışılarak, 

teknik analizlerle belirlenmesi gerekir. Bunun dışındaki öneriler gerçekçi olmayacaktır. 

 Mersin’in mevcut yerleşimi göz önüne alındığında, Lojistik Köy’ün, şehrin 

kuzeydoğusunda, Çimsa’ya kadar olan bölgede Karacailyas Belediyesi’nin kuzey 

taraflarında olması uygun olabilir (tabii uygun arazi var ise). Yine de bu mevcut 

durumu bilmeden afaki bir öneridir. 

 Belirlenen arazi şahsi mülkiyete ait arazi ya da tarım arazisi ise, arazinin edinimi 

konusunda, Lojistik Köy için uygun olmayan, ancak tarıma elverişli Hazine arazisi ile 

takas yöntemi uygulanabilir. 

 Öncelikli olarak Hazine arazisi tercih ediliyor ise, bu konunun Valilik ve dolayısıyla İl 

Özel İdaresi tarafından ele alınması gereklidir. 

 Yer tespiti içi en doğru yöntem, Belediye (planlama dairesi), mülki idare (Valilik, Özel 

İdare) ve lojistik konusunda uzman bir ya da birkaç yetkilinin katılımıyla oluşturulacak 

bir komisyonun bu tespiti yapmasıdır. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Lojistik Platformu Ar-Ge ÇalıĢma Grubu 

GörüĢülen KiĢi : Fevzi Filik (MTSO Projeler Ofisi – Lojistik Sorumlusu) 

NOTLAR  

 Lojistik Köy’ün yeri ile ilgili olarak, imar planını incelemeden, yer önerisinde bulunmak 

gerçekçi olmayacaktır. Ancak, neresi olursa olsun, genişlemeye uygun olmalı ve 

ileriye dönük yeterli rezerv alanı bulunmalıdır. 

 Lojistik Köy’de asıl hedef, hinterlanddaki (özellikle G.Antep, Kayseri, K. Maraş) büyük 

sanayi kuruluşlarının depolarını bu bölgeye taşımak ve bu şirketlerin depolamalarını 

burada yapmalarını sağlamak olmalıdır. Ancak bu şekilde doğru işlev görebilir ve 

Mersin’i büyük bir lojistik merkez yapabilir. Aksi taktirde küçük ölçekli kalacaktır. 
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 Lojistik Köy, depolama ve taşımanın ötesinde de katma değer yaratmalıdır. 

Paketleme, etiketleme, son montaj, kalite kontrol gibi operasyonlar da Lojistik Köy 

içerisinde yapılmalıdır. 

 Lojistik Köy, yalnızca Mersin’e değil, tüm hinterlanda rekabet avantajı sağlamalıdır. 

Bu anlamda, başlangıçta talebi artırmak için ismi bilinen büyük kuruluşlara, 

promosyonel anlamda, uygun koşullarla yer sağlanabilir. 

 Lojistik Köy, konumu itibariyle şehir trafiğini rahatlatmalıdır. Koordinat olarak, limanın 

kuzeydoğusunda yer almalıdır. 

 Lojistik Köy’ün cazip hale gelmesi için projeler üretilmelidir. Şehir içindeki depolar 

zamanla atıl hale getirilerek şehirden temizlenmelidir. 

 Lojistijk Köy’ün kurulmasından sonra şehir içine kamyon girişleri yasaklanabilir. Belirli 

saatlerde izin verilebilir, ya da yüksek ücret talep edilebilir. 

 Lojistik operasyonlarının, mümkün mertebe şehri görmeden gerçekleştirilmesi 

sağlanmalıdır. Böylelikle şehir içindeki depolar atıl hale gelecektir.  

 Lojistik Köy’deki depolarda hızlı sirkülasyon sağlanmalıdır. 

 Lojistik Köy ve dolayısıyla Mersin, hinterlandın deposu ve konsolidasyon ve dağıtım 

merkezi olmalıdır. Türkiye ve bölge ölçeğinde, bu şekilde konumlanmalıdır. 

 Arazi büyüklüğü belirlenirken, nedenler ve sonuçlar net olarak ortaya konmalıdır. 

Neden 500 dönüm değil de 5.000 dönüm olduğu net olarak belirtilmelidir. Gerekçe 

olarak sadece ileride gelişecek demek yeterli olmayabilir. 

 Uygun büyüklükte bir arazi bulunamaz ise daha küçük, birbirleriyle hızlı ve etkin direkt 

bağlantısı olan, branşlaşmış bir kaç Lojistik Köy oluşturma sistemi de düşünülebilir. 

 Taşucu Limanı’nın genel kargo terminali olarak düzenlenmesi konusu da incelenmeye 

değerdir. 

 Lojistik Köy Orta Doğu’ya da pazarlanabilir. Orta Doğu’lu firmaların Mersin’li firmalar 

ile ortak girişimler (Joint Venture) yapması sağlanabilir. 

 Dış Ticaret Müsteşarlığı Daire Başkanı Kaan Bey ile yakın temasta olunup, Mersin 

bölgesi ve lojistik konusundaki devlet politikaları hakkında güncel bilgi alınmalı, ve 

düzenli geri bildirimde bulunulmalıdır. 
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 Lojistik Köy’de büyüklükten çok verimlilik önemlidir. Verimli olmayan çok büyük bir 

Lojistik Köy iyi bir yatırım olmayacaktır. Büyük ve boş görünen bir Lojistik Köy 

cazibesini yitirebilir. 

 En önemli üç nokta, Lojistik Köy’e hinterlanddaki büyük şirketleri çekmek, Orta 

Doğu’ya pazarlamak ve devlet politikalarında yer almasını sağlamaktır. 

 Güncel sorunlar olarak,  

i. Küresel kriz nedeniyle döviz kurlarının yükselmesi, borcu (kredi vb.) dövizle 

olup, geliri TL olan firmaları zor durumda kalması, 

ii.  İhracatın azalması, 

iii. Limanın daha da aktif çalışması gereksinimi ve bu konuda ilgili devlet 

kuruluşlarının eşgüdümünün sağlanamaması. 

iv. Mersin’deki lojistik operasyonlarda dağınıklık ve koordinasyonsuzluk 

olmasıdı, sektörün kendi içinde birbiriyle rekabet etmesi ve bunun da lojistik 

merkez konumlanmasını güçleştirmesi sayılabilir. Bu anlamda, küçük firmalar 

birleşerek ölçek büyütmeli, daha profesyonel ve rekabetçi hale gelmelidir. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Lojistik Platformu – Eğitim ÇalıĢma Grubu 

GörüĢülen KiĢi : Saruhan Ö. Ġlbeyi (MEÜ Öğr. Gör. - SBMYO Müd. Yrd.)   

NOTLAR 

Lojistik Köy lokasyonu için daha önce çalıştayda ortaya konan alternatiflerden, otoyolun 

kuzeyindeki Dedeler Köyü civarı uygun olabilir. Karayolu ve demiryolu bağlantıları önemlidir. 

Bu noktada limana uzaklık ilk kriter olmamalıdır, zira limana çok yakın, uygun, yeterli 

büyüklükte arazi yoktur ve çok yakın olması şehir trafiğinde soruna yol açabilir. Önemli olan, 

hızlı ve etkin akışın sağlanmasıdır. 

 

Eğitim Çalışmaları 

 MEÜ bünyesinde 2 yıllık bir deniz ve liman işletmeciliği programı açılmıştır. Bu 

programla, lojistik sektörünün alt hizmetleri için ara eleman yetiştirilecektir. 
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 5 yıl içerisinde (daha kısa da olabilir) İİBF fakültesi bünyesinde bir lojistik yüksek 

lisans programı açılması öngörülmektedir. Bu programda ders verecek öğretim 

elemanı kadrosu da mevcuttur. Bu programla, sektörde halihazırda çalışan, alaylı 

yetişmiş genç nesile ve orta düzey yöneticilere yüksek lisans düzeyinde daha ileri bir 

eğitim verilmesi ve ayrıca ilgili uygun bölümlerden yeni mezun olanların lojistik 

sektöründe istihdamına yönelik yüksek lisans eğitimi verilmesi amaçlanmaktadır. 

 Yine MEÜ bünyesinde Dış Ticaret ve lojistik Araştırma ve Uygulama Merkezi 

kurulmuştur. Çalışmalarına çok yakında başlayacaktır. Bu merkezin çalışmalarını, 

Mersi’in dış ticaret ve lojistik sektörünün yönlendirmesi beklenmektedir. Merkez, 

sektörün ihtiyaçlarına yönelik çalışmalar yapacaktır. 

 Deniz Ticaret Meslek Yüksekokulu kurulmuştur. 

 MDTO Anadolu Denizcilik Meslek Lisesi’nin temeli atılmıştır. 

 Çağ Üniversitesi’nde bir 4 yıllık lojistik lisans programı vardır. Ayrıca, 2 yıllık ve 4 yıllık 

Uluslararası Ticaret programları da bulunmaktadır. 

 İleride MEÜ bünyesinde hazırlık + 4 yıllık bir lojistik lisans programı açılması 

planlanmaktadır. 

 Yine sektöre alt ve ara eleman yetiştirmek için lise düzeyinde (Anadolu Meslek 

Liselerinde) lojistik programları oluşturulabilir. 

 KKTC’deki üniversitelerde (ODTÜ KKTC kampüsü gibi) lojistikle ilgili programlar 

açılabilir. 

 Tüm bu eğitim programlarındaki öğrencilerin, okurken, sektörde uzun dönemli stajlar 

yapmaları sağlanmalıdır. 

 MEÜ’nin ilgili öğretim üyeleri, dış ticaret ve lojistik konularındaki güncel gelişmeleri 

takip etmekte ve Türkiye’de düzenlenen ilgili panellere katılmaktadır. 

 Önümüzdeki 50 yılda küresel ölçekte en rekabetçi sektörülerden biri lojistik olacaktır. 

Sanayide rekabet giderek daha da zorlaşmaktadır. 

 Hâlihazırda sektörün ciddi şekilde nitelikli eleman ihtiyacı vardır. Şu an, alaylı tabir 

edilen işi işte öğrenenler tarafından, öğrendikleri şekilde yürütülmektedir. Güncel 
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gelişmeleri yakalamakta geç kalınabilmektedir. Lojistik konusundaki yazılımları etkin 

kullanabilen, en az bir yabancı dil bilen elemanlar yetiştirilmelidir.  

 Lojistik konusunda, MTSO (Fevzi Filik) ile işbirliği içinde, istihdama yönelik bir AB 

projesi (Akademi Lojistik) başlatılmış ve sürdürülmektedir. Bu projeyle de sektöre 

nitelikli ara eleman yetiştirilecektir. 29 yaşını aşmamış, 2-4 yıllık üniversite mezunu, 

ilgili bölümlerden mezun 60 genç hem eğitim alacak, hem de eğitim süresince ücret 

ödenecektir. Eğitim sonunda da tam zamanlı olarak istihdam edileceklerdir. 

 MDTO’nun eğitim projesi Sn. Atilla Yıldıztekin’in desteğiyle yürütülmektedir. 

 Saruhan Ö. İlbeyi tarafından, dış ticaret teknikleri ve AB uygulamaları konulu bir 

Leonardo projesi hazırlanmıştır. 9 öğrenci yurtdışında önce dil eğitimi almış, sonra da 

Almanya ve Polonya’daki liman ve gümrüklerde 40 işgünü staj yapmış ve 40 işgünü 

yoğun lojistik eğitimi almıştır. Bu proje 1,5 yıl sürmüş olup, 2006’da başlanmış ve 

2007’de teslim edilmiştir. Proje 2008’de kabul edilmiş olup, 2006’da başlayan 

Leonardo projeleri içinde ilk 10’a girmiştir. 

 Lojistik, gerek Türkiye’de gerekse bölgemizde, maalesef, henüz tam oturmuş bir 

kavram değildir. Oldukça yeni bir konudur. Bu anlamda, kamuoyunda lojistik 

kavramını yerleştirmek, ülke ve bölge kalkınması için önemini iyi anlatabilmek 

gereklidir. Bu noktada, Lojistik Platformu’nun çalışmaları ve özellikle Mersin Lojistik 

Master Planı oldukça iyi yürümekte; böylelikle Türkiye’de bir ilk gerçekleştirilmektedir. 

 Lojistik konusunda, Mersin’deki ilgili kuruluşlar arasında belirli bir oranda güç birliği 

vardır, ancak yine de tam bir eşgüdüm söz konusu değildir. Özellikle, en önemli 

aktörlerden Büyükşehir Belediyesi’nin katkısı oldukça eksik kalmaktadır. Belediye 

konuyu sözde değil, özde sahiplenmeli ve daha fazla etkin olup, desteğini somut 

olarak göstermelidir. 

 Lojistik konusundaki çalışmaların hız kazanmasında Devlet Bakanı Kürşat Tüzmen’in 

etkisi büyüktür. Mersin, bu fırsatı çok iyi değerlendirmelidir. 

 Lojistik Organize Bölgeleri (LOB) konusunda DTM’nın bir mevzuat taslağı hazırladığı 

bilinmektedir. Bu olumlu bir gelişmedir, zira mevzuat önemlidir ve hazırlanması ve 

yürürlüğe girmesi zaman almaktadır. 

 Lojistik Köy yönetiminde OSB modeli örneklenebilir. Devletin de bulunması 

gerekebilir, ancak katı devlet bürokrasisi olmamalı, devlet, özel sektöre destek 
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olmalıdır. Devletin operasyona direkt müdahale etmemesi, bunu özel sektöre 

bırakması daha doğru olacaktır. Avrupa’daki örneklerde genelde Belediye, STK’lar ve 

bazı vakıfların ortak girişimi söz konusu olmaktadır.  

 

GörüĢülen Kurum : Lojistik Platformu Karayolu ÇalıĢma Grubu 

  UND Mersin Temsilciliği 

GörüĢülen KiĢi : Nevaf Kılıç (Kılıç Grup Gen. Md. – Loj. Plaformu Üyesi) 

NOTLAR 

 Lojistik Köy yeri olarak, otoyola yakın, limana ve Serbest Bölge’ye hızlı ve rahat 

erişimi olan bir bölge seçilmelidir. Yapılması planlanan yeni havaalanına da kolay 

ulaşımı olmalıdır. Otoyol gişeleri civarında olabilir. D-400 Karayolu’nun kuzeyinde 

Tarsus’a yakın bir bölge de olabilir. Mutlaka şehrin yeterince dışında olmalıdır. 

 Lojistik Köy yapılanmasında yatırımcılara mülkiyet hakkı verilmelidir. Böylelikle, 

firmaların Lojistik Köy’ü sahiplenmesi sağlanmalıdır. Aksi taktirde “nasıl olsa benim 

değil” düşüncesiyle yeterince yatırım yapmayabileceklerdir. Mülkiyet edinirlerse daha 

uzun vadeli düşünecek, daha çok yatırım yapacaklardır. OSB modeli örnek alınabilir. 

 Karayolu taşımacılığı konusunda, mevcut sorunların en önemlilerinden biri, Habur 

sınır kapısında yaşanan sıkışıklıktır. Şu an biraz rahatlama görülmekle birlikte, yine 

de çıkışta 1-2 gün, girişte ise 4-5 gün bekleme yaşanabilmektedir. Buna karşın, 

Kapıkule sınır kapısında maksimum 4 saat bekleme olmaktadır. 

 Habur sınır kapısı TOBB tarafından yap-işlet-devret modeli ile modern bir kapı olarak 

yapılmıştır. Ama yeterince işlerlik kazandırılamamıştır.  

 Habur’da giriş-çıkış hızı artırılır ise, araçlar ayda 2 yerine 4-5 sefer yapabilecek, 

kazanç artacak ve dolayısıyla navlunlar düşecektir. Sıkışıklık iş hacmini azalttığından 

navlunlar yükselmektedir. 

 Habur’daki sıkıntıdan dolayı, Irak’a gemi ile gelen transit yükler Suriye ve Ürdün 

limanlarına yönlendirilmektedir. 

 Şu anda Irak’ta üretim yapılmamaktadır. Tüm ihtiyaçlarını ithalat yolu ile 

karşılamaktadır. Bu anlamda, hem ihracat hem de transit taşıma için büyük bir pazar 



1175 

 

konumundadır. Ayrıca Türkiye, Irak’la dinsel ve kültürel bağlarından dolayı avantajlı 

bir konumda bulunmaktadır. 

 Irak, giderek daha güvenli hale gelmektedir. Güvenlik teşkilatları düzene girmeye 

başlamıştır. 2009 sonuna dek güvenlik sorunları aşılabilirse, Türk TIR’ları daha rahat 

ve hızlı hareket edebilecektir. Ayrıca bölgede müteahhitlik hizmetleri de artacak ve bu 

işlerin malzemeleri Türkiye üzerinden taşınacaktır. 

 Güneydoğu Otoyolu çalışmasında, Nizip-Birecik arasındaki 20 km’lik bölüm hala 

tamamlanmamıştır. Bu bölüm de tamamlanırsa taşımalar hızlanacaktır. 

 Devlet yüksek maliyetinden dolayı otoyoldan çok duble karayoluna ağırlık 

vermektedir. Bu anlamda, yapımına başlanan Urfa-Habur duble karayolu da kısa 

sürede tamamlanmalıdır. 

 Pozantı Otoyolu tamamlanmalıdır. Şu anda yük taşımaclığında çok gecikme 

yaşanmaktadır. Akşamları kamyonların sürati 20 km/saat’ e kadar düşmektedir. 

 Demiryolu altyapısının tümüyle yenilenmesi, hizmet kalitesinin artırılması ve 

demiryolu ağının genişletilmesi şarttır. 

 İran’a ve özellikle Orta Doğu’ya direkt demiryolu bağlantısı yoktur. Bu bağlantı 

sağlanmalıdır. Hicaz demiryolu hattı tekrar hayata geçirilmelidir. 

 Türkiye’nin gelecekteki en büyük pazarlarından biri Orta Doğu olacaktır. Avrupa 

pazarı daralmaktadır. Bu yüzden bu bölgeye, daha ekonomik, ve ağır yükler için daha 

uygun olan demiryolu taşıması çok önemlidir. 

 Nusaybin kapısının da (yap-işlet-devret modeliyle yapılıyor) bir an önce çalışmaya 

başlaması gereklidir. Bu kapı hem Suriye taşımaları için önemlidir, hem de Irak’a 

geçiş için Habur’a bir alternatif olacaktır. 

 İran taşımalarında, İran devleti Türk araçlarından akaryakıt farkı adı altında ücret 

almaktadır. Türkiye’nin İran araçlarına böyle bir uygulaması yoktur. Bu da haksız 

rekabet yaratmaktadır. Örnek olarak, bir İran tırı Kayseri’den 1.500 Dolar’a taşıma 

yaparken Türk tırları ancak 2.500-3.000 Dolar’a taşıma yapabilmektedir. 

 

Beklentiler 
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 Mersin’in geleceği lojistiktedir. Hedef, Mersin’i Türkiye’nin en büyük, Akdeniz’in de en 

önemli lojistik merkezlerinden biri haline getirmek olmalıdır. Lojistik denilince Mersin 

akla gelmelidir (Tekstilde G. Antep ve Denizli’nin olduğu gibi). 

 Mersin, önümüzdeki 5-10 yıl içinde büyük bir sıçrama ekonomik sıçrama yapacak, 

deyim yerindeyse çağ atlayacak ve cazibe merkezi olacaktır. Bu yüzden, planlar 

bugünden çok iyi yapılmalıdır. 

 Liman giderek daha aktif ve verimli çalışır hale gelmekte, ancak genel kargoda hala 

sorunlar yaşanmaktadır. 

 Yeni yasa ile Serbest Bölge de tekrar güç kazanmaya başlamıştır. Bu olumlu bir 

gelişmedir. Daha da iyi olmalıdır. 

 Lojistik Köy’e yabancı lojistik firmalarının da yatırım yapması sağlanmalıdır. 

 Mersin’den Avrupa’ya güçlü bir Ro-Ro hattının hayata geçirilmesi faydalı olacaktır. 

 Dış ticaretten sorumlu Devlet Bakanı’nın Mersin milletvekili olması ve Mersin’e 

gösterdiği yakın ilgi daha iyi değerlendirilmelidir. Önerilerin ve talimatların ondan 

gelmesi beklenmemeli; sektör temsilcileri, iyi hazırlanmış öneri ve projeleri düzenli 

olarak kendisine götürmeli ve yakın temasta olarak desteğini talep etmelidir. 

 Devlet Bakanı Kürşat Tüzmen, Mersin’e ciddi önem ve destek vermektedir. 

İstanbul’da, Ankara’da yapılabilecek büyük toplantıları, organizasyonları Mersin’e 

yönlendirmektedir. Bu, tanınırlık açısından çok önemlidir. 

 Ankara-Konya hızlı tren hattının Mersin’e uzatılması da düşünülmelidir. Hızlı trenle 

Mersin’den Ankara’ya ulaşım, toplam süre dikkate alındığında havayolundan bile 

daha kısa olabilecektir. 

 Akdeniz sahil yolu projesi önemlidir. Bir an önce tamamlanmalıdır. Mersin-Antalya 

ulaşımı şu anda çok sorunludur. 

 Bölgeye ilgiyi artırabilmek amacıyla, Suriye’ye düzenlenen feribot seferleri 

etkinleştirilmelidir. Uygun olursa Ürdün ve Lübnan’a da feribot seferleri düzenlenebilir. 

 Mersin, kalkınmada ana sektör olarak lojistiği görmelidir. Turizmde Antalya ile rekabet 

etmek her iki tarafın da gücünü azaltabilecektir. Ancak, yine de akıllıca turizm 
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yatırımları yapılabilir. Ama turizm, Mersin için bir numaralı sektör değildir. 

Kalkınmanın lokomotifi lojistik olmalıdır. 

 Antalya’daki mass turizm örneğini kopyalamak doğru olmayabilir. Mersin’e iş 

yapmaya gelen işadamlarına yönelik turistik tesisler oluşturulabilir. Bir işadamı, 

Antalya’ya gelen turistten daha çok döviz bırakacaktır. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Deniz Ticaret Odası, Mersin Lojistik Platformu Denizyolu  

  ÇalıĢma Grubu, ATAKO A.ġ. 

GörüĢülen KiĢi : Cihat Lokmanoğlu (MDTO Yön. Kur. BĢk.), 

Jozef Atat (MDTO Yön. Kur. BĢk. Yrd. – Loj. Platformu BĢk.,   

ATAKO A.ġ. Firma Sahibi), 

     Halil DelibaĢ (MDTO Gen. Sek. Yrd.) 

NOTLAR 

 Ortada somut veriler yok iken, Lojistik Köy için yer önerisinde bulunmak doğru 

olmayacaktır. Lojistik Köy için, öncelikle, yetkili mercilerin (Belediye, Valilik, İl Özel 

İdaresi, Milli Emlak vb.) yeterli büyüklükteki uygun alanları somut olarak tespit etmesi 

gereklidir. Bu çalışma için geç bile kalınmıştır. Bu alanların (alternatiflerin) somut 

olarak belirlenmesinden sonra, ilgili kuruluşların, paydaşların, özel sektörün bu 

alternatifler konusundaki görüşleri alınabilir. Öncelikle mevcut alternatiflerin neler 

olduğu yetkili kuruluşlarca netleştirilmelidir. 

 Mersin, halihazırda Türkiye’nin yaklaşık üçte birlik bölümü için (Akdeniz, Doğu ve 

Güneydoğu ve İç Anadolu’nun güneyi) bir lojistik merkez, Dünya’ya açılan kapı 

konumundadır. Ayrıca, transit yükler açısından, İran, Irak, Suriye, Rusya, BDT ülkeleri 

için de bir giriş-çıkış noktası durumundadır. Yapılması gereken, bu niteliğini artırıcı 

faaliyetlere girişmektir (maliyetleri düşürmek, faaliyetlerin organize olmasını 

sağlamak, hız kazandırmak gibi). 

 Mersin’de lojistiğin gelişimi ve işlem artışı, küresel konjonktür ve ülke ekonomisinin 

büyümesi ile doğrudan ilintilidir. Ülkenin ekonomisi büyür ve ticaret artar ise, lojistiğin 

gelişimi kaçınılmazdır. Ancak, mevcut küresel kriz, kriz öncesinde tespit edilen pek 
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çok stratejide değişimlere yol açmıştır. Mersin’de lojistikle ilgili yatırımlar planlanırken 

bu değişen stratejiler de göz önüne alınmalı ve bunlara uygun bir gelişme ve yatırım 

modeli izlenmelidir. 

 Hâlihazırda, Mersin’deki lojistik faaliyet, mevcut ticaret hacmine cevap verebilecek 

düzeydedir. Ancak, birtakım sorunlar da mevcuttur. Bunlardan bazıları: 

i. Lojistik firmalarının dağınık yerleşimlerinin yarattığı düzensizlik, 

verimsizlik, atıl kapasite, 

ii. Organizasyon ve koordinasyon eksikliği, 

iii. Demiryollarının kapasite, hat ve vagon kalitesi, hız vb. konularında 

yetersizliği olarak sıralanabilir. 

 Limanın şu anki çalışma sistemi iyidir. Liman kapasite olarak yeterli olup, bir kaç 

küçük problem dışında (bir iki rıhtımda draft azlığı gibi) büyük bir sorunu yoktur. 

 Şu an lojistik firmalarının dağınık yerleşimi ve her firmanın benzer tesisleri ayrı ayrı 

kurmasından dolayı oluşan bir israf ve atıl kapasite vardır. Bu da maliyetleri 

artırmaktadır. Bu tesislerin bir lojistik köyde bir araya getirilmesi maliyetleri 

düşürecektir.  

 Lojistik Köy’ün mevzuatının çok iyi düzenlenmesi gerekir. Tüm tesisler oluşturulmuş 

olsa dahi, sorunlu bir mevzuat işleyişi çok güçleştirecektir. 

 Mevcut sorunlar içinde en acil çözüm bekleyenlerden biri, liman giriş-çıkış trafiğinin 

organize edilmesi ve hem liman ve hem de şehir trafiğinin rahatlatılmasıdır. 

 Gümrük mesailerinin yüksekliği maliyetleri artırmaktadır. Ayrıca, gümrükler, liman gibi 

7/24 çalışmamakta, bu da limanın servis kalitesi ve hızını düşürmektedir. 

 Limanın özelleştirilmesi, servis kalitesi ve hızı açısından çok yararlı olmuştur. 

Örneğin, liman Kurban Bayramı’nda 7/24 olarak mesai ücreti olmaksızın çalışmıştır. 

TCDD zamanında liman bayramlarda tümüyle tatil idi. 

 Lojistik hizmet hızının, dolayısıyla işlem hacminin artması için, ilgili devlet birimlerinin 

(liman müdürlüğü, gümrükler vb.) özel sektörle uyumlu ve paralel (gerek mevzuat ve 

gerekse hizmet olarak) çalışması gereklidir. Aksi takdirde, özel sektör ne kadar gayret 
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ederse etsin, devlet mevzuatından kaynaklanan sorun ve gecikmelerden dolayı 

verimli ve rekabetçi olamamakta ve işlem hacmini artıramamaktadır. 

 Daha önce merkezi yönetime talebi resmi olarak iletilmiş olan, transit yüklerin gümrük 

antrepolarına konabilmesi konusu en kısa zamanda çözüme kavuşturulmalıdır. 

 Lojistik Köy, aynı zamanda bir yük konsolidasyon ve dağıtım merkezi olarak da işlev 

yapmalıdır (global ölçekte Nike firmasının uygulamalarında kullandığı dağıtım 

merkezleri gibi). 

 Gerek limanın ücret tarifeleri ve gerekse devletin vergi, harç vb. ücretleri rekabetçi 

düzeyde olmalı, lojistik operasyon süreleri minimuma indirilmeye çalışılmalı, tedarik 

zincirinin hızını maksimuma çıkarmak için gerekli adımlar atılmalıdır. Lojistikte 

rekabetin kilit kriterleri minimum maliyet, maksimum hız ve hizmet kalitesidir. 

 Son dönemde uygulamaya konulan yetkilendirilmiş gümrük müşavirliği uygulaması, 

hem maliyetleri düşürmesi, hem de bürokrasiyi azaltması ve sektörle uyumlu 

çalışmanın sağlanması açısından son derece olumlu bir gelişmedir. 

 Lojistik Köy’ün yerinin ya da alternatif lokasyonların açıklanması konusunda, 

spekülasyon olması endişesi yersizdir. Bir taraftan bu bilginin tümüyle gizlenmesi 

mümkün olmayıp, eninde sonunda ortaya çıkacaktır. Diğer taraftan, şehrin bir miktar 

uzağında düşünülen lojistik köyün çevresinde, OSB’de de yaşandığı üzere, arazi 

fiyatlarında anormal bir artış beklenmemelidir. Bu yüzden lokasyonunun 

açıklanmasında bir sakınca yoktur.  

 Yoğun tır trafiğinin yaşandığı bir lojistik köyün yakın çevresinde yoğun konutlaşma 

talebi beklemek pek gerçekçi değildir. Lojistik Köy’ün alanı, gelecekteki büyüme 

olasılığı da gözönüne alınarak tespit edilir ve sabitlenirse çevre alanlara ilginin 

artmasının sakıncası değil aksine faydası olacaktır. 

 Şu an içinden geçilen kriz dönemi lojistik köy alanının tespiti için çok uygundur. Zira, 

spekülasyona yol açabilecek sermaye sahiplerinin yatırımlarını dondurduğu bir 

dönemdir.  

 Hazine ya da Belediye arazileri dışında, özel mülkiyet arazilerinin istimlaki yolu ile 

1.500-2.000 dönümlük bir alan oluşturulması pek gerçekçi değildir, gerçekleşmesi 

mümkün görünmemektedir. 
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 Mersin’in halihazırda ülke için bir giriş-çıkış noktası olduğu gerçeği ve Mersin’in ve 

bölgenin kalkınması için lojistiğin geliştirilmesi gerektiği ve bu anlamda bir lojistik köy 

oluşturulmasının doğru ve faydalı bir adım olduğu herkesce kabul edildiğine göre, 

devletin bu konudaki adımları hızla ve kararlılıkla atması gerekmektedir. Kaybedilen 

zaman rekabette bizi daha da geriye düşürmektedir. 

 Yer tespiti Valilik, Belediye, İl Özel İdaresi, Milli Emlak gibi ilgili ve yetkili kurumların 

ilgili birim temsilcileri tarafından yapılabilir. 

 Lojistik Köyü için uzun vadeli planlama yapılmalı, alan tespiti 20 yıllık gelişme 

öngörülerine göre yapılmalıdır. Başlangıçta daha küçük bir alan kullanılabilir, ihtiyaç 

ve talep oldukça gelişir. 

 Tüm bu çalışmaların sonuçlarının somut olarak hayata geçirilebilmesi için başta bu 

konuda devlet iradesi, devlet politikası ve planlaması gereklidir. Bu irade somut olarak 

gösterildiğinde, yerel aktörler üzerlerine düşeni sonuna kadar yapacaktır, ancak 

öncelikle devletten somut bir karar çıkması gereklidir. 

 Lojistik Köy yönetimi için, yerel yönetim (B.Şehir Bld.), ilgili toplum kuruluşları (MDTO, 

MTSO, UND vb.) ve özel sektörün güçlü aktörlerinden (MIP, büyük lojistik firmaları 

vb.) oluşacak bir yatırım grubunun ortak olacağı bir şirket kurulabilir (OSB örneğinde 

olduğu gibi). Devletin arazi temini ve altyapının hazırlanmasından sonra, Lojistik 

Köy’ü tümüyle bu şirkete devretmesi uygundur. Devletin yönetimde yer alması 

sorunlar doğurabilir. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Genç ĠĢadamları Derneği (MEGĠAD) 

GörüĢülen KiĢi : Kasım Tanrıöver (Yön. Kur. BĢk.) 

NOTLAR  

 Mersin’in lojistik alanında konumlandırılması yapılırken geniş perspektiften 

düşünülmelidir. Türkiye’nin Ankara’nın doğusundaki tüm illerinin Akdeniz ve Batı’yla 

(Avrupa ve Amerika) tüm dış ticaretinin lojistiğine talip olunmalıdır. Mersin, ülkenin 

büyük bir bölümünün dış ticaretinin lojistiğini sağlayan şehir olarak konumlandırılmalı 

ve bu hedefe yönelik somut adımlar hızla atılmalıdır. 
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 Liman, hızla artan işlem hacmi göz önüne alındığında, şu anki alanıyla talip olunan bu 

yükü kaldırabilecek durumda değildir. Türkiye’nin doğusunun dış ticaret yüklerini etkin 

şekilde elleçleyebilmek için bir Lojistik Köy oluşumu şarttır. Lojistik Köy, Mersin için 

lojistik operasyon merkezi olacaktır. Bu anlamda, liman ile şehir trafiğine girmeksizin 

direkt karayolu ve demiryolu bağlantısı olmalıdır. 

 Liman’ın giriş-çıkışında yaşanan trafik problemi acilen çözülmelidir. 

 Lojistik Köy’ün yer tespiti için detaylı çalışma yapılmalıdır. Afaki öneride bulunmak 

doğru olmayacaktır. Konuyla ilgili yetkili kuruluşlar karar vermelidir. 

 Belediye bu konuda daha aktif olmalı, özel sektöre yardımcı olmalı,  projeye somut 

katkıda bulunmalıdır. 

 Gümrük mevzuatı halihazırda, başta liman olmak üzere, tüm lojistik operasyonlarda 

zorluklara ve gecikmelere yol açmakta ve hızını azaltmaktadır. Lojistik Köy faaliyete 

geçmeden önce, gümrük mevzuatı, hızlı ve etkin lojistik operasyonu destekleyecek 

şekilde, devletin denetim hakkından feragat etmeksizin düzenlenmelidir. Bu 

çalışmaya şimdiden başlanmalıdır. Zira uygun gümrük mevzuatı olmaksızın Lojistik 

Köy’ün faaliyetlerinde sorun yaşanabilecektir. 

 MIP’nin Lojistik Köy’de mutlaka yer alması gereklidir, ki limanı rahatlatmak açısından 

çok büyük ihtimalle yer alacaktır. MIP ayrıca, Lojisitk Köy kurulması konusundaki 

girişim ve faaliyetlere somut destek vermelidir. Zira, kurulacak Lojistik Köy, limanın iş 

hacmini de artıracaktır. 

 Lojistik Köy ile birlikte lojistikte oluşacak işlem hacmi artışının şehre yansımaları da 

dikkatle çalışılmalıdır. İstihdam yaratacak olması ve geliri artırması olumlu 

sonuçlardır. Ancak, diğer taraftan, şehir trafiğini olumsuz etkilemesi ve kargaşaya yol 

açması da önlenmelidir. Çevresel etkileri de dikkate alınmalıdır. 

 Lojistik Köy’ün faaliyete geçmesinden sonra sektördeki küçük ölçekli firmalar ya 

birleşme yoluyla büyüyecek, ya da elenerek yok olacaklardır.  

 Yeterince cazip ve verimli olması halinde sanayiciler ve üreticiler de Lojistik Köy’e 

yönelebilirler. 

 Mersin’deki ve hinterlanddaki sanayi ve imalat şirketleri de Lojistik Köy konusunda 

toplantılarla bilgilendirilmeli, ve geleceğe yönelik olarak nasıl davranmaları, nasıl 

konumlanmaları gerektiği anlatılmalıdır. 
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 Yeterli vizyonu olmayan KOBİ’ler de bilgilendirilmeli, yanlış hareket etmemeleri, 

verimsiz yatırımlar yapmamaları (kendi taşımalarını kendileri yapma, depo kurma vb.) 

konusunda uyarılmalıdır. 

 Gerek lojistik sektörü ve gerekse turizm sektörü için kalifiye insan kaynağı yaratma 

projeleri geliştirilmelidir. 

 Mersin lojistiğinin küresel rekabet edebilirliği çalışması ayrıntılı olarak yapılmalıdır. 

Fazla hayalci olmadan, hayali hedefler koymadan, mevcut şartlar, olanaklar ve olası 

fırsatlar dahilinde olabileceğimizin en iyisi olmaya odaklanılması gerekir. 

 Merkezi otoritenin bölgesel değil, sektörel teşvik vermesi gerekir. Öncelikle her 

bölgede Mersin’deki gibi öne çıkan, geleceği olan sektörler belirlenmelidir. Devlet, 

daha sonra bu sektörleri teşvik etmelidir. Salt bölgesel teşviklerle kısıtlı kaynaklar 

verimsiz kullanılmaktadır. 

 Lojistik Köy projesinin ve Mersin’in lojistikle kalkınması projesinin uygulanabilirliği 

devlete bağlıdır. Konu, devlet nezdine yakından takip edilmelidir. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Üniversitesi 

GörüĢülen KiĢi : Doç. Dr. Ġsmail M. Yağcı (MEÜ SBMYO Müdürü – Loj. Plat. Üyesi 

                                     MEÜ DıĢ Tic. Mrk. Müdürü) 

NOTLAR 

 Öncelikli olarak yetkili devlet ve yerel yönetim kurumlarının Lojistik Köy için yer 

tespitini yapması gereklidir. 

 2007 yılında yapılan iİller arası rekabetçilik endeksi çalışmasında Mersin, Türkiye’de 

81 il içinde 17. sırada (%27 ile) yer almaktadır. Bu çalışmada, Mersin’in 

hinterlandındaki illerin çoğu (Adana, Antalya, G. Antep, Kayseri, Konya) Mersin’in 

üstünde yer almaktadır. Hatay ise 2 sıra altımızdadır. Bu da toplam kalkınma ve 

rekabetçilik anlamında Mersin’in yerinin düşük olduğunu göstermektedir. 

 Lojistik, başta sanayi ve üretim olmak üzere diğer sektörlerin taleplerinden türeyen 

ikincil bir sektördür. Dolayısıyla, sanayi ve imalat sektörüne bağımlıdır. Sanayi ve 
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imalatın büyük çoğunluğu da çevre illerdedir. Diğer bir deyişle, Mersin’in lojistikte 

gelişmesi biraz da çevre illerin sanayi ve üretimde gelişmesi ile bağlantılıdır. 

 Şu anda küresel kriz nedeniyle ihracat ve dış ticarette yaşanan düşüş, Mersin’in 

lojistik hacmine de yansıyacaktır. 

 Güney ve doğudaki komşu ülkelerden Suriye’yi lojistikte pazardan çok rakip olarak 

görmemiz gerekir. Burada en önemli pazar Irak olarak görünmektedir. İran da çok 

büyük bir ülke olmakla birlikte hâlihazırda kendi taşıma politikalarını oluşturmaktadır. 

İran’ın doğusuna ulaşmak güç ve maliyetlidir, ancak batı bölgeleri pazar olarak 

görülebilir. 

 Karayolu taşımacılığında yakıt fiyatlarıyla birebir bağlantılı bir ücret politikası doğru 

değildir. Petrol fiyatları çok değişken olduğundan, daha kalıcı ve sürdürülebilir bir fiyat 

politikası belirlemek gerekir. 

 Salt fiyatla rekabet yapmak yanlıştır. Hizmet kalitesi ve hızıyla rekabet edilmelidir. 

Fiyata dayalı rekabetçilik sürekli olmayacak ve bundan sektör zarar görecektir. 

 Özellikle transit taşımada, intermodal taşıma önemlidir. Hızlı, güvenli, hasarsız, kaliteli 

bir intermodal taşıma sistemi oluşturulmalıdır. 

 İran’a direkt hızlı demiryolu bağlantısı çok önemlidir. 

 Daha önce belirtildiği gibi, Mersin’in lojistiği transit taşıma hattındaki diğer illerin 

sanayi ve lojistik gelişimi ile ilintilidir. Bu illerin lojistik altyapısının da uyumlu hale 

getirilmesi gereklidir. 

 Türki Cumhuriyetler’e daha fazla önem verilmelidir. 

 İran ve Irak daha önce büyük alımlarının çoğunu Batı’dan (ABD, Avrupa vb.) 

yapıyordu. Artık yavaş yavaş Doğu’ya (Uzakdoğu, Çin vb.) kaymaya başlamıştır. 

Doğuda kendi limanları da mevcuttur. İleride bu anlamda Türkiye’ye ihtiyaçları 

kalmayabilir. Bu açıdan, Hazar Denizi civarı ve Türki Cumhuriyetler önemli olacaktır. 

 Mersin’den kuzeye, özellikle de Kafkaslar’a direkt hızlı otoyol ve hızlı demiryolu 

bağlantısı sağlanmalıdır. Bu anlamda planlanan Mersin-Samsun hattı da önemlidir. 

 Lojistik Köy’ün yapılanmasında, devlet, olayın ticari boyutuna ve operasyonuna çok 

müdahil olmamalıdır. Ancak, pek çok aşamada devlete ihtiyaç olacaktır. Ayrıca, 
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devlet de böyle bir yapılanma içinde yer almak isteyecektir. İdeal yapılanma, yerel 

kuruluşlar ve özel sektör ortaklığı olabilir. Ancak, bürokratik engellerin aşılması, yeni 

altyapı yatırımlarının hızla gerçekleşmesi yönünden devletin de temsilcisi olmasına 

ihtiyaç duyulabilir. 

 Devlet, yönetimde denge unsuru, hakem konumunda olabilir. Gerçekçi bir yaklaşımla, 

devletin regülatör görevi yapması fayda sağlayabilir. 

 Yönetimde Devlet’ten Ulaştırma Bakanlığı ya da DTM temsilcisi olabilir. Operasyona 

engel değil, destek olacak, firmaların işini kolaylaştıracak devlet kurumları olmalıdır. 

Sorunlar 

 Sektörün fiziksel dağınıklığı, firmaların küçük ölçekli ve verimsiz olması önemli 

sorunlardır. Optimal ölçekli şirket birleşmeleri yoluyla (kümelenme değil) daha verimli 

ve güçlü şirketler oluşturulmalıdır. Küçük firmaları biraraya gelmeye (kooperatif değil, 

bu sistem denendi, yararlı olmadı) teşvik edecek bir yönetsel yapı oluşturulmalıdır. 

 Lojistik Köy’de büyük firmalar önemli tesislerle yer almalıdır. Yoksa küçük ölçekli 

firmalardan oluşacak bir Lojistik Köy, dağınık ve toptancı hali benzeri bir oluşum 

olacaktır. Bu durumda, istenen verim alınamayacak ve Lojistik Köy, şehir trafiğini 

rahatlatmaktan başka bir işe yaramayacaktır. 

 Bir model olarak, küçük firmaların üzerinde, bu firmaların operasyonlarını organize 

eden daha büyük forwarding firmaları oluşturulabilir. Ama, bu da çok sağlıklı 

olmayabilir.  

 Görece büyük lojistik firmalarının zaten kendi yatırımları ve tesisleri mevcuttur. Bu 

yatırımlarından vazgeçip Lojistik Köy’e yatırım yapmaları için cazibe yaratılmalı, teşvik 

edilmelidir. Bu firmaların halihazırda Lojistik Köy’e çok ihtiyaçları yoktur. Onları buraya 

çekecek bir yöntem geliştirilmelidir. Bu, Lojistik Köy’ün mevzuatı ve hukusal 

düzenlemelerle yapılabilir.  

 Lojistik Köy’ü besleyebilmek için kent içindeki tesisleri ortadan kaldırmaya yönelik 

yöntemler geliştirilmelidir. 

 Yolcu taşımacılığında büyük firmalar (Varan, Ulusoy gibi) şehir otobüs terminalinden 

ayrılıp kendi terminallerini kurmaktadır. Lojistik Köy ile büyük lojistik firmalarına bunun 

tersini yaptırmaya çalışılacaktır ki bu zor bir iştir. Çok iyi ve uygun bir yapılanma 

gerektmektedir. 
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 Büyük firmalara Lojistik Köy yönetiminde temsil hakkı verilebilir. Aksi halde zaten 

yatırımını yapmış firmaları buraya çekmek zordur. 

 OSB modeli belirli oranda uygun olabilir. Ancak, OSB’nin yaşadığı sorunlar iyi 

incelenmeli, bu noktalar düzeltilmelidir. Sürdürülebilir gelişme önemlidir. 

 DHL, UPS, Yurtiçi Kargo benzeri firmalar da Lojistik Köy’de yer almalıdır. İsimleri ve 

kurumsal yapıları önemlidir. 

 Lojistik Köy içerisinde kimyasal ve petrol taşıma ve aktarması için de bir bölüm 

oluşturulabilir. Bunun düzenlenmesi zor olabilir, ama işlem hacmini ve sinerjiyi öneml i 

ölçüde artıracaktır. 

 

GörüĢülen Kurum : Mersin Uluslararası Liman ĠĢletmesi A.ġ. (MIP) 

     Mersin Lojistik Platformu Liman-Serbest Bölge ÇalıĢma Grubu 

GörüĢülen KiĢi : KürĢat Tezkan (Gen. Md. Yrd.- Loj. Platformu Üyesi) 

NOTLAR 

 Lojistik sektörünün yaşadığı en büyük sorunlardan biri mevzuattır. Ayrıca, yakıt 

fiyatlarının yüksekliği ve sektörde uygulanan vergilerin yüksekliği de rekabetçi olmayı 

zorlaştırmaktadır.  

 İran’a karayolu sevkiyatları, yakıt fiyatlarına bağlı olarak taşıma ücretlerinin 

yüksekliğinden dolayı çok azalmaktadır. Şu anda İran, binlerce tırlık kendi karayolu 

taşıma filosunu kurmaktadır. Çok düşük yakıt maliyeti ve taşıma ücretleri ile kendi 

karayolu taşımasını kendisi yapmaya bşlayacaktır. 

 Devletin uygun yakıt fiyatı ve vergi politikaları ve uygun mevzuat düzenlemeleri 

olmadan, sektörün rekabetçi olması çok zordur, giderek kan kaybetmektedir. 

 Komşularımızdan ve deniz taşımacılığında rakiplerimizden Suriye’de devlet, lojistik 

alanında kalkınma hamlesi başlatmıştır. Suriye limanlarında ücretler üzerinde çok 

güçlü devlet sübvansiyonu vardır. Fiyatlar devlet tarafından cazibe yaratmak için çok 

düşük düzeyde tutulmaktadır. MIP, Mersin Limanı’nda devletin maddi desteğini 

beklememektedir, yalnızca mevzuatta yaşanan sıkıntıların giderilmesini 

beklemektedir. 
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 MIP, liman işletmesinde 16 ayrı devlet kurumuyla birlikte çalışmak zorundadır. Bu 

kurumların mevzuatları birbirleriyle çelişmektedir. Bu da lojistik hizmetin aksamasına 

yol açmaktadır. Liman açısından bakıldığında, birlikte çalışılan devlet kurumlarının 

mevzuatlarının dış ticaret ve deniz taşımacılığını kolaylaştıracak, hızlandıracak 

şekilde, ticaretin gerekleriyle uyumlu ve birbirleriyle paralel hale getirilmesi 

gerekmektedir. 

 Farklı devlet kurumlarının mevzuatları arasındaki çelişkiler özellikle, AB uyum 

çalışmaları sonrasında artmıştır. Kurumların mevzuatlarını uyumlandırma çalışmaları 

bağımsız olarak ilerlediği ve hızları paralel olmadığından bir kurum yeni mevzuatını 

diğeri eski mevzuatını kullanmaktadır. 

 Liman şu anda tüm yıl boyunca 7/24 sistemiyle çalışmaktadır. Ancak, birlikte çalışılan 

devlet kurumlarının da aynı sistemle çalışmaması durumunda operasyon kesintiye 

uğramakta, bu da toplam lojistik hizmet kalitesini düşürmektedir.  

 Lojistik Köy’ün mevzuatı çok iyi düzenlenmelidir. Aksi halde ortaya çıkacak 

sorunlardan dolayı verimli çalışamayacaktır. Transit ve aktarma işlemlerinde mevzuat 

ihtiyaca uygun olarak düzenlenmeli, ihtisas gümrükleri oluşturulmalıdır. 

 Yaşanan sorunların büyük kısmı ithalatta ortaya çıkmaktadır, ihracatta daha az sıkıntı 

yaşanmaktadır. Bu bir devlet stratejisi de olabilir. 

Stratejiler 

 Demiryolunun kesintisiz olarak İran’a (şu anda Van Gölü aktarması nedeniyle büyük 

gecikmeler yaşanıyor), Kafkaslar’a ve Türki Cumhuriyetler’e ulaşması sağlanmalıdır. 

Kars-Tiflis Bakü demiryolu projesi bir an önce tamamlanmalıdır. 

 Devletin dış ticareti ve dolayısıyla lojistiği desteklemek için fiyat politikalarını yeniden 

gözden geçirmesi gerekir. 

 Demiryollarında, daha ekonomik ve çok daha verimli (20 kat fazla çekme gücü) ve 

yakıtta dışa bağımlılığı çok daha az olan olan elektrikli lokomotiflere geçilmelidir 

(Avrupa’da böyle). 

 Toroslar’daki otobanın acilen tamamlanması gereklidir. 

 Başta Habur olmak üzere sınır kapılarının yeterli kadro ve uygun mevzuatla hızlı ve 

etkin işletilmesi operasyon hızını ve hacmini artıracaktır. 
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 Liman’da tahlil yapan, farklı devlet kurumlarına ait çok sayıda laboratuvar vardır. 

Bunlar tek çatı altında toplanabilir. Avrupa’da bu şekildedir. Böylelikle, oluşacak çok 

sayıda personelle, laboratuvar 7/24 çalışabilir. 

 Mersin Limanı ücret tarifesi, Pire, Hayfa, İskenderiye gibi rakip limanlardan düşük 

olmasına rağmen, mevzuat zorlukları, gecikmeler ve karayolu tarşıma fiyatlarının 

yüksekliği nedeniyle toplam taşımada rekabetçi olamamaktadır. 

 Lojistik Köy’ün yönetim modeli olarak, Devlet, Belediye ve özel kuruluşların 

ortaklığında (şahıs şirketi yok) bir üst şirket kurularak köyün mülkiyeti bu şirkete 

verilebilir. Bu şirket de Avrupa’daki bazı örneklerde olduğu gibi, işletmenin kollarını alt 

özel sektör taşeronlarına devredebilir. 

 Lojistiğin yanı sıra, Mersin turizmi de geliştirilmelidir. Turizmden elde edilecek gelir 

çok olmasa da; Dünya’da Mersin şehrinin isminin bilinirliği açısından yararlı olacaktır. 

 MIP, Liman’ın giriş-çıkış trafiğinin düzenlenmesine ilişkin proje ve planlar yapmış ve 

iletişimde olunan 16 devlet kurumuna göndermiştir. Şu anda cevap beklenmektedir. 

 Limanı, otoyola, bir köprüyle, şehir trafiğine girilmeksizin bağlama projesi yapılmıştır. 

Ancak, Ticaret Borsası binası maalesef bu projeyi uygulanamaz hale getirmiştir. 

 Özel sektör ve yerel örgütler ne kadar uğraşırsa uğraşsın, devlet politikası, desteği ve 

gerekli mevzuat düzenlemeleri olmaksızın ekonomik ve ticari rekabeti sağlamak 

mümkün olmayacaktır. Bu anlamda; 

i. İran, Irak ve Suriye ile transit ticaret ve taşıma mevzuatı tekrar 

düzenlenmeli, 

ii. Demiryollarına daha çok önem verilmeli, 

iii. Sınır kapıları daha etkin ve hızlı çalıştırılmalıdır. 

 Kara taşımacılığında, devletin sektörü teşvik etmesi gerekir. Zira, karayolu taşımacılık 

şirketlerinin bir çoğu halihazırda zor durumdadır. 
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GörüĢülen Kurum : Nokta Lojistik Grubu 

GörüĢülen KiĢi : Hüseyin Gökten (Yön. Kur. BaĢk. Yrd.) 

     Sabit Ahmetler (Yön. Kur. BaĢk. Yrd.) 

NOTLAR 

 Lojistik Köy için lokasyon alternatifleri, ilgili ve yetkili devlet kuruluşlarınca 

belirlenmelidir. Daha sonra son bir kaç alternatif için sektördeki önemli paydaşların 

görüşleri alınabilir. Afaki bir yer önerisi olarak, Karacailyas-Huzurkent civarları, OSB 

çevresi olabilir. 

 Doğru stratejiler uygulanırsa, Türkiye ve özellikle Mersin mevcut eknomik krizden 

avantajlı çıkabilir. 

 Nokta Lojistik, önümüzdeki 5 yılda Mersin ve Çukurova bölgesinde ekonomik 

anlamda bir sıçrama beklemektedir. 

 Mersin’in ve bölgenin tanınırlığı açısından, lojistiğin yanısıra turizm yatırımları da 

hayata geçirilmeli, kararı alınmış olan havaalanı projesi bir an önce başlatılmalıdır. 

 Limanın özelleştirilmesi yararlı olmuştur. MIP, limanı oldukça etkin işletmektedir. 

Büyük yatırım yapılmıştır. Bu yatırımın bedelini geri kazanmak için limanı daha da 

etkin çalıştırmaya ve işlem hacmini artırmaya yönelik gayret gösterecekleri kesindir. 

 Suriye ve İran kendi taşımalarını belirli ölçüde kendileri yapmaktadır. Bu anlamda, 

özellikle Kuzey Irak pazarı çok önemlidir. 

 Sektörde çok sayıda küçük ölçekli firma bulunması kaliteyi düşürmektedir. Bu 

firmaların kurumsallaşamamış olması, ticari etik eksikliği, genel olarak sektörün 

itibarını zedelemektedir. Sektörde, büyük ölçekli, güçlü sermayeli, kurumsal firmaların 

oluşturulmasına çalışılmalıdır. Sektörde çalışma şartları ve iş yapma kuralları 

kurumsal ve profesyonel olmalıdır. 

 Mersin’in almakta olduğu yoğun göç nitelikli insan eksikliği doğurmaktadır. 

 İstanbul ve Marmara Bölgesi genel anlamda ticaret, sanayi ve taşımacılık olarak 

kapasitesine çok yaklaşmıştır. Bu bölgelerde yatırım maliyetleri çok yüksek, rekabet 

çok güçlüdür. Mersin bu anlamda çok uygun bir alternatiftir. Yüksek potansiyel ve 
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düşük yatırım maliyeti, yerli ve yabancı yatırımcıların bölgeye olan ilgisini 

artırmaktadır. 

 Gelecekte, küçük ölçekli zayıf firmalar doğal olarak yok olacaktır. Yüksek hizmet 

kalitesi ve profesyonel yaklaşım sunan firmalar ayakta kalacaktır. Ancak daha önce 

belirtildiği gibi, bu küçük firmalar yok olana dek sektörün itibarın çok zarar verecekler, 

ve bu itibarı yeniden kazanmak güç olacaktır. 

 Mersin’de lojistik sektöründe faaliyet gösteren büyük yerel firmalarda yatırım kültürü 

eksikliği vardır. Şu anda başka bölgelerden gelen yurtiçi ve yurtdışı yatırımcılar, köklü 

yerel şirketlerden daha fazla yatırım yapmaktadırlar. Büyük yerel firmalar yatırım 

yapmakta geç kalmışlardır. 

 Irak sınırında, Habur kapısındaki sıkışıklık belirli oranda çözülmüştür. Kapıya yeterli 

sayıda memur atanmıştır. Şu anda maksimum 1 gün bekleme yaşanmaktadır. Diğer 

sınır kapılarında da büyük bir sıkışıklık sorunu yoktur. 

 Limanın çalışması giderek daha iyiye gitmektedir. Otomasyon sisteminin tam olarak 

uygulanmasıyla hizmet hızı ve kalitesi daha da artacaktır. 

 Limanın en etkin şekilde çalışması için Avrupa limanlarında olduğu gibi tüm işlevlerin 

bir tek otorite altında toplanması, tüm işlevleri içeren bir tek mevzuatın olması ve tüm 

birimlerin 7/24 çalışması uygun olacaktır.  

 Transit yüklerin antrepolarda uzun süre depolanabilmesi sorunu acilen çözülmelidir. 

 Lojistik Köy’ün işletme modeli olarak, Serbest Bölge modeli sıkıntılıdır. Yatırım 

yapılmasını engellemektedir. OSB sistemi daha uygundur. Yatrımcıya mülkiyet hakkı 

verilmelidir. 

 Menfaat çatışmalarının önlenmesi açısından, Lojistik Köy’de devletin kontrol 

mekanizması olması, hakemlik yapması gerekebilir. Yatırım, yönetim şartları ve 

mevzuatı çok net olmalı ve değişmemelidir. 

 Lojistik Köy’de yatırım yapacak daha küçük ölçekli firmalar, büyük firmalara 

ezdirilmemeli, küçük firmaların da söz hakkı olmalıdır. 

 Dünya’daki mevcut örnekler incelenerek, Lojistik Köy’ün yönetim sistemi bölgeye 

uygun şekilde çok iyi yapılandırılmalıdır. 
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GörüĢülen Kurum : Mersin Ġl Özel Ġdaresi 

GörüĢülen KiĢi : Ahmet Zahteroğlu (Genel Sekreter – Vali Yrd.)                                           

NOTLAR 

 Lojistik Köy’ün yeri için, Tırmıl Sanayi Bölgesi’nin kuzeyi, Özgürlük Mahallesi’nin 

kuzey tarafları olabilir. Bu bölgede hâlihazırda taşımacılık firmalarının yatırımları 

vardır. Arazi fiyatları fazla yüksek değildir. Bu bölgedeki çarpık gecekondu yerleşimi, 

kentsel dönüşüm projesi çerçevesinde başka bir bölgeye kaydırılarak, boşalan yer 

Lojistik Köy olarak değerlendirilebilir. Böylelikle bu arazi, iyi bir şekilde 

değerlendirilmiş olur. 

 Lojistik Köy’ün yapılanmasında OSB benzeri bir model uygulanabilir. Kamu-özel 

sektör işbirliği uygun olabilir. Kamunun yer alması, bürokratik engellerin aşılması 

konusunda faydalı olacaktır. Yeni altyapı gereksinimlerinin sağlanmasında da faydalı 

olur. Büyükşehir Belediyesi, İl Özel İdaresi (kamulaştırmada yetkili), MTSO, MDTO ve 

özel girişimin (MIP vb.) yer alacağı bir yönetim oluşturulabilir. Ayrıca nakliyeci birlikleri 

de yönetimde yer alabilir.  

 Lojistik Köyü’nün yapılandırılması, burada yer alacak birimlerin ve tesislerin tespiti 

konusunda Dünya’daki başarılı örnekler (farklı coğrafyalarda ve farklı ölçeklerde) 

incelenerek sentezlenebilir ve bölgeye adapte edilebilir.  

 Mersin İl Özel İdaresi, halihazırda Rotterdam Limanı ile temas halindedir. Gerektiği 

takdirde, referanslarını kullanarak Rotterdam Limanı’nın yetkilileriyle temas kurulabilir.  

 Tarım ve gıda ürünlerinin taşınmasında soğuk taşıma zinciri önemlidir. Katma değer 

yaratmaktadır. Bu anlamda, Lojistik Köy kurulurken bu nokta da dikkate alınmalıdır. 

 Limanın demiryolu bağlantısı daha etkin hale getirilmelidir. Limana gelen ve çıkan 

yüklerin karayolundan ziyade demiryolu ile taşınabilmesi için çalışmalar yapılmalıdır. 

Ayrıca havayolu kargo taşımacılığı da önemlidir.  

 Liman sahası içerisinde yer alan Akdeniz Bölge Komutanlığı’nın buradan başka bir 

uygun bölgeye taşınarak, bu arazinin limana katılması limanı çok rahatlatacaktır.  

 TCDD’nin Yenice’de yapmayı planladığı terminal de demiryolu taşıması açısından 

oldukça önemlidir. 
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 Hollanda’da TICTurkey (Trade Investment Center Turkey) adlı bir kuruluş 

bulunmaktadır. Bu kuruluş, Hollanda’lı yatırımcılar için, Türkiye’deki yatırım fırsatlarını 

araştırmaktadır. Lojistik Köy oluşumu somutlaştığında, bu kuruluşla temasa geçilerek, 

yatırımcılara tanıtım ve pazarlama yapılabilir. Hollanda, Türkiye’nin, AB’de 

Almanya’dan sonra en fazla dış ticaretinin olduğu ülkedir. 

 Mersin’i, Türkiye’nin doğusunun Akdeniz’e ve Dünya’ya açılan kapısı olarak 

konumlandırmak gereklidir (Çin’in Hong Kong örneği gibi). 

 

GörüĢülen Kurum : Sel Lojistik A.ġ. 

GörüĢülen KiĢi : Atahan Çukurova (Yön. Kur. BĢk. Vekili) 

NOTLAR 

 Lojistik Köy’ün yeri, otoyola yakın ve liman ile hızlı ve etkin bağlantısı sağlanan 

herhangi bir arazi olabilir. Otoyolun güneyi daha iyi olacaktır, ama uygun arazi 

bulunamazsa kuzeyi de olabilir. Limandan fazla uzak olması cazibesini ve etkinliğini 

azaltabilir. 

 Lojistik Köy’de tüm taşıma modları, lojistiğin tüm alt fonksiyonları ve ayrıca sosyal 

tesisler yer almalıdır. 

 Yapılanma ve işletme için OSB modeli örnek alınabilir. Farklı kuruluşların ortak 

olacağı ve Yönetim Kurulu’nda temsilcilerinin yer alacağı bir A.Ş. tarafından 

işletilebilir. Kamu yararını gözetecek MTSO, MDTO, UND gibi kuruluşların yönetimde 

yer almalarında fayda vardır. Ayrıca belediye ve özel sektör temsilcileri de 

bulunmalıdır. 

 Devletin yönetimde yer almaması daha uygun olur. Aksi taktirde yapı hantallaşacaktır. 

Bu da operasyonun yavaşlamasına yol açacaktır.  

 Limanın özelleştirme ile birlikte şu anda eskiye göre daha verimli çalışıyor ve işlem 

hacmini giderek artırıyor olması; ayrıca açıklanan yeni havaalanı yatırımı geleceğe 

dönük umutları artırmaktadır. 

 Mevcut küresel ekonomik kriz, maalesef birtakım yatırımların ötelenmesine yol 

açabilir. 
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 Mersin, Türkiye’de lojistik merkez olmaya en uygun konumdaki 3 noktadan (diğerleri 

Derince ve İzmir) en avantajlı olanıdır. Zira, Derince’de yatırım pahalıdır. İzmir 

Limanı’nın da derinlik ve rıhtım eksikliği gibi problemleri vardır. 

 Mersin, çok geniş bir hinterlanda sahiptir. Türkiye, doğu-batı ve kuzey-güney 

eksenlerinde 4’e bölündüğünde güneydoğu’da kalan 4’te birlik tüm bölge Mersin’in 

müşterisidir. Bu anlamda ileride Mersin’de bir Lojistik Borsası kurulması da 

düşünülebilir. 

 Yalnızca Lojistik Köy’ü kurmak yeterli olmayacaktır. Gerek hinterlanddaki, gerek 

Türkiye’deki ve gerekse uluslararası büyük firmaların buraya yatırım yapmalarını 

teşvik edecek, cazibeyi artıracak projeler şimdiden oluşturulmalıdır. 

Sorunlar 

 Mevcut lojistik firmaları (depolar dahil) gerek yerleşim ve gerekse hizmet olarak çok 

dağınık ve plansızdır. Bunların organize hale getirilmesi ve düzenli ve profesyonel 

servisin sağlanması için Lojistik Köy çözüm olabilir. 

 Kombine taşımacılık hala istenen yerde değildir. Kopukluklar vardır. Kombine 

taşımacılığın unsurları ve birbirleriyle bağlantıları güçlendirilmelidir. 

 Limanın genişleyememesi önemli bir sorundur. Halihazırdaki sınırlı olanakların da (B 

ve D kapısı bölgeleri, limanın kuzeyinde D-400 karayolunun kuzeyinde kalan ada) 

Ticaret Borsası binası, plazalar (Prestij Plaza, UMAT Plaza vb.) gibi yapılarla yok 

edilmesi çok yanlış ve plansız hareketlerdir. 

 Tüm ilgili kuruluşların ortak işbirliği ile liman giriş-çıkış trafiğinin ve şehir trafiğine 

olumsuz yansımaları sorununun acilen çözülmesi şart ve olmazsa olmaz temel bir 

konudur. 

 Liman giderek daha hızlı ve etkin çalışmaya başlamıştır, ancak hala eksikler vardır. 

Diğer taraftan gümrükler, limanın hızına yetişememekte, etkinliğini azaltmakta ve 

toplam lojistik hizmet kalitesini düşürmektedir. 

 Mersin bölgesi ulaşım altyapısı yetersizdir. Tüm modlarda ulaşım altyapısı hızla 

geliştirilmelidir. Şöyle ki; 

i. Otoyol, en azından Silifke’ye kadar uzanmalı, 
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ii. Batı’ya demiryolu bağlantısı sağlanmalı, 

iii. Mevcut demiryolu altyapısının modernizasyonu hızla bitirilmeli, hat sayısı ve 

varış noktaları artırılmalıdır. 

 Özel sektörün lokomotif satınalma ve işletmesine ilişkin kanun tasarısı halen mecliste 

beklemektedir. Bu kanun bir an önce çıkarılmalıdır. 

 Belediye maalesef, ticari aktivitelere ve özel sektörün sorunlarına (liman sorunları, 

giriş-çıkış bölgeleri, trafik sorunları gibi) çok uzaktır. Şehrin kalkınması için özel 

sektörle etkin işbirliği yapmamaktadır. 

 Eylem planı oluşturulması için, yine ortak akıl ile, sorun ve engellerin somut olarak 

tespit edilmesi gerekir. Daha sonra bu sorun ve engellerin aşılması için somut girişim 

ve çalışmalar yapılmalıdır. Bu anlamda başta Lojistik Platformu ve odalar olmak 

üzere, tüm ekonomik unsurlar; milletvekillerimiz ve diğer politikacılar aracılığıyla 

konuyu merkezi hükümete taşıyıp, daha sonra da yakından sıkı şekilde takip 

etmelidirler. 

 Altyapı sorunlarının ivedilikle çözülmesi ve ön finansmanının sağlanması açısından 

(bunlar zaman alacak konulardır) Lojistik Köy’e bir an önce start verilmelidir. 

 Mersin’in tüm lojistik unsurları (kamu, yerel yönetim, STK’lar, özel sektör vb.) daha 

yenilikçi, yaratıcı, statükodan uzak, inovatif ve kurumsal bir yapıya kavuşmalıdır. 

Uzun vadeli düşünmeli, uzun vadeli plan ve projeler yapmalıdır. Aksi taktirde yeşeren 

filizler, kurumaya mahkum olacaktır. 

 

GörüĢülen Kurum : Lojistik Platformu Tanıtım ÇalıĢma Grubu  

  RODER Mersin Temsilciliği 

GörüĢülen KiĢi :  Mehmet DENĠZ (Erman Nakliyat Firma Sahibi, Loj. Plat. Üyesi) 

NOTLAR 

 Lojistik Köy’ün yeri, tarım arazisi olmayan, otoban, liman ve serbest bölge ile rahat 

ulaşım bağlantısına sahip, kent halkının da yararlanabileceği mesafede, düz veya az 

engelli bir arazide olmalıdır. 
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 Mersin İli’nde taşımacılık ve lojistik hizmetlerinin daha iyi verilebilmesi için uzun 

dönemde  (15-20 yıllık süreç içinde) Mersin’de lojistik sektörünün tüm fonksiyonlarının 

bir arada yürütüldüğü, işbirliği veya ortaklığa dayalı kapsamlı yatırımlar hayata 

geçirilmelidir. 

 Mersin’in şu anda çok dağınık ve büyük ölçüde küçük ölçekli firmalardan oluşan 

lojistik sektörü bir an önce güçlü bir A.Ş. bünyesinde örgütlenmeli ve yapılanmalıdır. 

 Böyle bir A.Ş. yapılanmasından sonra, tamamlayıcı lojistik yatırımlar ile A.Ş. adına 

görüşmeler yapılmalıdır. 

 Sektörün gelişimi adına, spekülatif ve bıktırıcı-caydırıcı-bezdirici eylemlerden 

kaçınılmalıdır. 

 Taşıma modlarının birbirlerini tamamlayıcı şekilde gelişimi (özellikle deniz ve kara 

taşımacılığı) gözetilmelidir. 

 Taşıma modlarının geliştirilmesi ve birbirleriyle bağlantılarının sağlanması (intermodal 

taşımacılık) alanında yapılacak her türlü yatırım tek merkezden yürütülmelidir. 

 Taşımacılık ve lojistik konusunda Devlet, organize edici, başta Lojistik Köy olmak 

üzere lojistik yatırımları konusunda arazi, arsa ve altyapı tedarikçisi olmalıdır. 

 Ayrıca, Devlet yine bu konuda uygun yasal mevzuatları hazırlamalı ve teşvik edici 

tedbirler almalıdır. 

 Lojistik Köy’ün işletme modeli olarak çok ortaklı bir anonim şirket kurulması uygun 

olabilir. Devlet’in Lojistik Köy’deki görevi kamusal olmalı, operasyonların yönetimine 

fazla müdahale etmemelidir. 

 Irak, Suriye ve İran taşıma koridorlarında karşılaşılan öncelikli sorunlar ve çözüm 

önerileri konusunda, Mehmet Deniz tarafından hazırlanmış“Kara Ulaştırma 

Sektörünün Bölgemizdeki Konumu ve Problemleri” ve “İran’a Yapılan İhraç Taşımaları 

ile Transit Taşımalarında Yaşanılan Sorunlar ve Çözüm Yolları” adında iki ayrı 

çalışma mevcuttur. 
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GörüĢülen Kurum :  Mersin Sanayici ve ĠĢadamları Derneği (MESĠAD) 

GörüĢülen KiĢi :  Mustafa GÜLER (Yüksek ĠstiĢare Konseyi Üyesi) 

NOTLAR 

 Mersin’de lojistik, Mersin şehrinin tarihiyle başlar denebilir. 2.000 yıllık bir bir birikim 

söz konusudur. Bu anlamda Mersin, adı konulmamış bir lojistik merkezi 

durumundadır.  

 Lojistik Köy projesi 3 odaklı olarak yürütülmek durumundadır. Bunlardan ilki şu an 

tartışılan ve yerel kurumların görüşlerinin istendiği taşımacılık ve lojistik merkez 

(Lojistik Köy) projesidir.  

Diğer bir önemli odak olarak: Tarsus ve Mersin genel olarak sanayi ürünlerinin, tarım 

ürünlerinin toplama ve dağıtım merkeziliğinin yanı sıra, hammadde ve mamullerin de 

toplama ve dağıtım merkezi olarak adlandırılmaktadır. Ancak Mersin asıl olarak 

akaryakıt ürünlerinin de toplama ve dağıtım yeri olarak Türkiye’nin merkezidir 

denilebilir. Mersin yaklaşık olarak 10 milyon Ton’dan fazla akaryakıtın ulaştırmasını 

yapması yönüyle lider şehirdir. Bu şehrin en önemli dinamiklerinden akaryakıt 

sektörünün yeniden yapılandırılması ve biçimlendirilmesi gereklidir. Buna ayrı bir 

önem verilmesi, deniz yoluyla ikmalinin yapılması ve bu şekilde çok büyük meblağları 

bulan akaryakıt kaçakçılığının önlenmesi gerekmektedir. Mersin-Tarsus üzerinde 

işaretlenecek bir yer ile uygun bir büyüklükte, yeni bir akaryakıt merkezinin kurulması, 

şehir civarındaki akaryakıt tanklarının buraya taşınması, var olan ve bu bölgeye 

taşıması yapılmayan akaryakıt tanklarının yenileme belgelerinin yapılmayarak bu 

noktaya kaydırılması sağlanabilir. Bu şekilde burada bir akaryakıt lojistik üssü 

oluşturulmuş olacaktır. Bu projenin Lojistik Köy ile birlikte ele alınması, ancak güvenlik 

nedeniyle ayrı bir yerde konumlanmasının sağlanması gereklidir. 

Üçüncü önemli odak olarak: Önemli bir tarım ihtisas ve gıda üretim merkezi olması ve 

Orta Doğu’nun en büyük toptancı haline sahip olması nedeniyle, Mersin Toptancı 

Hali’nin çok çok daha ileride olması gereken işlevinin yeniden düzenlenerek, Lojistik 

Köy projesi içerisinde gıda ve tarım ürünleri lojistik merkezi haline getirilmesi 

gereklidir. Mersin Toptancı Hali çok büyük bir dinamiğe sahip olmasına rağmen, 

soğuk hava depolarından mahrum olması nedeniyle sürekli bir değer düşüklüğüne ve 

kalite düşüklüğüne sahip bir yapısı vardır. Bu durum, yani soğuk hava zincirinin 

olmaması, ambalajlama yapabilecek bir sisteminin olmaması, tarımsal ürünlerin aynı 

gün satışa sunulup, aynı gün satılması zorunluluğunu yaratmakta, bu durum önemli 
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bir ekonomik kayıp yaratması yanında, sevkiyatın karayoluyla Antakya’ya kayması 

gibi bir sonucu doğurmaktadır. Ayrıca bu eksikliklerin yaratmış olduğu ve can alıcı bir 

sorun haline gelen dolandırıcılığı tetikleyen vadesiz işlem yapılması zorunluluğu, bu 

eksikliği ortadan kaldıracak olan vadeli işlemler borsasının da kurulmasını zorunlu 

kılmaktadır. Günübirlik dolandırıcılığın önlenmesi amacıyla “vadeli işlemler borsası” 

mutlaka hayata geçirilmelidir. Bu konuda bir diğer önemli yan, Konya bölgesi, 

hazırlanan bir proje ile 2013 yılında ikinci bir GAP diyebileceğimiz bir statüye sahip 

olacak. Ulaştırma hazırlıklarının bu çerçevede değerlendirilmesi yerinde olacaktır. 

Özetle, yukarıda belirtilen nedenlerden ötürü, Lojistik Köy projesinin 3 odaklı olarak 

değerlendirilmesi, hem Mersin için hem de Lojistik Köy için çok büyük bir aşama 

yaratacaktır. Buna ilişkin, MEKİK Ulaştırma Komisyonu olarak, 2 ayrı proje hazırlığı 

tamamlanmak üzeredir. Ocak 2009 ortalarında tamamlanması planlanmaktadır. Bu 

değerlendirmeler, Lojistik Köy master planı koordinasyonuna sunulacaktır. 

 Mersin’de bir Lojistik Köy kesinlikle kurulmalıdır. 

 MESİAD’ın yer önerisi mevcuttur ve tam anlamıyla Lojistik Köy’ün ihtiyaçlarına cevap 

verebileceği düşünülmektedir. Bu yer, Gözne otoyol girişi ile limanı otobana 

Arpaçsakarlar’da bağlayan hattın denize bakan kısmıdır. Bu hat 4.500 dönümlük bir 

alandır ve alt tarafta Toroslar Belediyesi mülk arazisi bulunmaktadır. Alan özel 

mülkiyettedir ve 3. sınıf tarım arazisi durumundadır. Ayrıca bu alanın otobanın diğer 

tarafında kalan bölümü ise bir köprü kurularak genişleme alanı olarak kullanılabilme 

potansiyeline sahiptir. Karacailyas bölgesinden bu alana, eğim müsait görünmektedir, 

demiryolu hattı oluşturulma şansı vardır. Bu bölgeden liman için otoban bağlantısı 8 

kilometredir ve zaten mevcuttur.  

 Lojistik Köy’ün lokasyonunun tarım arazisi olup olmaması konusunda, halihazırda 

fazla bir alternatifimiz bulunmamaktadır. 1/100.000’lik planda Mersin’in tüm çevresi, 

dağlık alanlar da dahil olmak üzere tarım alanı olarak belirlenmiştir. Geri kalan 

alanların bir kısmı orman arazisi, kalanı ise kentsel dönüşüm alanı olarak 

belirlenmiştir. Yani Lojistik Köy gibi bir proje için tarım arazisi dışında (ki yukarıda 

belirtilen alam 3. sınıf tarım arazisi durumundadır) herhangi bir yer mevcut 

görünmemektedir. Yani mecburen tarım arazisi olmak durumunda kalacaktır. 

 Taşımacılıkta akaryakıt fiyat farkı nedeniyle İran ve Kafkas ülkelerine taşımacılık 

yapılamamaktadır. Bu konuda acil önlem alınması gerekmektedir. 
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 Mersin’de lojistiğin geliştirilmesi açısından, lojistik ve lojistik merkez fikri iyi işlenme li, il 

içi, iller arası ve uluslararası kara, hava ve denizyolu bağlantıları yeni ihtiyaçlara 

uygun olarak düzenlenmelidir. 

 Irak, Suriye ve İran taşıma koridorlarına ilişkin olarak, İran’la çok ciddi sorunlar 

bulunmaktadır. İran’daki akaryakıt fiyatları ile Türkiye karşılaştırıldığında 1’e 5 lik bir 

oran söz konusudur. İran’dan gelen araçlarımız, akaryakıt alıp gelememekte, 

getirdiğinde de Türkiye fiyatı üzerinden fiyat farkı ödetilmektedir. Halbuki İran’a ait 

araçlar kendi ülkesinin fiyatları ile rahatça ülkemize girebilmektedirler. Bu durum, İran 

ve Kafkas ülkelerine olan taşımacılığı bitirme noktasına getirmiştir. Bu duruma acil 

çözüm bulunmalıdır. Örneğin rekabeti arttırmak için, İran’dan gelen araçlara, 

Türkiye’ye girişte akaryakıt fark ücretlendirmesi yapılabilir veya buna benzer rekabet 

ortamı yaratılabilmelidir. 

 

GörüĢülen Kurum :  Mersin Defterdarlığı 

GörüĢülen KiĢi :  Mustafa KILIÇASLAN (Defterdar) 

 

NOTLAR 

 Mersin’de bir Lojistik Köy’ün kurulması kesinlikle gereklidir. 3 bin ila 4 bin dönüm 

arasında  büyük bir alan olmalıdır. Bu büyüklükte bir organizasyonda otoyola yakınlığı 

konusu çok da elzem değildir. Ancak kesinlikle tarım arazisi olmaması gerekir. 

Özellikle 1/100.000’lik planda görünen yer özel mülkiyete ait görünmektedir, bunun 

çok büyük sıkıntıları olacaktır. 

 Mersin’in lojistik sektörünün gelecekteki yapılanması belirlenirken, Mersin 

ekonomisinin ağırlığının ne yöne olacağının öncelikle netleştirilmesi gereklidir. Tarım, 

turizm ve sanayi-ticaret seçenekleri arasında yoğunluğun bir noktaya verilmesi 

zorunludur. Diğer sektörler ikincil olarak yürütülebilir. Bu proje ile lojistik ve 

taşımacılıkta sadece Mersin için değil tüm ülke için öncülük sağlanmış olunacaktır.  

 Otoyol çalışmaları tamamlandığı süreçte, karayolları konusunda büyük bir sıkıntı 

yaşanmayacak gibi görünmektedir. Mersin Limanı’nın iş hacmi arttıkça, artan iş hacmi 

şehre artı bir yük bindirecektir. Trafik, yer, organizasyon eksikliği gibi sorunların 

öncelikle halledilmesi gereklidir. Şu an için çok ciddi bir sorun yok gibidir, ancak arka 
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plan sağlama alınmazsa (otoyol bağlantısı, demiryolu ağı), ileride çok büyük sorunlar 

yaşanması kaçınılmaz olacaktır. 

 Lojistik Köy gibi büyük çaplı bir projeyi tek başına özel sektörün yapabilmesi mümkün 

değildir. Proje, Devlet’in öncülüğünde yürütülmelidir. Devletin, STK ların, direk ilgili 

vasıfların koordinasyonuyla yürütülmelidir. Devlet, destekleyen, koordine eden, 

planlayan vasfıyla projenin her aşamasında yer almalıdır. İşletme ve yönetim bazında 

yer almaması uygun olabilir. 

 

GörüĢülen Kurum :  Mersin Gümrük ve Muhafaza BaĢmüdürlüğü 

GörüĢülen KiĢi :  Süleyman TOSUN (BaĢmüdür) 

NOTLAR 

 Mersin’de Lojistik köy Kurulması konusu bir gerekliliktir. Lojistik Köy’ün yeri kesinlikle 

tarım arazisi olmamalıdır. Otoyol, liman ve demiryoluna yakınlık gereklidir. Uygun bir 

alan varsa Hazine arazisi de olabilir. 

 Mersin’de lojistik sektörünün gelişmesi açısından, demiryollarının Anadolu’ya 

bağlantısı arttırılmalı ve güçlendirilip daha faal hale getirilmesine çalışılmalıdır. İnşaatı 

devam eden otoyolların tamamlanmasının yanında, Antalya’ya otoyol bağlantısı 

oluşturulmalıdır. Ayrıca Çukurova Havaalanı inşaatının biran önce başlatılması 

gereklidir. 

 Limanın ruhsat, tapu ve altyapı sorunlarıyla trafik sorununun bir an önce 

çözümlenmesi gereklidir. 

 Limanda barkod sistemi kesin olarak oturtulmalıdır. Ayrıca limanın B ve C kapıları 

kapatılıp, Serbest Bölge tarafındaki kapısının daha büyütülerek aktif hale getirilmesi, 

trafik sorununun bu şekilde giderilmesi gereklidir. 

 Mersin’in lojistiğin çekim merkezi haline getirilmesi gereklidir. Bu anlamda, limanın 

çeşitli kampanya-indirimler ve reklamlarla daha cazip hale getirilmesi sağlanmalıdır. 

 Taşımacılık konusuyla ilgili olarak, nakliyeciler, antrepocular, gümrükçüler vb. bir 

araya getirilmeli, ortak bir irade yaratmaları sağlanmalıdır. Yeterli teşvikler sağlanıp, 

kısa vadeli planlamalarda öncülük yapabilmeleri sağlanmalıdır. 
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 Lojistik Köy’ün yönetiminde, devletin denetim görevi dışında fonksiyonu olmamalıdır. 

İşletim özel sektörde (ortak bir konsorsiyum) olmalı, ilgili kurum ve kuruluşların 

temsilcilerinin söz sahibi olduğu bir yapılanma olmalıdır. 

 Irak, Suriye ve İran taşıma koridorlarına ilişkin olarak; Habur gümrük kapısı yeterli 

olmadığı için Irak hattına 2. bir kapı açılmalıdır. Özellikle demiryolu ağı genişletilip, 

karayolu taşımacılığının yükü hafifletilmelidir. 

 

GörüĢülen Kurum :  Toros Gübre A.ġ. 

GörüĢülen KiĢi :  Necat HAKSAL (Genel Müdür) 

NOTLAR 

 Lojistik Köy’ün yeri, otoyola yakın, demiryolu bağlantısı sağlanmış, düz bir arazi 

olmalıdır. Alan konusunda; proje sadece Mersin ve Adana potansiyelini karşılayacak 

şekilde olacaksa, 1.500–2.000 dönüm yeterli görünebilir, ancak, Kayseri, Konya, G. 

Antep, Antakya, Adana ve Mersin alanı hedefleniyorsa, 2.500–3.000 dönümlük bir 

alanın düşünülmesi gerekir. Tabi ki her iki durumda da ayrıca bir genişleme alanı 

gözetilmesi ve ileriki süreçlerde sıkışıklık yaratacak bir sonucun önüne geçilmesi 

gereklidir. 

 Ayrıca, lokasyon konusunda; şayet yapılacak fizibilite sonucunda, yaratılacak 

potansiyel çok büyük getiri sağlayacak gibiyse tarım arazisi de olabilir. Önemli olan 

istihdam yaratmak ve bunu ekonomiye kazandırabilmektir. Ancak bu durum işsizlik 

yaratmadığı gibi alternatif bir çözüm de sunabilmelidir.  

 Lojistik Köy’ün Mersin İli sınırları içinde olması da şart olmayabilir. Örneğin Ceyhan’da 

Toros Gübre’nin oldukça geniş bir alanda limanı mevcuttur. Bu liman,  alan olarak 

Mersin Limanı’nın en az iki katı büyüklüğe ve kapasiteye sahip olup, 1.500 metre 

uzunluğunda iki ayrı iskelesi mevcuttur. Bu alan da incelenebilir. 

 Mersin’in taşımacılık ve lojistik sektörlerinin geleceğine 20–30 yıllık bir master plan ve 

strateji dahilinde bakılmalıdır. 

 Tarım, Turizm, Sanayi-Ticaret sektörleri arasında Mersin’in geleceği Sanayi ve 

Ticaret üzerine inşa edilmelidir. Lojistik Köy projesi, bu yöndeki adımların öncülüğünü 

yapabilmelidir.  
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 Lojistik Köy’ün altyapısı mutlaka önceden tamamlanmış olmalı, demiryolu hattı, otoyol 

bağlantısı ve hatta gerçekten örnekleriyle yarışabilecek bir alan olacaksa helikopter 

pisti ve küçük uçakların inip kalkabileceği bir havaalanı bile düşünülmelidir. Doğu 

Akdeniz’in öncüsü olabilecek iddaya sahip olunacaksa, bunlar düşünülebilmelidir. 

Siber teknolojiye sahip bir altyapı, mutlak gerek ve şarttır, çünkü bu merkezin yapım 

süreci de düşünüldüğünde, bundan 5 yıl sonrasını, gelecek 20–25 yıla taşıyacak bir 

sistemle donatılmış olmalıdır ki, 3–5 yıl sonra başka arayışlar peşinde koşulmasın. 

 Taşımacılık ve lojistik sektöründe, kısa vadede en önemlisi, sektöre, gelişime her 

yönüyle ayak uydurabilecek kalifiye insan yetiştirebilmektir. Bunun için üniversiteler 

veya akademik sistemler şart değildir. Lojistik sektörü bunu kendi sorunu olarak 

düşünerek, kendi elemanını kendisi yetiştirebilmelidir. Sektörün kendi bünyesinde 

oluşturulacak lojistik okulları, sadece bugünü değil, geleceği de planlayan bir altyapıyı 

yaratacaktır. Bu hazırlığa hemen şimdiden başlamak gereklidir. Böylelikle, lojistik 

yönetimi de, yetiştireceği elemanlar da özerk olacaktır. 

 Lojistik Köy ve benzeri projelerle, uzun vadeli stratejilerle bir farklılık yaratılabilirse, 

Mersin, hedeflendiği gibi Doğu Akdeniz’in lojistik üssü haline gelebilir. Liman da bu 

yanıyla çok önemlidir. Maliyetleri minimuma indirgemeyi amaçlayan bir yaklaşımla, 

çekim merkezi olabilecek bir statüde rekabet edebilir hale getirilmesi gerekir. 

 Bürokrasiyi yaratan devlet değil, hükümetlerdir. Hükümetin, Mersin’in, Doğu 

Akdeniz’in lojistik üssü olabilmesi için yeterli teşviklerle, altyapıyı oluşturması 

gereklidir. Bu da yasal mevzuatın oluşturulması ile mümkündür. Devlet, gerekli yasal 

mevzuatı sağlayabilmelidir. Yasa, tüzük ve yönetmelikler tamamiyle birbiriyle uyumlu 

olmalıdır.  

 Lojistik sektörünü ilgilendiren yasal mevzuatı yapacak olan kişilerin, bu konunun 

uzmanı olan kişilerden danışmanlık almaları gereklidir. Devlet nezdinde oluşturulacak 

bir komisyon veya konsey, konunun muhatabı tüm kesimlerin görüşlerini alarak 

sentezleme yapmalı ve ardından hayata geçirmelidir. Bu konuda devlet tüm 

kesimlerde güven duygusu yaratabilmelidir, aksi taktirde hem bütün emekler boşa 

gidecek; hem de büyük sorunların yaşanması kaçınılmaz olacaktır. 

 Lojistik Köy yönetiminde devlet, kurum ve kuruluşlarıyla işin içerisinde aktif bir şek ilde 

bulunmamalıdır. Lojistik Köy, bağımsız, özel ve özerk bir yönetim şekline sahip 

olmalıdır. Böylece çok daha hızlı ve verimli bir statüsü olacaktır. Ancak bu pozisyonda 

devlet özellikle denetim yanıyla kontrolü elden bırakmamalıdır. 
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GörüĢülen Kurum :  Mersin Lojistik Platformu Kooordinasyon ÇalıĢma Grubu 

GörüĢülen KiĢi :  Fuat ÖZDEMĠR (Önder Gümrükleme Firma Sahibi) 

NOTLAR 

 Konumuz olan lojistik sektörü de dahil olmak üzere, devlet ve bürokrasi tüm sektörler 

için özel sektöre yol açıcı, yol gösterici olmalıdır. 

 Kurulması planlanan tesis için Lojistik Köy yerine Lojistik Merkezi ifadesinin 

kullanılması daha doğru olur. 

 Lojistik Köy’ün yeri için, yapım kararı alınan Çukurova Havaalanı’nın da yeri 

netleştiğine göre, Baharlı-Mersin arasında, otobana yakın, mümkünse bitişiğinde bir 

bölge uygun olacaktır. Rezerv alanı da dikkate alınarak 8.000 ila 10.000 dönüm 

arasında bir alan ayrılmalıdır. 5 yıl sonra 10.000 dönüme ulaşabilme potansiyeli 

görünmektedir. 

 Irak’taki durumun yakın gelecekte düzelmesi beklenmektedir. Bu durum, Türkiye ve 

Mersin için büyük bir fırsat olacaktır. Mersin, lojistik altyapısını bir an önce cazip hale 

getirebilirse (demiryolu bağlantısı vb.) Irak’a taşınacak tüm transit yüklere talip 

olunabilir. 

 Lojistik Köy alanı, imkanlar ölüçüsünde, olabildiğince büyük tutulmalıdır. Çünkü, tüm 

hinterlandın (K. Maraş, G. Antep, Urfa, Adıyaman, Kayseri) ve ayrıca GAP bölgesinin 

tarım ve tarıma dayalı sanayi üretiminin lojistiğine talip olunacaktır. 

 Mersin hinterlandının ihracata yönelik depolama ve çıkışının Lojistik Köy üzerinden 

yapılması planlanmalıdır. 

 Hinterlanddaki büyük üretici firmaların hammadde ve ürün stok depolarını Lojistik 

Köy’de kurmaları sağlanmalıdır. 

 Konteyner elleçlemeleri de Lojistik Köy’de yapılmalı ve konteynerler Lojistik Köy’den 

limana demiryolu ile (vagonla) taşınmalıdır. 

 Konteyner elleçlemeleri ve konteyner stok sahası Lojistik Köy’e taşındığı taktirde, 

liman, hub limanı fonksiyonunu çok daha rahat yerine getirebilecektir. 

 Lojistik Köy’ün Tarsus’a daha yakın bir bölgede kurulması da düşünülebilir.  
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 D-400 Karayolu’nun Mersin Limanı’nın kuzeyinden geçen bölümü, yalnızca limanın 

kullanımına tahsis edilmelidir. Şehre giriş için alternatif hat oluşturulmalıdır. Bu 

anlamda, Ticaret Borsası binası ve D-400’e bitişik yapılan iş merkezleri plansız ve 

yanlış uygulamalar olmuştur. 

 Mersin’de kurumlar arası iş birliği, maalesef, hala yeterli düzeyde değildir. MTSO ile 

Büyükşehir Belediyesi’nin iletişiminde sorunlar yaşanmaktadır. 

 Lojistik Köy’ün yeri bir an önce tespit edilmeli ve Yenice’de kurulması planlanan 

TCDD terminali ile entegrasyonu sağlanmalıdır. 

 Transit malların antrepoya alınması konusunda mevzuat düzenlemesi bir an önce 

yapılmalı ve transit yükler için antrepo beyannamesinin 3. ülkelerdeki alıcı – satıcı 

adına açılabilmesine olanak verilmelidir. Bu konudaki sorunlara örnek olarak, 

Mersin’de tesisi bulunan, Dünya’nın en büyük plastik hammaddesi lojistikçisi Katoen-

Natie firması, antrepodaki malların giriş tarihindeki beyan fiyatı üzerinden 

vergilendirilmesi dolayısıyla 3 aydır plastik hammaddesi satmakta (üreticilere tedarik 

etmekte) çok zorluk çekmektedir. Hinterlandımızdaki plastik malzeme üreticilerinin 

kullandıkları hammaddelerin %60’ından fazlası ithaldir. Yaşanan sorun, üreticilerin 

hammadde bulmalarını güçleştirmekte ve maliyetlerini yükseltmektedir. Bu da katma 

değer kaybına yol açmaktadır. 

 Lojistik Köy’e yabancı lojistik firmalarının (Katoen-Natie gibi) yatırım yapmaları da 

teşvik edilmelidir. 

 İstanbul hâlihazırda bir finans ve kültür merkezine dönüştürülmeye çalışılmaktadır. 

Alternatif olarak İzmir, limanındaki kapasite yetersizliği ve fiziksel sorunlardan dolayı 

uygun değildir. Dönüşüm sonucunda İstanbul bölgesindeki ticaretin bir kısmı 

mecburen Mersin’e kayacaktır. 

 Mersin’e lojistiği de kapsayacak şekilde daha büyük ölçekli bir Ticaret Merkezi 

kurulması gereklidir. 

 Ekonominin, tüm sektörlerle birlikte, büyümesi ve gelişmesi için, devlet nezdindeki üst 

düzey bürokratlar, günümüz koşullarına hızla uyum sağlamalı, gündemi iyi takip 

edebilmeli, bunu yapamıyorsa, değiştirilmelidir. 

 Arazi temini ve altyapının tamamlanması sonrasında, devlet, Lojistik Köy’ün 

yönetiminde yer almamalıdır. 
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 Mevcut gümrük mevzuatı çok karmaşık ve zaman alıcıdır. Bu da lojistik hizmetlerin 

hızını ve kalitesini düşürmektedir. Avrupa’da gümrük hizmetleri beyan esasına göre 

yürütülmektedir. Devlet, ancak gerekli gördüğü taktirde denetim yapmaktadır. 

 Devlet bürokrasisinde yeni bir nesil yapılanmaktadır. Bu yeni nesil iyi yetişmiş, çağdaş 

gelişmeleri takip eden insanlardan oluşmaktadır. Mevcut sorunların aşılması 

konusunda bu yeni nesil bürokratlardan beklentiler büyüktür. 

 Mersin, önümüzdeki 5-6 yıl içerisinde ekonomik anlamda büyük bir gelişme 

gösterecek, patlama yapacaktır. Bu anlamda, gereken tedbirler hızla alınır ve gereken 

uygulamalar hemen başlatılırsa, bu durum büyük bir fırsata dönüşecektir. Aksi 

taktirde, yüksek talep ve iş hacmi karşılanamayacak ve durum fırsat yerine krize 

dönüşecektir. 

 Irak sorunu kısa süre içerisinde çözülecektir. Irak-Türkiye görüşmeleri başlamıştır ve 

olumlu ilerlemektedir. Doğru şekilde sonuçlandırılabilirse, Türkiye-Irak ticareti büyük 

bir sıçrama yapacaktır. 

 Suriye’yi lojistik ve taşıma konusunda Türkiye’nin, özellikle Mersin bölgesinin 

muhtemel rakibi olarak görmek pek doğru olmayacaktır. Zira, Suriye gerek rejimi ve 

gerek halkı açısından Avrupa ile pek uyumlu olmayıp, daha kapalı bir ülkedir. 

Suriye’nin Batı’yla diyaloğu zayıftır. Bu diyaloğu belirli ölçüde Türkiye sağlamaktadır. 

 

GörüĢülen Kurum :  Türk – Arap ĠĢadamları Derneği (TURAB) 

GörüĢülen KiĢi :  Doğan NARĠN (Yönetim Kurulu BaĢkanı) 

NOTLAR 

 Mersin’in geleceği açısından ve coğrafi yapısı açısından, Lojistik Köy projesi oldukça 

uygundur. Orta Doğu ve Türki Cumhuriyetler’e açılan bir giriş-çıkış kapısı olması 

sebebiyle, Lojistik Köy projesi, oldukça isabetli bir karardır.  

 Lojistik Köy’ün yeri, otobandan Mersin Serbest Bölge çıkış bölgesine yakın büyük 

arazilerin bulunduğu güzergâhta olabilir.  

 Önümüzdeki 15-20 yıl içinde Mersin’in lojistik sektörünün gelişimi düşünüldüğünde, 

Dünya’da lojistik hizmet veren ülkeleri bugünkü durumlarıyla inceleyip en 
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mükemmelinin Mersin’de tatbik edilmesinde fayda vardır. Halihazırda, hizmet veren 

lojistik köylerin eksiklerinin tespit edilip, hatasız ve hızlı hizmet sunacak bir Lojistik 

Köy planı yapılmalıdır. Her şeyden önce güvenlik hizmetleri ve düzenlemeler 

konusunda, ciddi boyutta inceleme yapılmalıdır. İleriye dönük, bürokrasiyle 

boğuşmadan, sadece çalışma ve hizmet anlayışı içinde bir işleyiş olmasına dikkat 

edilmelidir. 

 Taşımacılık ve lojistik sektöründe, bugün için kısa vadede öncelikli olarak yapılması 

gerekenler ve beklentiler konusunda; Liman’ın, mevcut yapısı dolayısıyla, Mersin giriş 

güzergâhında olmasından dolayı trafik aksamaktadır. Ayrıca, Liman giriş ve çıkış 

kapılarının fazla oluşu, düzenli bir trafik akışının olmasına engel teşkil etmektedir. 

Liman’a 1 giriş ve 1 çıkış kapısı yapılmalı ve giriş ve çıkış kapılarının otobana, 

köprüyle ya da tünelle (hangisi daha rantabl ise direk bağlantısının yapılması gerekir). 

Bu şekilde hem bugünün ihtiyacı olan trafik akışı rahatlatılmış olacak, hem de ileriye 

dönük Lojistik Köy için altyapısı hazırlanmış olacaktır. 

 Komşu ülkelerimiz, Arap ülkeleri, Körfez ülkeleri ve Türki Cumhuriyetler ile 

ilişkilerimizi (sosyal ve ticari) daha ciddiye alıp, lobi çalışmaları yaparak ve bu konuda 

hükümetin de desteğiyle Mersin’in ticaret ve lojistik hacmi arttırılabilir. 

 Taşımacılık ve lojistik konusunda, devletten beklenti, her zaman olduğu gibi 

bürokrasiden arınmış, yapıcı zihniyetlerin ortak fikirle bir araya gelmesi, özel sektörün 

önünü açabilmek için devlet üst düzey yetkililerinin özel sektörle bir araya gelmesi 

olarak özetlenebilir. Lojistik Köy ile ilgili arazi belirlenmesi, elektrik, su, yol gibi altyapı 

imkanlarının devlet eliyle hızlı bir şekilde, modern dünya standartlarına uygun bir 

yapılanmada olması da arzu edilmektedir. 

 Oluşturulacak Lojistik Köy’ün işletmesi, özel sektör temsilcileri tarafından 

yürütülmelidir. Altyapı yatırımları ve yer temini konularında devlet desteği 

sağlanmalıdır. Buranın, MESBAŞ ve Organize Sanayi Bölgesi’ndeki gibi bir işletme 

yapısı olmalıdır. Kurulan Lojistik Köy’de de özel sektördeki kişiler tarafından araziler 

satın alınarak özel sektör firmaları tarafından depolar, açık sahalar, silolar 

oluşturularak lojistik hizmet verilebilir. 

 Irak, Suriye ve İran taşıma koridorları konusunda, bu koridorlardaki hudut kapılarında 

yıllardır hantal çalışmaktan dolayı giriş çıkışlarda araçlar günlerce sıra bekleyerek 

giriş çıkış yapabilmekte, bu durum, Mersin üzerinden bu ülkelere yapılan lojistik 

hizmetleri ciddi olarak aksatmaktadır. Mersin’den lojistik hizmet alan ülkeler, bu 
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aksamalardan dolayı başka ülkelerin lojistik üslerini kullanmaktadırlar. Bu nedenle en 

büyük problem olan sınır kapılarının modern, güvenilir, sıhhatli, hızlı bir şekilde hizmet 

vermesi sağlanmalıdır. Aksi takdirde milyonlarca Dolar’a mal olacak Lojistik Köy’ün 

hiçbir önemi kalmayacaktır. 

 

GörüĢülen Kurum :  Mersin Ġl Genel Meclisi 

GörüĢülen KiĢi :  Adem SERĠN (BaĢkan) 

NOTLAR 

 Kurulması planlanan Lojistik Köy’ün otoyola yakın olması ve etkin bir otoyol 

bağlantısının bulunması önelidir. 

 Mersin İli’nde taşımacılık ve lojistik hizmetlerinin daha iyi verilebilmesi için uzun 

dönemde Mersin Limanı’nın kapasite kullanımının arttırılması, daha çok yükün bu 

limana çekilmesi sağlanmalıdır.  

 Demiryolunun işlevi arttırılmalıdır. 

 Lojistik sektörüne ara eleman yetiştirilmeli, bu konuda üniversite ile etkin işbirliğine 

gidilmelidir.  

 Bölgemizde yapılması planlanan havaalanının uluslararası hava kargo taşımacılığına 

uygun olması önemlidir. 

 Taşımacılık ve lojistik sektöründe, bugün için kısa vadede öncelikli olarak yapılması 

gerekenler olarak, öncelikle Lojistik Köy’ün kurulması, altyapı eksiklerinin giderilmesi, 

Liman ile Lojistik Köy’ün arasındaki ulaşımın hızlı ve Mersin halkının ulaşımını 

etkilemeyecek şekilde düzenlenmesi sayılabilir. 

 Mersin şehrinin taşımacılık ve lojistik sektöründe uluslararası marka olabilmesi için; 

gerekli tüm altyapı ve tanıtıma büyük bir öncelik verilmesi, ayrıca uluslararası önemli 

lojistik şirketlerin burada faaliyet yürütmesinin sağlanması gereklidir. 

 Mersin’ de taşımacılık ve lojistik konusunda devletten beklenti, bir an önce 

uluslararası kargo taşımacılığı yapılabilecek havaalanının yapılması ve karayolu ve 

demiryolu altyapı eksikliklerinin giderilmesidir. 



1206 

 

 Lojistik Köy’ün işletme modeli olarak MESBAŞ modeli örnek alınabilir. Lojistik Köy’ün, 

kamunun fazla ağırlığının hissedilmeyeceği bir işletici şirket tarafından işletilmesi 

uygun olacaktır. 

 

GörüĢülen Kurum :  Mersin – Tarsus Organize Sanayi Bölgesi 

GörüĢülen KiĢi :  Cenk Cenkcimenoğlu (Bölge Müdürü) 

 

NOTLAR 

 Lojistik Köy’ün lokasyonu, Serbest Bölge’nin otoyol bağlantısı üzerinde, MTOSB ile 

de etkin bağlantısı sağlanabilecek bir nokta olabilir. Mümkün olduğunca tarım arazisi 

olmamalıdır. 

 Lojistik Köy’ün etkin ulaşım bağlantıları olmalı, şehre en fazla 20 km uzaklıkta 

olmalıdır.  

 Lojistik Köy’ün ulaşımı şehir dışı bağlantı yolları ile yapılmalıdır.  

 Uzun vadede, Mersin’de taşımacılık ve lojistik hizmetlerinin gelişimi konusunda, 

Lojistik Köy’ün doğru yerde kurulması durumunda, Mersin’in demiryolu, deniz ve 

karayolu trafiğinin daha düzenli hale geleceği, şehir içi trafiği kamyon ve tırlardan 

arındırılarak büyük ölçüde rahatlatılacağı ve yük taşımacılığıyla ilgili ticari faaliyetin bir 

arada, kolay ulaşılabilir olması dolayısıyla lojistik sektöründe ve ticarette verimlilik 

artışı yaşanacağı öngörülebilir. 

 Ayrıca, tek merkezden yönetilen, lojistikle ilgili tüm sektörlerin bir arada bulunduğu, 

şehrin trafiğini etkilemeyen, sektörlerin birbiri ile ilişkili yük taşımacılığı ile ilgili tüm 

grupların bulunduğu, sosyal tesis ve altyapısı ile donatılmış bir Lojistik Köy ile Mersin, 

Türkiye’de lojistik sektöründe öncü şehirlerden biri olacaktır. 

 Taşımacılık ve lojistik sektöründe bugün için kısa vadede öncelikli olarak yapılması 

gerekenler ve beklentiler açısından, hızlı ve kaliteli taşımacılık için Mersin’in doğuya 

ve İç Anadolu’ya açılan kapısı olan doğu girişinden 20-25 km mesafede D-400 

Karayolu’na paralel 2. çevre yolunun yapılması, ve OSB içinde yerinde gümrükleme 

yapılması ihracat yapan firmalarımızı rahatlatacaktır.    
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 Genel olarak taşımacılık ve lojistiğin geliştirilebilmesi açısından; dış ticaret ve 

ihracatın artmasıyla doğru orantılı olarak lojistik sektörü de gelişecektir. İhracat yapan 

firmaların gerek bürokratik işlemler, gerekse teşviklerle desteklenmesi, hem ihracat 

potansiyelini arttıracak hem de lojistik sektörünü olumlu yönde etkileyecektir.  

 Ticari ilişkilerle Orta Doğu ülkelerine gerekli ehemmiyet verilmelidir. 

 Demiryolu taşımacılığının ön plana çıkması ve daha fazla kullanılması için gerekli 

yatırımların yapılması gereklidir. 

 Mersin-Huzurkent arası, D-400’e paralel 2. çevre yolu bir an önce tamamlanarak 

hizmete girmelidir. 

 Gümrük işlemlerinin hızlanması için gerekli uygulamalar hızla hayata geçirilmelidir. 

 Lojistik Köy’ün işletme ve yönetim modeli olarak; OSB modeline benzer, Ulaştırma 

Bakanlığı’na bağlı tek merkezden yönetilen Lojistik Köy Bölge Müdürlükleri kurulmalı, 

sevk ve idare edilmelidir.   

 

GörüĢülen Kurum :  Karayolları 5. Bölge Müdürlüğü 

GörüĢülen KiĢi :  Hasan ÖZKAN (Planlama Müdürü) 

NOTLAR 

 Mersin Lojistik Köyü, otoyola, bağlantı yollarına yakın olmalıdır. Demiryolu bağlantısı 

olmalıdır. 3.000-5.000 dönüm arası bir alanı olmalıdır. Hazine arazisi tercih 

edilmelidir. Düz veya engebeli olması fark etmez, düzenlenebilir. Tarım arazisi 

olmamalıdır. 

 Mersin İli’nde taşımacılık ve lojistik hizmetlerinin daha iyi verilebilmesi için kurumsal 

taşımacılık özendirilmeli ve Lojistik Köy kurulmalıdır. 

 Mersin’de taşımacılığı ve lojistiği destekleyen Mersin Limanı önemli bir avantajdır. 

Mersin’in yapılaşması, Liman’ın genişlemesine engel olacak şekilde değil de, 

büyümesine imkan verecek şekilde olmalıdır. Sürekli sirkülasyonun sağlanması için 

gümrüğün 24 saat çalışması gerekmektedir.  
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 Mersin’de taşımacılık ve lojistik sektörünün gelişimi açısından, Liman, demiryolları ve 

gümrük kesintisiz hizmet vermelidir. Demiryolu taşımacılığı çift hat üzerinden 

yapılmalıdır. Şehir içi trafiğinde kamyonların ve treylerlerin geçiş güzergâhı 

rahatlatılmalıdır. 

 Devlet, Lojistik Köy’ün yapımının gerçekleştirilmesini sağlamalıdır. Bağlantı yolları ve 

altyapı hizmetleri bir an önce tamamlanmalıdır. 

 Oluşturulacak Lojistik Köy’ü özel sektör işletmelidir. 

 Karayolları açısından, Irak, Suriye ve İran taşıma koridorlarında önemli sorunlar 

olduğu düşünülmemektedir. Bu koridorlardaki karayolu taşıması sorunları, otoyol ve 

bölünmüş yol yapılarak ortadan kaldırılmaktadır. 

 

GörüĢülen Kurum :  Soda Sanayi A.ġ. 

GörüĢülen KiĢi :  Tuğrul YAZICIOĞLU (Lojistik Müdürü) 

NOTLAR 

 Lojistik Köy için büyük bir alana ihtiyaç vardır. Otoyola yakın olmalıdır. Şehrin dışında 

olmalı, ancak şehre de çok uzak olmamalıdır. 

 Lojistik Köy’ün planlaması gelecek 50 yıl düşünülerek yapılmalıdır. Genişlemeye açık 

olmalı, ancak şehirden çok uzak olmamalıdır, zira bu durumda gelişmesi daha zor 

olacaktır. 

 Lojistik Köy, hazırlanacak uygun bir mevzuatla kullanıcı ve yatırımcılar için cazip ve 

avantajlı hale getirilmelidir. 

 Mersin’deki lojistik unsurlar şu anda çok dağınık durumdadır. Lojistik Köy, şehir 

içindeki dağınık yapıyı ortadan kaldırarak şehri rahatlatacaktır. 

 Lojistik Köy’ün liman bağlantısı etkin şekilde sağlanmalıdır. Böylelikle, D-400 

Karayolu’nun trafiği rahatlatılmalıdır. 

 Gelecekte sanayi kuruluşları, taşıma ve lojistik operasyonlarını 3PL firmalarına 

devretmelidir. 
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 Soda Sanayi A.Ş.’nin halihazırda günde 40-50 konteyner yüklemesi olmaktadır. Bu 

hacim için profesyonel hizmet verebilecek 3PL firması bulunamadığından ya da 

ücretleri yüksek olduğundan dolayı, Soda Sanayi A.Ş. yakın süreçte lojistik 

operasyonlarını kendi bünyesinde yürütmeye devam edecektir.  Soda Sanayi gümrük 

işlemlerini dahi kendi bünyesinde yürütmektedir. 

 Lojistik Köy’de yükleme/boşaltma işlemleri, bölgedeki mevcut halinden daha etkin ve 

hızlı şekilde yapılmalıdır. 

 TCDD’nin operasyonel hizmetleri özelleştirilmelidir. Soda Sanayi, demiryolu ile 

Bursa’ya ayda 16.000 Ton yükleme yapmaktadır. Bu taşımalarda demiryollarının 

altyapısının ne kadar yetersiz olduğu açıkça fark edilmektedir. 

 Soda Sanayi’nin üretiminin % 40’ı, Kromsan’ın üretiminin ise % 75’i ihraç 

edilmektedir. Ürünleri cam sanayiinde ve deterjan sanayiinde yoğun olarak 

kullanılmaktadır. En büyük pazarları Uzak Doğu olup, bu bölgeye konteyner ile 

sevkiyat yapılmaktadır. 

 Soda Sanayi olabildiğince az stokla çalışmaya gayret etmesine karşın, zaman zaman 

kendi depoları dışında depo kullanabilmektedir. Bu anlamda, Lojistik Köy’de dökme 

ürünlerin de saklanabileceği dökme siloları bulunması da faydalı olacaktır.  

 Limanda konteyner sevkiyatları önemli ölçüde düzene girmiş olmakla birlikte, dökme 

yüklerde zaman zaman sıkışıklık yaşanmaktadır.  

 Liman şu anki haliyle şehir içinde sıkışmış durumda görünmektedir. Mevcut konumu 

değişmeyeceğine göre, genişleme imkanları öncelikli olarak ve önemle çalışılmalıdır.  

 Serbest Bölge’nin yeterince verimli çalışıp çalışmadığı incelenmeli, bu alanın limana 

eklenmesinin daha fazla katma değer yaratıp yaratmayacağı hesaplanmalıdır. 

 Akdeniz Bölge Komutanlığı mevcut yerinden başka uygun bir bölgeye taşınarak, 

mevcut yeri liman sahasına katılmalıdır. Katılan bu yer de MIP tarafından 

kullanılacağından, yeni yerin yatırımı MIP tarafından yapılabilir. 

 Bölgenin lojistik stratejileri geliştirilirken, İskenderun Limanı da dikkatlice ele 

alınmalıdır. Bu limanın da tüm yük tiplerini elleçleyebilecek hale gelmesi 

sağlanmalıdır. 
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 Demiryolları altyapısının ve hizmetlerinin ivedilikle gelişirilmesi ve yenilenmesi 

gereklidir. Hâlihazırda, hizmetler oldukça düzensiz ve güvenilmez durumda olup; 

özellikle Suriye yüklemelerinde vagon temininde ciddi sıkıntılar yaşanmaktadır. 

 Maliyet düşürücü bir etken olarak minimum stokla üretimin sağlanabilmesi için lojistik 

hizmetinin kesintisiz ve kusursuz olması gereklidir. 

 Akdeniz’i Karadeniz’e bağlayacak olan Mersin-Samsun hızlı demiryolu hattı bir an 

önce tamamlanmalıdır. Ayrıca, Uzak Doğu’ya kadar ulaşan bir demiryolu koridoru da 

denizyoluna iyi bir alternatif oluşturacaktır. 

 Çukurova Havaalanı projesi havayolu yük taşımacılığı açısından çok önemlidir.  

 Mersin şehir planında, özellikle sanayi sektöründe çalışanların ev-iş trafiğinin 

geleceğe yönelik olarak doğru planlanması gereklidir. 

 Mersin’in kalkınması yönünde seçilen üç sektörden tarım ve tarıma dayalı sanayi de 

oldukça önemlidir. Turizm sektörü tanıtım açısından önemli olmakla birlikte kalkınma 

anlamında diğer sektörler kadar etkisi olması biraz güçtür. 

 Lojistik konusundaki tüm projelerde merkezi yönetimin ve yerel yönetimin işbirliği 

şarttır.  

 Limanda mevzuat nedeniyle yaşanan sorunlar giderilmeli, liman mevzuatı 

basitleştirilmeli, Batı’daki örnekleri gibi, tüm işlemler tek bir liman otoritesi tarafından 

yürütülmeli ve yönetilmelidir. 

 Limanda yaşanmakta olan farklı mevzuatların çelişmesi sorunu sanayi kuruluşlarında 

da yaşanmaktadır.  

 Lojistik Köy’ün yerinin bir an önce tespit edilmesi gereklidir. Hatta geç bile kalınmıştır. 

 Mersin’de kurumlar arası iletişim ve işbirliği, tüm çabalara karşın hala istenen 

düzeyde değildir. Bu da şehir için çok önemli projelerin hayata geçirilmesini 

geciktirmektedir. 

 Mersin’de lojistik unsurlar çok dağınık durumda olup; şehrin doğusu tümüyle plansız 

şekilde gelişmektedir. 
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GörüĢülen Kurum :  TeknotaĢ A.ġ. 

GörüĢülen KiĢi :  Selçuk UYSAL (Personel Müdürü) 

NOTLAR 

 Limanı, Serbest Bölgesi ve lojistikteki gelişimi göz önüne alındığında, Lojistik Köy 

projesi Mersin için oldukça yerinde ve gerekli görünmektedir.  Lojistik Köy otoyola 

yakın, demiryolu bağlantısı olan, tarım arazisi olmayan düz bir alan olmalıdır. 

 Lojistik Köy’ün hayata geçirilmesi sürecinde ve sonrasında en önemli problem eğitimli 

eleman açığı olacaktır. Böyle bir projede nitelikli, teknik bilgi ve donanıma sahip olan, 

icraatlarıyla oluşabilecek eksiklik ve aksaklıklara müdahil olabilecek kalifiye 

elemanların ve yöneticilerin yetiştirilmesi oldukça önemli görünmektedir. Bu durumun 

göz ardı edilmemesi gereklidir.  

 Taşımacılık ve lojistik sektöründe, bugün için kısa vadede öncelikle altyapı 

sorunlarının çözümlenip, projenin buna göre hayata geçirilmesi gerekir. Karayolu ve 

demiryolu bağlantıları ile kombine taşımacılığın bütün fonksiyonlarını hayata 

geçirebilecek bir altyapının oluşturulması gerekmektedir.  

 Mersin’de taşımacılık ve lojistiğin geliştirilebilmesi için, limanın oldukça rasyonel 

çalışması gerekmektedir. MIP’in oluşturduğu uzun vadeli bir program mevcuttur. 

Bunun her şekilde hayata geçirilmesi lazımdır.  

 Devam eden otoyol projeleri öncelikle tamamlanarak trafik sorunu çözümlenmelidir. 

Ayrıca önemli bir konu da taşımacılık ve lojistik faaliyetleri yürüten firmaların gelişen 

sürece ayak uyduracak şekilde, çok daha profesyonel bir çalışma tarzıyla kendilerini 

yenileyebilmeleridir. 

 Mevzuat konusunda her sektörde belirli sorunlar söz konusudur. Lojistik Köy 

aşamasında bu sorun daha yıkıcı bir hale dönüşebilecek olup, buna dair gerekli 

düzenlemeler mutlaka yapılmalıdır. 

 Kurum ve kuruluşlar arasında aynı dili konuşacak şekilde belirli standartlar 

oluşturulmalıdır. Şu an için bile çok büyük farklılıkların olduğunu söylenebilir. 

 Devletin yeterli teşviklerle gereken desteği vermesi gereklidir. 
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 Lojistik Köy’ün yönetim ve işletmesi açısından, devletin başlangıç sürecinde öncülük 

etmesi ve her aşamasında bulunması gerekir. Ancak projenin belirli bir olgunluğa 

erişmesinin ardından bu fonksiyonun ileri derecede denetime dönüşmesi gerekir. 

Sonuç olarak, özel sektör ağırlıklı, kamu destekli, başlangıç süreci birlikte yürütülen, 

zamanla tamamen özel sektöre devredilmiş, devlet denetimine tabi bir yönetim modeli 

uygun görünmektedir. 

 Irak, Suriye ve İran taşıma koridorlarında çok sayıda sorun mevcuttur. Taşımacılığın 

her alanında, geçişlerde, akaryakıt konusunda sıkıntılıar yaşanmaktadır. Geçmişten 

beri, bu bölgelerde yaşanan sıkıntılar hep ikinci plana atılmış durumdadır. Bu biraz da 

bölgenin sosyo-ekonomik yapısıyla ilgilidir. Bu durum kendiliğinden gelişen bir 

keyfiyet de yaratmıştır. Ortaklaştırılmış bir prosedür mevcut değildir. Ulaştırma 

Bakanlığı’nın bu bölgelere yönelik belirli bir vizyonu olduğunu söylemek de zordur. Bu 

keyfiyete bakanlığın bir çözüm bulması ve ortaklaştırılmış bir prosedür yaratması 

acilen gereklidir. 

 

GörüĢülen Kurum :  GiriĢimci ĠĢ Kadınları Derneği (GĠġKAD) 

GörüĢülen KiĢi :  Cavidan DEMĠRAĞ (BaĢkan – TOBB Kadın Kurulu BaĢkanı) 

NOTLAR 

 Lojistik Köy, limana en kısa mesafede, kara ve demiryolu bağlantısı kolay bir alan 

olmalıdır. Lojistik Köy’e kolay ulaşım en önemli koşuldur. 

 Mersin’de taşımacılık ve lojistik sektörünün gelişimi açısından, uluslararası kolay 

ulaşımlı, donanımlı bir merkez haline getirilmesi, yerli ve yabancı yatırımcılara kucak 

açılması ve yerel yöneticilerin konu hakkında bilinçlendirilmeleri gereklidir. 

 Devlet, Mersin’in lojistik alanındaki önemini uluslararası alanda tanıtmalıdır. Mersin 

yurtdışında yeterince tanınmamaktadır. 

 Lojistik Köy’ün işletilmesi için kamu hizmetleri yarı özerk olmalıdır. Hantal devlet 

yapısı hissedilmemelidir. 

 Irak, Suriye ve İran taşıma koridorlarında hızlı tren sistemi hızla yapılıp hayata 

geçirilmeli ve sınırlardaki işlemler için bekleme olmamalıdır. 
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EK 2.2. :  Mersin Lojistik Platformu Lojistik Taslak Eylem Planı  

 

Vizyon: Mersin ilini ülkesel ölçekteki geniĢ hinterlandında bulunan iller,  Orta Doğu ve Bağımsız Devletler Topluluğuna (CĠS)  yönelik olarak  

   “lojistik üssü” yapmaktır 

 
S.No  Pilot Eylem ve Tanım  Paydaşlar Zaman Bütçe 

Kaynağı  

İlgili Alt Hedef 

1.  Lojistik Platformunun Kurulması  
1.1.   Platforma katılacak kurumların belirlenmesi ve   

        davet yazıları gönderilmesi. 

1.2.  Sistemli ve düzenli veri tabanları oluĢturulması 
1.3  Platform Toplantısı ile Platformun çalıĢma  

        usullerinin belirlenmesi.  

1.1.BüyükĢehir Belediye BaĢkanlığı 
    -Mersin Üniversitesi Rektörlüğü 

    -Mersin-TCDD Loj.ġubesi-Mersin 

    -Mersin Ticaret ve sanayi Odası 

    -Mersin Deniz Ticaret Odası 
    -Mersin Serbest Bölge ĠĢl.A.ġ. 

    -Roder Mersin  

    -UND Mersin  
    -Çukurova kalkınma Ajansı 

    -Mersin Uluslar arası Liman ĠĢl.A.ġ.  

    -Soda Sanayi A.ġ. 
    -Trakya Cam Sanayi A.ġ. 

    -Önder Gümrükleme 

1.2.Tüm paydaĢlar 

1.3.Tüm paydaĢlar 
 

 

1.1-1ay 
  

 

1.2.-1 ay 

1.3.1 ay 

------ Uzun vadeli 
inovasyon stratejileri 

geliĢtirilmesi 

2. Lojistik Strateji Planının Hazırlanması 
2.1. Mevcut durum analizlerinin yapılması ve ihtiyaçların 

belirlenmesi  

2.2. Lojistik Platformunun ulusal ve uluslararası  
       ilgili taraflarla diyaloglarının sağlanması  

2.3.  Bölgenin lojistik ihtiyaçlarının belirlenmesi. 

2.4.  Havaalanı ihtiyacı için kamuoyu oluĢturulması   
2.5. Limanın ve bağlantılı yollarının çevrelerinin  

       yapılaĢmasını önleyecek tedbirlerin alınması. 

2.6. OSB’ye demiryolu ve otoban bağlantısı yapılması 

2.7 Mersin Limanı’nın lojistik ihtiyaçlarının tamamlanması 

  
2.1.3 ay 

 

2.2.6 yıl 

 
2.3.6 ay 

2.4.1 yıl 

2.5.1 yıl 
 

2.6.2 yıl 

2.7.2 yıl 

 
AB Fonları 

Ulusal 

kaynaklar 

(DTM ve 
TUBĠTAK) 

 
Uzun vadeli 

inovasyon stratejileri 

geliĢtirilmesi 
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2.8. Mersin hafif raylı ulaĢım sistemlerinin tesis edilmesi  
2.9. Mersin lojistik merkezi tesisinin sağlanması  

2.8.5 yıl 

2.9.5 yıl 

 

 

3. Lojistik Platformu Alt Çalışma Gruplarının Tespit  

Edilerek  oluşturulması  
3.1. Eğitim ÇalıĢma Grubu  

 

3.2  Karayolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Grubu  

 
3.3. Demiryolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Grubu   

 

 
 

3.4. Havayolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Grubu 

3.5. Denizyolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Grubu  
 

 

 

 

AyĢe ġAHĠN (Mersin Üniv.) 

Saruhan Ö.ĠLBEYĠ  (Mersin Üniv.)   
Mehmet DENĠZ-Nevaf KILIÇ(UND)  

Bülent YÜREKLĠ (B.ġEHĠR BLD.)   

Ġbrahim ÖZ  (Rino Trans), Turhan 
GÖREN(Trakya Cam)  

Yusuf ZENCĠRDEN (TCDD Tems.) 

Nil Nurlu DENĠZ (Sel Lojistik Tem.) 
Mersin Ulus.Liman ĠĢl. A.ġ.  

Jozet ATAT, Atahan ÇUKUROVA, 

Halil DELĠBAġ (MDTO Tems.) 

Peter ONG (Mersin Ulus.Lim.ĠĢl. Tems.) 

 

 

 

1 ay(tüm 
çalıĢma 

grupları 

için) 

 

 

   --------- 

 

 

 

Ġnovasyonu 
destekleyecek  

Stratejilerin 

geliĢtirilmesi 

  3.6. Liman ve Serbest Bölge ÇalıĢma Grubu 
 

 

 

 
3.7. Tanıtım (Fuar, ĠletiĢim ..vb) ÇalıĢma Grubu 

 

 
3.8. Planlama ve Koordinasyon ÇalıĢma Grubu 

 

 
3.9. Ar-Ge ÇalıĢma Grubu 

 

Atahan ÇUKUROVA, (MDTO Tems.)  
Betül BARBUR (MESBAġ Tems.)  

Fuat ÖZDEMĠR (Önder Gümrükleme)  

KürĢat TEZKAN (Mersin 

Ul.Lim.ĠĢl.Tems.)  
Tuğrul YAZICIOĞLU (Soda San. 

Loj.Md.) 

Halil DELĠBAġ (MDTO Tems.) 
Mehmet DENĠZ (RODER Tems.) 

S. Özerk ĠLBEYĠ  (M.Ü. Tems.)  

Bülent YÜREKLĠ (BĢh.Bld. Tems) 
AyĢe ġAHĠN (M.Ü.Tems.)  

Fuat ÖZDEMĠR (Önder Gümrükleme) 

Erkut ALTINTOP-Murat TORUN  

(Çukurova Kalk.Ajansı) 
Fevzi FĠLĠK (RIS Mersin Tems.) 

   

4.  SWOT Analizlerinin Yapılması  
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5. Çalışma Gruplarının Eylem Planlarının 

Belirlenmesi  
5.1 Eğitim Çalışma Grubu  

5.1.1. Lojistik nedir? Lojistik kavramının                                  

          açıklanması.  
5.1.2. Ülkemizdeki ve Mersin’deki Lojistik Eğitim  

          kurumlarının belirlenmesi.  

5.1.3. Lojistik Köy ve Tır Parkı kavramlarının  
          açıklanması 

5.1.4. Mersin Üniversitesi bünyesinde  

          Lojistik AraĢtırma Merkezi Kurulması  

          ICT (Information and Communication    
         Technology) destekli lojistik uygulamaları   

          konusunda  akademi-sanayi iĢbirliğinde   

           araĢtırma  programları geliĢtirilmesi 
 5.1.5. Üniversitede lojistik sektörü ile ilgili önlisans, lisans  

           ve lisansüstü bölümlerinin kurulması, bu bölümlerde  

           teorik ve uygulamalı eğitim  programlarının  
           geliĢtirilmesi, ICT destekli lojistik uygulamaları  

           konularına müfredatta yer verilmesi Staj olanakları  

           için düzenlemeler yapılması 

5.1.6. Mersin Üniversitesi, Çağ Üniversitesi ve Mersin 
           Deniz ve Ticaret Meslek Yüksek Okulunda eğitimin  

           Sektörün ihtiyaçları ile örtüĢmesi yönünde teklifler 

5.1.7. TaĢıyıcılar (karayolu,denizyolu,demiryolu),  
           antrepocular, ihracat komisyoncuları, ihracatçı 

           firmalarla yapılacak ihtiyaç analizleriyle  

           belirlenecek konularda; Meslek içi eğitimin   
           güçlendirilmesi (kısa dönemli sertifikasyon    

           programlarının geliĢtirilmesi) ICT destekli eğitim  

          programları;   

          (Örneğin akıllı tedarik zinciri programları)  
          Meslek edindirme kursları düzenlenmesi  

 

 

 
Eğitim ÇalıĢma Grubu 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

Karayolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Gurubu 

Eğitim çalıĢma Grubu 

 
 

 

 
 

 

 

 
1 ay 

 

1 ay 
 

1 ay 

 

6 ay 
 

 

 
 

2 yıl 

 
 

 

 

 
 

1 yıl 

 
 

1 Yıl 

 

 
 

 

 
 

 

 

 

 

 
    ----- 

 

     ----- 
 

     ----- 

 

     ----- 
 

 

 
 

      ----- 

 
 

 

 

 
 

     ----- 

 
 

Ulusal Fonlar 

AB Fonları 

 
 

 

 
 

 

 

 

- 
Ġnsan sermayesinin 

geliĢtirilmesi 

-Her bir çalıĢma 
gurubu için sistemli 

ve düzenli uzun 

vadeli inovasyon 

stratejileri 
geliĢtirilmesi, 

-Bölgesel 

ulusal,küresel 
ağlar,sinerjiler ve 

ortaklıklar 

kurulması, 
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 5.2 Karayolu Çalışma Grubu  

5.2.1. Pozantı-UlukıĢla otoyolunun inĢaatının   

           hızlandırılması 

5.2.2.G.Antep-Habur arası otoyolunun yapılması 
5.2.3. Mersin Lojistik Merkezi projesinin desteklenmesi 

5.2.4. ġehir içindeki tır parklarının ve lojistik     

          depolarının Ģehrin kuzeydoğusuna taĢınması 
5.2.5. Tır trafiğinin otoyola kaydırılması için   

          yaptırımlar getirilmesi 

5.2.6. Mersin-Tarsus Karayolunun 3 Ģeride  

          çıkarılması 
5.2.7. Liman ve Serbest Bölge etrafındaki sahaların  

          iyi değerlendirilmesi ve planlaması için yerel  

          yönetimlerde iĢbirliği yapılması  
5.2.8. Liman giriĢ-çıkıĢ yollarının düzenlenerek  

          Ģehir trafiğinden ayrılması. 

5.2.9.Mersin Tarsus OSB ile Otoban karayolu bağlantısının 
         yapılması 

5.3. Demiryolu Taşımacılığı Çalışma Grubu  

5.3.1. Mersin-Yenice arası  sinyalizasyon iyileĢtirilmesi,  

5.3.2.  Lojistik merkezi  içinde demiryolu kargo terminali   
           kurulması 

5.3.3  Serbest Bölgeye demir yolu bağlantısı sağlanması  

5.3.4. Özel sektör tarafından açılacak demiryolu kara 
          terminallerinin (iltisak hakkı) önünün açılması 

5.3.5. Lokomotif kullanımı için özel sektöre izin  

          verilmesi 

5.3.6. GeliĢen lojistik sektörüne hizmet verebilecek  
          altyapı yenilenmesi (Fiziki altyapı,  

          sinyalizasyon, ray yenilenmesi vb.) 

5.3.7. Mersin hafif raylı ulaĢım sistemi yapılması ve   
          demiryolları ile entegrasyonunun sağlanması 

5.3.8. TaĢucu-Mersin arası demiryolu hattı kurulması 

5.3.9. Mersin-Tarsus OSB’ye demiryolu bağlantısı tesis 
          edilmesi, 

 

Karayolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Gurubu 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

Demiryolu ÇalıĢma Gurubu 

 

1 Yıl 

 

3Yıl 
3 Yıl 

4 Yıl 

 
1 Yıl 

 

1 Yıl 

 
1 Yıl 

 

 
3 Yıl 

 

2 Yıl 
 

 

2 Yıl 

5Yıl 
 

4 Yıl 

1 Yıl 
 

2 Yıl 

 

3 Yıl 
 

 

5 Yıl 
 

10 Yıl 

2 Yıl 
 

 

     ----- 

 

 
    Ulusal ve AB 

       Fonları 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

     ----- 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 



1217 

 

 5.4. Havayolu Taşımacılığı Çalışma Grubu  

5.4.1. Mersin’in havaalanı ihtiyacı için Kamuoyu  

          oluĢturulması 

5.4.2. Adana Havaalanının altyapı olarak Mersin’den  
           kombine taĢımaya uygun hale getirilmesi  

5.4.3. Adana Havaalanının otoban bağlantı  

          yollarının geniĢletilerek Mersin Limanı  
          bağlantısına iĢlerlik sağlaması  

5.5.     Denizyolu Taşımacılığı Çalışma Grubu  

5.5.1 Mersin’in uluslararası aktarma ana limanı (Hub 

Port) olması yönünde çalıĢmalar  
5.5.2 Mersin Limanı derinlik sorunun çözülmesi. 

5.5.3 Liman stok sahalarının arttırılması  

5.5.4 Kombine taĢımacılığa yönelik rehabilitasyon 
5.5.5     Kabotaj TaĢımacılığının geliĢtirilmesine    

            yönelik araĢtırma ve iĢbirliği  mevzuat 

            sorunlarının aĢılması. 
5.5.6    Limanda modernizasyon ile altyapı-üstyapı 

yenilenmesinin teĢviki 

5.5.7 Yakınyol Deniz TaĢımacılığı Mersin Ofisinin        

              tesisi ile Mersin ile uygun limanlar arasında  
             yakınyol deniz taĢımacılığının sağlanmasının  

             teĢviki 

 Mersin Kuzey Adriyatik Ro-Ro hattı 

 Mersin Libya/Cezayir Ro-Ro hattı, 

 Mersin Beyrut Ro-Ro hattı, 

 Mersin lazkiye Feribot,Deniz otobüsü hattı, 

5.5.8. Mersin Yat Limanının iĢletmeye açılmasının   
             hızlandırılması  

5.6. Liman ve Serbest Bölge Çalışma Grubu  

5.6.1. Mersin Limanı ile ilgili konular 
5.6.1.1. Mevzuat çalıĢmasının yapılması  

5.6.1.2. Hizmet kalitesinin yükseltilmesi  

5.6.1.3. Modern yolcu salonu tesis edilmesi  

5.6.1.4. Mevcut altyapının iyileĢtirilmesi  
5.6.1.5. Bürokrasinin azaltılması, iĢlemlerin  

 

Mersin Uluslar arası Liman ĠĢl.A.ġ. 

 

 
 

 

 
 

 

Deniz TaĢımacılığı ÇalıĢma Gurubu 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
Liman ve Serbest Bölge  ÇalıĢma Gurubu 

 

Devamlı 

 

3 Yıl 
 

6 Yıl 

 
 

 

5 Yıl 

 
2 Yıl 

1 Yıl 

2 Yıl 
2 Yıl 

 

 
2 Yıl 

 

2 Yıl 

 
 

 

 
 

 

 

1 Yıl 
 

 

 

 

 

 Ulusal ve Uluslar arası 

Fonlar 
 

 

 
 

 

Ulusal ve Uluslar arası 

Fonlar 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

Ulusal ve AB 
Fonları+Yerel kaynaklar 

 

 
 

 

 

 
 

Yerel Ulusal ve Uluslar 

arası Fonlar 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

-Mali 

kaynakların 
Ģirketlerin 

inovatif 

faaliyetleri için 
seferber 

edilmesi, 

-Her bir sektör 
için inovasyon 

stratejileri 

geliĢtirilmesi 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

Mali 

kaynakların 
Ģirketlerin 

inovatif 

faaliyetleri için 
seferber 

edilmesi 
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             basitleĢtirilip hızlandırılması,  

5.6.1.6. Kurumlar arasında mutlak eĢgüdümün 

sağlanması. 

5.6.1.7. Liman giriĢ kapılarının çoğaltılması, otoban   
             bağlantısının yapılması. 

 

         

 5.6.2. Serbest Bölge İle İlgili Konular  

5.6.2.1. ĠĢçi ücretlerinde vergi istisnalarının uzatılması 

5.6.2.2. Tapuların verilmesi ve üstyapı için bedel   
             ödenmemesi 

5.6.2.3. Serbest Bölge Gümrük Müdürlüğünün,   

             ihtisas gümrüklerinin yapabildiği tüm  
             iĢlemleri yapabilen ve personelin   

             değiĢmediği bir yapı haline getirilmesi                

5.6.2.4. Mersin Serbest Bölgesi’nin ileride lojistik  
             üs haline getirilebilmesi amacıyla, 

             Faaliyet Ruhsat Süresi dolan depoların  

             iĢletici aracılığıyla iĢletilmesi ve kiralanması 

5.6.2.5. Mersin Limanı’na otoyol bağlantısından ve  
             Serbest Bölge önünde giriĢ sırası bekleyen  

             araçların oluĢturduğu trafik yoğunluğunun  

             giderilmesi        

5.7. Tanıtım Çalışma Grupları  

5.7.1. Platformun ilgili kurum ve kuruluĢlara  

duyurulması, tanıtıcı afiĢ-broĢür hazırlanması  
5.7.2. Lojistikle ilgili ulusal ve uluslar arası 

fuar,kongre, sempozyumların takibi ve katılım 

5.7.3. Mersin ve Çukurova Bölgesinde Lojistik Zirvesi, 

fuar buluĢturma toplantıları düzenlenmesi 
  

5.8.     Planlama ve Koordinasyon 

5.8.1. Mersin Lojistik  Merkezi Projesinin hayata 
geçirilmesi 

5.8.2. Ġl Çevre ve Ġmar Planlarının incelenmesi ihtiyaca 

göre revize teklifler yapılması 

5.8.3. Kargo terminalinin kurulmasının desteklenmesi 
5.8.4. Liman altyapı ve bağlantı yolları 

iyileĢtirmelerinin belirlenmesi 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

Tanıtım ÇalıĢma Gurubu 

 
 

 

 

 
 

 

Planlama ve Koordinasyon ÇalıĢma 
Gurubu 

 

1 Yıl 

2 Yıl 
 

2 Yıl 

 
 

 

2 Yıl 
 

 

 

2 Yıl 
 

 

 
 

1 Yıl 

 
Devamlı 

Her yıl 

 

1 Yıl 
 

 

5-7 Yıl 
 

1 Yıl 

 

3 Yıl 
1 Yıl 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

Yerel ve Ulusal Fonlar 

 
AB ve DTM Fonları 

 

 

 
DTM ve diğer ulusal 

fonlar(yerel+TUBĠTAK)  

 

Mali 

kaynakların 
Ģirketlerin 

inovatif 

faaliyetleri için 
seferber 

edilmesi 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

Bölgesel,ulusal 

ve küresel 
ağlar,sinerjiler 

ve ortaklıklar 

geliĢtirilmesi, 

 
 

 

Bölgesel ulusal 
ve küresel 

ağlar,sinerjiler 

ve ortaklıklar 

oluĢturulması 
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5.8.5. Tarıma dayalı sanayii destekleyecek soğuk   

zincir kurulmasının teĢviki ve bu konuda eğitim 

organizasyonları yapılması  

5.8.6. Üniversiteler ve benzer platformlarda bilgi 
toplama iĢlemleri   

3 Yıl 

 

 

1 Yıl 

 

 5.9.     Araştırma-Geliştirme ve Mali  Destek      

           Çalışma Grubu  
5.9.1. Platform ile ilgili çalıĢma usulleri tespiti 

5.9.2. Platformla ilgili ulusal ve uluslararası fon 

kaynaklarının tespiti-DTM ile koordine  
5.9.3. Lojistik alanında FP / proje teklifleri üretilmesi 

5.9.4. Altyapı yatırımlarının hangi fonlardan 

karĢılanabileceği hakkında bilgilendirici 

seminerler ve buluĢturma etkinlikleri 
düzenlenmesi  

 

 
Ar-Ge ÇalıĢma Gurubu 

 

 
1 Ay 

3 Ay 

 
6 Ay 

7 Ay 

 

 

 
 

 

 
Ulusal ve AB 

Fonları 

 

 
-Mali kaynakların 

Ģirketlerin 

inovatiffaaliyetleri 
için seferber 

edilmesi, 

- 

 

6 Acil Eylem Planı/Öncelikler  

6.1. Serbest Bölge ve liman konuları-özelleĢtirme  
       sonrası sistemin düzenlenmesi 

6.2. Lojistik Merkez Projesinin tesis edilmesi  

6.3. Mersin Marinasının iĢletmeye açılmasını teĢvik 

6.4. Demiryolu terminali tesisi  
6.5. Mersin hafif raylı taĢıma sisteminin 

gerçekleĢtirilmesi 

6.6. Mersin-Yenice demiryolu sinyalizasyon ve hat 
iyileĢtirme  yapılması 

6.7. Bölgemizde tersane açılmasını teĢvik  

 

Ġlgili Tüm Birimler 

 

2 Yıl 
 

1 Yıl 

1 Yıl 

2 Yıl 
5 Yıl 

3 Yıl 

 
 

Devamlı 

 

 
 

Ulusal ve Uluslar 

arası Fonlar 
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EK 3.1.: DÜNYA BANKASI USD CİNSİNDEN SABİT BORÇLANMA ORANLARINI GÖSTERİR ÇİZELGE 
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EK 3.2. : 3 NUMARALI ALANIN NAKİT AKIŞINI GÖSTERİR TABLO 
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0 $12.273.000 $0 $0 $0 $0 $0 -$12.273.000 $0 $0 $0 $0 $0 -$12.273.000 

1 $2.992.600 $0 $0 $0 $0 $0 -$2.992.600 $0 $0 $0 $0 $0 -$2.992.600 

2 $75.431.300 $0 $0 $0 $0 $0 -$75.431.300 $0 $0 $0 $0 $0 -$75.431.300 

3 $0 $14.823.000 $0 $0 $0 $14.823.000 $14.823.000 $11.858.400 $0 $0 $0 $11.858.400 $11.858.400 

4 $0 $14.526.540 $0 $0 $0 $14.526.540 $14.526.540 $11.621.232 $0 $0 $0 $11.621.232 $11.621.232 

5 $11.976.000 $14.236.009 $0 $0 $0 $14.236.009 $2.260.009 $11.388.807 $0 $0 $0 $11.388.807 -$587.193 

6 $5.988.800 $13.951.289 $0 $0 $0 $13.951.289 $7.962.489 $11.161.031 $0 $0 $0 $11.161.031 $5.172.231 

7 $53.885.840 $13.672.263 $0 $0 $0 $13.672.263 -$40.213.577 $10.937.811 $0 $0 $0 $10.937.811 -$42.948.029 

8 $0 $13.398.818 $12.393.000 $0 $0 $25.791.818 $25.791.818 $10.719.054 $9.914.400 $0 $0 $20.633.454 $20.633.454 

9 $0 $13.130.842 $12.145.140 $0 $0 $25.275.982 $25.275.982 $10.504.673 $9.716.112 $0 $0 $20.220.785 $20.220.785 

10 $11.240.000 $12.868.225 $11.902.237 $0 $0 $24.770.462 $13.530.462 $10.294.580 $9.521.790 $0 $0 $19.816.370 $8.576.370 

11 $14.194.900 $12.610.860 $11.664.192 $0 $0 $24.275.053 $10.080.153 $10.088.688 $9.331.354 $0 $0 $19.420.042 $5.225.142 

12 $53.885.840 $12.358.643 $11.430.909 $0 $0 $23.789.552 -$30.096.288 $9.886.914 $9.144.727 $0 $0 $19.031.641 -$34.854.199 

13 $0 $12.111.470 $11.202.290 $12.393.000 $0 $35.706.761 $35.706.761 $9.689.176 $8.961.832 $9.914.400 $0 $28.565.409 $28.565.409 

14 $0 $11.869.241 $10.978.245 $12.145.140 $0 $34.992.625 $34.992.625 $9.495.393 $8.782.596 $9.716.112 $0 $27.994.100 $27.994.100 

15 $0 $11.631.856 $10.758.680 $11.902.237 $0 $34.292.773 $34.292.773 $9.305.485 $8.606.944 $9.521.790 $0 $27.434.218 $27.434.218 

16 $53.885.840 $11.399.219 $10.543.506 $11.664.192 $0 $33.606.917 -$20.278.923 $9.119.375 $8.434.805 $9.331.354 $0 $26.885.534 -$27.000.306 

17 $0 $11.171.234 $10.332.636 $11.430.909 $10.476.000 $43.410.779 $43.410.779 $8.936.988 $8.266.109 $9.144.727 $8.380.800 $34.728.623 $34.728.623 

18 $0 $10.947.810 $10.125.983 $11.202.290 $10.266.480 $42.542.564 $42.542.564 $8.758.248 $8.100.787 $8.961.832 $8.213.184 $34.034.051 $34.034.051 

19 $0 $10.728.854 $9.923.464 $10.978.245 $10.061.150 $41.691.712 $41.691.712 $8.583.083 $7.938.771 $8.782.596 $8.048.920 $33.353.370 $33.353.370 

20 $0 $10.514.277 $9.724.994 $10.758.680 $9.859.927 $40.857.878 $40.857.878 $8.411.421 $7.779.995 $8.606.944 $7.887.942 $32.686.302 $32.686.302 

21 $0 $10.303.991 $9.530.494 $10.543.506 $9.662.729 $40.040.720 $40.040.720 $8.243.193 $7.624.396 $8.434.805 $7.730.183 $32.032.576 $32.032.576 

22 $0 $10.097.911 $9.339.885 $10.332.636 $9.469.474 $39.239.906 $39.239.906 $8.078.329 $7.471.908 $8.266.109 $7.575.579 $31.391.925 $31.391.925 

23 $0 $9.895.953 $9.153.087 $10.125.983 $9.280.085 $38.455.108 $38.455.108 $7.916.762 $7.322.470 $8.100.787 $7.424.068 $30.764.086 $30.764.086 

24 $0 $9.698.034 $8.970.025 $9.923.464 $9.094.483 $37.686.006 $37.686.006 $7.758.427 $7.176.020 $7.938.771 $7.275.586 $30.148.805 $30.148.805 

25 $0 $9.504.073 $8.790.625 $9.724.994 $8.912.593 $36.932.286 $36.932.286 $7.603.259 $7.032.500 $7.779.995 $7.130.075 $29.545.829 $29.545.829 
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26 $0 $9.313.992 $8.614.812 $9.530.494 $8.734.342 $36.193.640 $36.193.640 $7.451.193 $6.891.850 $7.624.396 $6.987.473 $28.954.912 $28.954.912 

27 $0 $9.127.712 $8.442.516 $9.339.885 $8.559.655 $35.469.767 $35.469.767 $7.302.170 $6.754.013 $7.471.908 $6.847.724 $28.375.814 $28.375.814 

28 $0 $8.945.158 $8.273.666 $9.153.087 $8.388.462 $34.760.372 $34.760.372 $7.156.126 $6.618.932 $7.322.470 $6.710.769 $27.808.297 $27.808.297 

29 $0 $8.766.255 $8.108.192 $8.970.025 $8.220.692 $34.065.164 $34.065.164 $7.013.004 $6.486.554 $7.176.020 $6.576.554 $27.252.131 $27.252.131 

30 $0 $8.590.929 $7.946.028 $8.790.625 $8.056.279 $33.383.861 $33.383.861 $6.872.744 $6.356.823 $7.032.500 $6.445.023 $26.707.089 $26.707.089 

31 $0 $8.419.111 $7.787.108 $8.614.812 $7.895.153 $32.716.184 $32.716.184 $6.735.289 $6.229.686 $6.891.850 $6.316.122 $26.172.947 $26.172.947 

32 $0 $8.250.729 $7.631.366 $8.442.516 $7.737.250 $32.061.860 $32.061.860 $6.600.583 $6.105.093 $6.754.013 $6.189.800 $25.649.488 $25.649.488 

33 $0 $8.085.714 $7.478.738 $8.273.666 $7.582.505 $31.420.623 $31.420.623 $6.468.571 $5.982.991 $6.618.932 $6.066.004 $25.136.498 $25.136.498 

34 $0 $7.924.000 $7.329.164 $8.108.192 $7.430.855 $30.792.211 $30.792.211 $6.339.200 $5.863.331 $6.486.554 $5.944.684 $24.633.768 $24.633.768 

35 $0 $7.765.520 $7.182.580 $7.946.028 $7.282.238 $30.176.366 $30.176.366 $6.212.416 $5.746.064 $6.356.823 $5.825.790 $24.141.093 $24.141.093 

36 $0 $7.610.209 $7.038.929 $7.787.108 $7.136.593 $29.572.839 $29.572.839 $6.088.168 $5.631.143 $6.229.686 $5.709.274 $23.658.271 $23.658.271 

37 $0 $7.458.005 $6.898.150 $7.631.366 $6.993.861 $28.981.382 $28.981.382 $5.966.404 $5.518.520 $6.105.093 $5.595.089 $23.185.106 $23.185.106 

38 $0 $7.308.845 $6.760.187 $7.478.738 $6.853.984 $28.401.755 $28.401.755 $5.847.076 $5.408.150 $5.982.991 $5.483.187 $22.721.404 $22.721.404 

39 $0 $7.162.668 $6.624.983 $7.329.164 $6.716.904 $27.833.719 $27.833.719 $5.730.135 $5.299.987 $5.863.331 $5.373.523 $22.266.976 $22.266.976 

40 $0 $7.019.415 $6.492.484 $7.182.580 $6.582.566 $27.277.045 $27.277.045 $5.615.532 $5.193.987 $5.746.064 $5.266.053 $21.821.636 $21.821.636 

41 $0 $6.879.027 $6.362.634 $7.038.929 $6.450.915 $26.731.504 $26.731.504 $5.503.221 $5.090.107 $5.631.143 $5.160.732 $21.385.203 $21.385.203 

42 $0 $6.741.446 $6.235.381 $6.898.150 $6.321.897 $26.196.874 $26.196.874 $5.393.157 $4.988.305 $5.518.520 $5.057.517 $20.957.499 $20.957.499 

43 $0 $6.606.617 $6.110.674 $6.760.187 $6.195.459 $25.672.937 $25.672.937 $5.285.294 $4.888.539 $5.408.150 $4.956.367 $20.538.349 $20.538.349 

44 $0 $6.474.485 $5.988.460 $6.624.983 $6.071.549 $25.159.478 $25.159.478 $5.179.588 $4.790.768 $5.299.987 $4.857.240 $20.127.582 $20.127.582 

45 $0 $6.344.995 $5.868.691 $6.492.484 $5.950.118 $24.656.288 $24.656.288 $5.075.996 $4.694.953 $5.193.987 $4.760.095 $19.725.031 $19.725.031 

46 $0 $6.218.095 $5.751.317 $6.362.634 $5.831.116 $24.163.163 $24.163.163 $4.974.476 $4.601.054 $5.090.107 $4.664.893 $19.330.530 $19.330.530 

47 $0 $6.093.733 $5.636.291 $6.235.381 $5.714.494 $23.679.899 $23.679.899 $4.874.987 $4.509.033 $4.988.305 $4.571.595 $18.943.919 $18.943.919 

48 $0 $5.971.859 $5.523.565 $6.110.674 $5.600.204 $23.206.301 $23.206.301 $4.777.487 $4.418.852 $4.888.539 $4.480.163 $18.565.041 $18.565.041 

49 $0 $5.852.421 $5.413.094 $5.988.460 $5.488.200 $22.742.175 $22.742.175 $4.681.937 $4.330.475 $4.790.768 $4.390.560 $18.193.740 $18.193.740 

50 $0 $5.735.373 $5.304.832 $5.868.691 $5.378.436 $22.287.332 $22.287.332 $4.588.298 $4.243.866 $4.694.953 $4.302.749 $17.829.865 $17.829.865 

51 $0 $5.620.666 $5.198.735 $5.751.317 $5.270.867 $21.841.585 $21.841.585 $4.496.532 $4.158.988 $4.601.054 $4.216.694 $17.473.268 $17.473.268 

52 $0 $5.508.252 $5.094.761 $5.636.291 $5.165.450 $21.404.753 $21.404.753 $4.406.602 $4.075.808 $4.509.033 $4.132.360 $17.123.803 $17.123.803 
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53 $0 $0 $4.992.865 $5.523.565 $5.062.141 $15.578.571 $15.578.571 $0 $3.994.292 $4.418.852 $4.049.713 $12.462.857 $12.462.857 

54 $0 $0 $4.893.008 $5.413.094 $4.960.898 $15.267.000 $15.267.000 $0 $3.914.406 $4.330.475 $3.968.718 $12.213.600 $12.213.600 

55 $0 $0 $4.795.148 $5.304.832 $4.861.680 $14.961.660 $14.961.660 $0 $3.836.118 $4.243.866 $3.889.344 $11.969.328 $11.969.328 

56 $0 $0 $4.699.245 $5.198.735 $4.764.446 $14.662.427 $14.662.427 $0 $3.759.396 $4.158.988 $3.811.557 $11.729.941 $11.729.941 

57 $0 $0 $4.605.260 $5.094.761 $4.669.157 $14.369.178 $14.369.178 $0 $3.684.208 $4.075.808 $3.735.326 $11.495.342 $11.495.342 

58 $0 $0 $0 $4.992.865 $4.575.774 $9.568.640 $9.568.640 $0 $0 $3.994.292 $3.660.619 $7.654.912 $7.654.912 

59 $0 $0 $0 $4.893.008 $4.484.259 $9.377.267 $9.377.267 $0 $0 $3.914.406 $3.587.407 $7.501.813 $7.501.813 

60 $0 $0 $0 $4.795.148 $4.394.574 $9.189.722 $9.189.722 $0 $0 $3.836.118 $3.515.659 $7.351.777 $7.351.777 

61 $0 $0 $0 $4.699.245 $4.306.682 $9.005.927 $9.005.927 $0 $0 $3.759.396 $3.445.346 $7.204.742 $7.204.742 

62 $0 $0 $0 $4.605.260 $4.220.549 $8.825.809 $8.825.809 $0 $0 $3.684.208 $3.376.439 $7.060.647 $7.060.647 

63 $0 $0 $0 $0 $4.136.138 $4.136.138 $4.136.138 $0 $0 $0 $3.308.910 $3.308.910 $3.308.910 

64 $0 $0 $0 $0 $4.053.415 $4.053.415 $4.053.415 $0 $0 $0 $3.242.732 $3.242.732 $3.242.732 

65 $0 $0 $0 $0 $3.972.346 $3.972.346 $3.972.346 $0 $0 $0 $3.177.877 $3.177.877 $3.177.877 

66 $0 $0 $0 $0 $3.892.900 $3.892.900 $3.892.900 $0 $0 $0 $3.114.320 $3.114.320 $3.114.320 
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EK 3.3. : Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu 

Kanun Numarası :  4562 
Kabul Tarihi  :  12/4/2000 
Yayımlandığı R. Gazete Tarihi  : 15/4/2000   Sayı : 24025 
Yayımlandığı Düstur      : Tertip : 5,                     Cilt : 39, Sayfa: 

BİRİNCİ BÖLÜM 
Amaç, Kapsam, Tanımlar  

Amaç  
Madde 1 – Bu Kanunun amacı organize sanayi bölgelerinin kuruluş, yapım ve işletilmesi 

esaslarını düzenlemektir.  

Kapsam  
Madde 2 – Bu Kanun, organize sanayi bölgelerinin ve üst kuruluşlarının oluşumunu, organlarını, 

işleyişini, yönetim ve denetimini düzenleyen hükümler ile bunlarla ilgili kişi ve kuruluşların görev, 

yetki ve sorumluluklarını belirleyen hükümleri kapsar.  

Tanımlar ve kısaltmalar  

Madde  3 – (Değişik: 23/10/2008-5807/1 md.)  

Bu Kanunun uygulanmasında;  

              a) Bakanlık: Sanayi ve Ticaret Bakanlığını,  

             b) Organize Sanayi Bölgeleri (OSB): Sanayinin uygun görülen alanlarda yapılanmasını 
sağlamak, çarpık sanayileşme ve çevre sorunlarını önlemek, kentleşmeyi yönlendirmek, 
kaynakları rasyonel kullanmak, bilgi ve bilişim teknolojilerinden yararlanmak, sanayi türlerinin 
belirli bir plan dahilinde yerleştirilmesi ve geliştirilmesi amacıyla; sınırları tasdik edilmiş arazi 
parçalarının imar planlarındaki oranlar dahilinde gerekli idari, sosyal ve teknik altyapı alanları ile 
küçük imalat ve tamirat, ticaret, eğitim ve sağlık alanları, teknoloji geliştirme bölgeleri ile 
donatılıp planlı bir şekilde ve belirli sistemler dahilinde sanayi için tahsis edilmesiyle oluşturulan 

ve bu Kanun hükümlerine göre işletilen mal ve hizmet üretim bölgelerini,  

             c) Onaylı sınır: Yer seçimi sonucunda sınırları tasdik edilmiş OSB alanlarıyla birlikte, 
OSB'nin faaliyetleri için zorunlu olan ve Bakanlığın uygun gördüğü; teknik altyapılara ilişkin tesis 

ve bağlantı hatları ile teknik donatı alanlarının yer aldığı OSB dışındaki alanları,  

             d) İhtisas OSB: Aynı sektör grubunda ve bu sektör grubuna dahil alt sektörlerde faaliyet 

gösteren tesislerin yer aldığı OSB ile lojistik amacıyla kurulan OSB'yi,  

             e) Organize Sanayi Bölgeleri Üst Kuruluşu (OSBÜK): OSB'lerin kendi aralarında 
yardımlaşmaları ve ortak sorunlarını çözüme kavuşturmalarını sağlamak üzere oluşturulacak 
OSB üst kuruluşunu,        

f) Katılımcı: OSB'lerde, bir işletmenin kurulması için parsel tahsisi veya satışı yapılanlar 
ile maliki bulunduğu parselde üretimde bulunan veya bulunmayı taahhüt eden ve bu Kanunun 

amacına uygun faaliyet gösteren gerçek ve tüzel kişiyi,  

             g) Kiracı: Katılımcının tesisini, yönetmelikte belirlenen esas ve usullere uygun biçimde 
kiralayan gerçek veya tüzel kişiyi 
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 ifade eder.   

İKİNCİ BÖLÜM  

Kuruluş ve Nitelikler  

Kuruluş (1)  
Madde  4 – OSB, Yer Seçimi Yönetmeliğine göre uygun görülen yerlerde Bakanlığın onayı ile 

kurulur.  

OSB`lere ait yer seçimi Bakanlığın koordinatörlüğünde ilgili kurum ve kuruluşların temsilcilerinin 
katılımıyla oluşan Yer Seçimi Komisyonunun yerinde yaptığı inceleme sonucunda, varsa 
1/25000 ölçekli çevre düzeni planı kararları dikkate alınarak oybirliği ile yapılır ve OSB ilan edilir. 
Mer`i mevzuat gereğince korunması gereken ve sanayi tesislerinin kurulmasına izin verilmeyen 
alanlar OSB yeri olarak incelemeye alınmaz.  

Mülkiyet sınırları içinde Sağlık Bakanlığınca öngörülen sağlık koruma bandı bırakılır.  

Yer seçiminin kesinleşmesinden sonra OSB sınırları dışında kalan alanların planlanması 
Bayındırlık ve İskan Bakanlığı veya ilgili belediye tarafından en geç bir yıl içinde yapılır. Bununla 

ilgili usul ve esaslar Bakanlık ve Bayındırlık ve İskan Bakanlığınca müştereken belirlenir.  

OSB sınırları içerisinde yapılacak (…) (1) imar ve parselasyon planları ve değişiklikleri, OSB 
tarafından yönetmeliğe uygun olarak hazırlanır ve Bakanlığın onayına sunularak. İl İdare Kurulu 
kararı ile yürürlüğe girer. Onaylı OSB imar planları ilgili kurumlara bilgi için gönderilir.  

(Ek fıkra: 23/10/2008-5807/2 md.) Ortak yerlerden sayılan zorunlu idari, sosyal ve teknik 

altyapı alanları ile arıtma tesisi alanı ve aktif yeşil alanlar bölge büyüklüğünün % 8 inden az; 
katılımcı ve/veya kiracı vasfı ile bölge içinde faaliyet gösteren küçük imalat ve tamirat, ticaret, 

eğitim ve sağlık hizmet alanları ise bölge büyüklüğünün % 10 undan fazla olamaz.  

(Değişik fıkra: 3/7/2005-5393/85 md.) Yürürlüğe giren (…) (1) imar plânına göre arazi kullanımı, 
yapı ve tesislerinin projelendirilmesi, inşası ve kullanımıyla ilgili ruhsat ve izinler ile işyeri açma 
ve çalışma ruhsatları OSB tarafından verilir ve denetlenir. İşyeri açma ve çalışma ruhsatının 
verilmesi sırasında işyeri açma ve çalışma ruhsatına ilişkin harçlar, OSB tarafından tahsil 
edilerek ilgili belediye veya il özel idaresi hesabına yatırılır.              
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------------------------------ 
(1) 23/10/2008 tarihli ve 5807 sayılı Kanunun 2 nci maddesiyle; bu maddenin beşinci ve altıncı 

fıkralarında yer alan  “mevzii” ibaresi madde metninden çıkarılmıştır.  

Yer seçiminin Hazine veya kamu kurum ve kuruluşlarına ait arazilerden yapılması halinde, bu 
araziler, talep edilmesi ve başkaca bir sakıncası bulunmaması durumunda, 29.1.2004 tarihli ve 
5084 sayılı Kanunun 2 nci maddesinin (b) bendi kapsamındaki illerde bedelsiz devredilebilir, 
diğer illerde ise 492 sayılı Harçlar Kanununun 63 üncü maddesinde yer alan harca esas 
değerleri, üzerinden peşin veya taksitle ödenmek üzere pazarlık usulüyle OSB`lere satılabilir. 
Bu konudaki esas ve usuller Bakanlık ve Maliye Bakanlığınca ortaklaşa belirlenir. Arsa Ofisi 
Genel Müdürlüğü mülkiyetinde bulunan stok araziler ise usulüne göre OSB tüzel kişiliğine 
tapuda devredilirken Arsa Ofisi Kanununun 11 inci Maddesinde belirtilen şerh tapuya işlenmez 
(1), (2).  

Seçilen bölgede özel mülkiyette olan araziler bulunması halinde bu araziler rızaen satın alma 
veya kamulaştırma yoluyla iktisap edilir. Bu nitelikte taşınmazlar hakkında 2942 sayılı 

Kamulaştırma Kanunu hükümleri uygulanır.  

(Değişik fıkra: 23/10/2008-5807/2 md.) OSB; kurulması öngörülen yerde varsa sanayi odası, 

yoksa ticaret ve sanayi odası, o da yoksa ticaret odasından en az biri ile talepleri halinde il özel 
idaresi veya OSB'nin içinde bulunacağı il, ilçe veya belde belediyesinin, büyükşehirlerde ayrıca 
büyükşehir belediyesinin temsilcilerince imzalı ve valinin olumlu görüşünü muhtevi kuruluş 

protokolünün Bakanlıkça onaylanması ve sicile kaydı ile tüzel kişilik kazanır.  

İhtisas OSB`lerinde konuyla ilgili meslekî kuruluşlar ve teşekküllerin temsilcileri, talepleri halinde 

müteşebbis heyete dahil edilirler.  

Bu Madde ile ilgili esas ve usuller yönetmelikle belirlenir.  

Nitelikleri  
Madde  5 – OSB, kamu yararı gerekçesiyle adına kamulaştırma yapılabilen veya yaptırılabilen 

bir özel hukuk tüzel kişiliğidir.  

Kamu yararı kararı, OSB müteşebbis heyetinin başvurusu üzerine Bakanlıkça verilir. Arazinin 
mülkiyetinin edinilmesinde yapılan masraflar ile arazi bedeli ödeme yükümlülüğü OSB tüzel 
kişiliğine aittir.  

 

 

 

 

 

----------------------------- 
(1)  Bu fıkrada geçen "2886 sayılı Devlet ihale Kanununun 13 üncü Maddesinin birinci fıkrasında 
belirtilen Komisyonca günün rayicine göre takdir edilecek bedelleri" ifadesi, 3/7/2003 tarihli ve 
4916 sayılı Kanunun 10 uncu maddesiyle "492 sayılı Harçlar Kanununun 63 üncü maddesinde 
yer alan harca esas değerleri" şeklinde değiştirilmiş ve metne işlenmiştir.  
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(2) Bu fıkrada geçen “492 sayılı Harçlar Kanununun 63 üncü maddesinde yer alan harca esas 
değerleri” ibaresi, 16/7/2004 tarihli ve 5228 sayılı Kanunun 59 uncu maddesiyle “29.1.2004 
tarihli ve 5084 sayılı Kanunun 2 nci maddesinin (b) bendi kapsamındaki illerde bedelsiz 
devredilebilir, diğer illerde ise 492 sayılı Harçlar Kanununun 63 üncü maddesinde yer alan 
harca esas değerleri,” olarak 31/7/2004 tarihinden geçerli olmak üzere değiştirilmiş ve metne 

işlenmiştir.   

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM  

Organlar  

Organlar  
Madde  6 – OSB`nin organları;  

a) Müteşebbis heyet (işletme aşamasında genel kurul),  
b) Yönetim kurulu,  
c) Denetim kurulu,  
d) Bölge müdürlüğüdür.  

Müteşebbis heyet  
Madde  7 –  Müteşebbis heyet OSB`nin oluşumuna katılan kurum ve kuruluşların yetkili 

organlarınca, mensupları arasından tespit edilecek üyelerden oluşur. Müteşebbis heyeti 

oluşturacak üye sayısı onbeş asıl ve onbeş yedek üyeden fazla olamaz.  

Katılan kurum ve kuruluşların müteşebbis heyette temsil edilecekleri üye sayışı, katılım oranları 
dikkate alınarak kuruluş protokolünde belirlenir.   

Müteşebbis heyette yer alan üyeler iki yıl için seçilir ve temsil ettikleri kurum ve kuruluşlardaki 
görevleri sona erdiğinde üyelikleri düşer. Üyelikten düşen veya ayrılan üyenin yerine, temsil 
ettiği kurum ve kuruluşun ön sıradaki yedek üyesi geçer. Katılan üye, yerine geçtiği üyeden 

kalan süreyi tamamlar.  

Müteşebbis heyet ilk toplantısında, valinin başkan olması durumunda, 4 üncü Maddenin yedinci 
fîkrasında sayılan kuruluşlardan` il özel idaresi ve belediye temsilcileri-dışında kalanlardan bir 

başkanvekili, aksi takdirde bir başkan ve bir başkanvekili seçer.  

Müteşebbis heyet en az üç ayda bir defa başkan veya başkanın yokluğunda başkanvekili 
başkanlığında salt çoğunluk ile toplanır. Kararlar mevcudun salt çoğunluğu ile alınır. Oyların 
eşitliği halinde başkanın oyuna itibar edilir.  

Müteşebbis heyette görevli üyeler, geçerli sayılan bir mazeretleri olmaksızın üst üste yapılan üç 
toplantıya veya mazeretleri olsa dahi bir yıl içinde yapılan toplantıların en az yarıdan bir 

fazlasına katılmamaları halinde üyelikten çekilmiş sayılırlar.  

Müteşebbis heyet; OSB`nin kuruluş amacını gerçekleştirmek için gerekli kararları ve tedbirleri 
almak, yer seçimi raporunda belirtilen hususları yerine getirmek, kanun, yönetmelik, kuruluş 
protokolü ve benzeri düzenlemelerle verilen görevleri yapmak, yönetim ve denetim kurulu 
çalışmalarını ve hesaplarını ibra etmek, OSB`ye ait para ve diğer kaynakları kuruluş amacına 

uygun kullanmakla yükümlü ve görevlidir. 

Müteşebbis heyet üyeleri ile yönetim ve denetim kurulu üyelerinin görevlendirilme usul ve 
esasları, kuruluş protokolünün tanzim şekli ve ihtiva edeceği hususlar ile görev ve çalışmalarına 
ilişkin esaslar Bakanlıkça çıkarılacak yönetmelikle düzenlenir.  
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Yönetim kurulu  
Madde 8 – Yönetim kurulu, müteşebbis heyetin en az dördü kendi üyeleri arasından olmak 

üzere seçeceği beş asıl, beş yedek üyeden oluşur. Yönetim kurulu üyeleri iki yıl için seçilir.  

Yönetim kurulu üyeleri kendi aralarında bir başkan ve bir başkanvekili seçerler. Yönetim kurulu 
en az ayda iki defa toplanır ve toplantı salt çoğunluk ile yapılır. Geçerli bir mazereti olmadan üst 
üste yapılan üç toplantıya veya mazereti olsa dahi altı ay içinde yapılan toplantıların en az 
yarısına  katılmayan üyeler üyelikten çekilmiş sayılırlar. Kararlar salt çoğunlukla verilir. Oyların 

eşitliği halinde başkanın oyuna itibar edilir.  

Yönetim kurulu; kanun, yönetmelik, kuruluş protokolü ve benzeri düzenlemeler ile müteşebbis 
heyetin kararları çerçevesinde OSB`nin sevk ve idaresini  yürütmekle görevlidir.  

Denetim kurulu  
Madde  9 – Denetim kurulu, müteşebbis heyetin kendi üyeleri arasından seçeceği iki asıl, iki 

yedek üyeden oluşur. Denetim kurulu üyeleri iki yıl için seçilir.  

Denetim kurulu bütçenin sarf ve uygulamasını denetlemek, yılda bir defa genel denetleme 

raporu ve en az üç ayda bir de ara rapor düzenleyerek müteşebbis heyete sunmakla görevlidir.  

Bölge müdürlüğü  
Madde  10 – Bölge müdürlüğü, bölge müdürü ile yeteri kadar idarî ve teknik personelden oluşur. 

Kredi kullanan OSB`lerde, müdürlüğün teşkilat şeması ve kadrosu Bakanlık onayı ile oluşur ve 

değişir.  

Bölge müdürü, müteşebbis heyet tarafından atanır. Bölge müdürü, yönetim kurulunun kararları 
ve talimatları doğrultusunda OSB`nin sevk ve idaresini yürütmek ve verilen diğer görevleri 

yapmakla yükümlüdür.  

Kredi kullanan OSB`lerde bölge müdürünün ve OSB`de görevlendirilecek diğer personelin 

nitelikleri ve sayıları Bakanlıkça çıkarılacak yönetmelikte düzenlenir.   

Temsil ve ilzam  
Madde 11 – OSB`ler; yönetim kurulu başkanı veya başkanvekili tarafından temsil edilir. OSB`yi 
ilzam edici yazılar yönetim kurulu başkanı veya vekili ile birlikte bir diğer yönetim kurulu üyesi 
veya yetkilendirilmiş OSB bölge müdürü tarafından imzalanır ve böylece çift imzalı olarak 

tekemmül eder.  

 

DÖRDÜNCÜ BÖLÜM  

Malî Konular  

Gelirler  
Madde  12 – OSB`nin gelirleri şunlardır:  

             a) Müteşebbis heyete katılan kurum ve kuruluşların verdikleri iştirak payları.  
             b) Arsa tahsisi yapılan veya satışı yapılan ve OSB`de faaliyet gösterecek olan ve 
gösteren katılımcıların ödedikleri aidatlar ile arsa ve alt yapı katılım payları ve hizmet 
karşılıkları.  
             c) OSB alt yapı ve sosyal tesislerinin ihalesi için hazırlanan dosyaların satış bedelleri ile 
bölge içinde kurulacak olan işletmelerin projelerinin tasdik ve vize bedelleri.  
             d) Yönetim aidatları.  
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             e) Su, elektrik, doğalgaz, sosyal tesis, arıtma ve benzeri işletme gelirleri ile iştirak 
gelirleri.  
             f) Arsa satışından sağlanan gelirler.  
             g) Bağışlar.  
             h) Bölge ortak mülklerinin kira ve hizmet gelirleri.  
             i) Banka faizleri.  
             j) Gecikme cezaları.  
             k) ilan ve reklam gelirleri.  
             l) Diğer gelirler.  

             Katılma payları  

Madde 13 – OSB`nin oluşumuna katılan kurum ve kuruluşlar Bakanlıkça belirlenecek kuruluş 
masraflarına katılmayı Bakanlığa taahhüt ederler. Bu taahhüt tüzel kişilik iktisabından itibaren 

OSB`ye karşı da geçerlidir.  

Katılım paylarının ödeme şekil ve şartları kuruluş protokolünde belirlenir. Bu konudaki 

uyuşmazlıklar asliye hukuk mahkemesince çözümlenir.  

Krediler  
Madde  14 – OSB`nin yetkili organları projenin keşif tutarı ve genel idare giderleri ile ilgili olarak, 
Bakanlıktan kredi talep edebilirler. Bu kredinin miktarı gösterilen teminatlarla sınırlıdır. Krediye 
ait tip sözleşme Bakanlıkça hazırlanır. (1)  

Kredi talebi ve bunun geri ödeme usul ve esasları Bakanlıkça çıkarılacak yönetmelikle belirlenir.  

Kredinin amacına uygun bir biçimde kullanılmasını  Bakanlık denetler.  

Ayrıca ihtiyaç duyulması halinde başka iç kaynaklar ile dış kaynaklardan kredi kullanabilirler.  

Kalkınmada öncelikli yörelerde yapılacak OSB ile yüksek teknoloji gerektiren ihtisas OSB`ye 

arsa kredisi de verilir.  

Gelişmiş ve normal yörelerde; ilk defa yapılan OSB`nin alt yapısı için Bakanlıkça belirlenen 
şartlarda kredi kullandırılır. Yeni proje veya tevsii şeklinde yapılacak müteakip bölümlerde ise 
faiz oranları Bakanlıkça belirlenecek miktarlarda artırılarak uygulanır.  

Kamulaştırma için verilecek kredi miktarı Bakanlıkça belirlenir.  

(Mülga son fıkra: 29/1/2004 – 5084/10 md.)  

Arsa satışları  
Madde  15 – Arsa satışları müteşebbis heyetin belirleyeceği prensipler içerisinde yönetim 

kurulunun yetki ve sorumluluğu ile gerçekleştirilir ve Bakanlığa bilgi verilir. Kredi kullanan 
OSB`lerde kredi borcu ödeninceye kadar Bakanlığın ilgili bankaya bildirdiği bu satışları banka 
takip eder, tahsis ve satıştan elde edilen meblağ ile kredi taksitlerinin süresinde ödenmesini 

sağlar.  

Arazi satışlarından elde edilen meblağı yönetim kurulunun yatırmadığının tespit edilmesi 
durumunda; söz konusu tutar peşinat ise satış sözleşmesinin yapıldığı tarihten, taksit ise vade 
tarihinden yatırılış tarihine kadar geçen süre için banka, Bakanlık lehine 6183 sayılı Amme 
Alacaklarının Tahsil Usulü Hakkında Kanunun 51 inci Maddesinde belirtilen oranlarda gecikme 

zammı oranını  uygular ve tahsilini  takiben genel bütçeye gelir kaydeder. (2)  
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(Değişik üçüncü fıkra: 23/10/2008-5807/3 md.) OSB'ce teminat olarak gösterilen ve bu 

nedenle satışına karar verilen veya katılımcıların borcundan dolayı satışına karar verilen 
taşınmazların icra yoluyla satışı halinde; Bakanlık ve OSB alacaklarının öncelikle ödenmesi 
koşuluyla, bölgenin kuruluş protokolünde öngörülen niteliklere sahip alıcılara veya kredi 
alacaklısı kuruluşa satış yapılabilir. Satış ilanlarında kuruluş protokolünde yer alan katılımcı 

niteliklerine de yer verilir.  

------------------------ 
(1)  Bu fıkrada bulunan “ve genel idare giderleri” ibaresi 9/1/2002 tarihli ve 4737 sayılı Kanunla 
eklenmiştir.  
(2) Bu fıkrada yer alan; “fon hesabına alacak kaydeder” ibaresi, 20/6/2001 tarihli ve 4684 sayılı 

Kanunla, “genel bütçeye gelir kaydeder” şeklinde değiştirilmiş ve metne işlenmiştir.  

(Ek fıkra: 23/10/2008-5807/3 md.) Taşınmazların kredi alacaklısı kuruluşa satılması halinde, 

kredi alacaklısı kuruluş, satın aldığı taşınmazı sadece bölgenin kuruluş protokolünde öngörülen 
niteliklere sahip gerçek veya tüzel kişilere en geç iki yıl içerisinde satmak veya aynı nitelikteki 

gerçek veya tüzel kişilere kiraya vermek zorundadır.  

Yönetim aidatları  
Madde  16 – Yönetim aidatları ve hizmetlerin karşılıkları, müteşebbis heyet tarafından arıtma 
tesisi işletme masrafları hariç parsel büyüklüğüne göre belirlenir. Arıtma tesisi işletme 
masraflarına katılım payları ise debi ve kirletme parametreleri esas alınarak yönetim kurulunca 
tespit   edilir. Yönetim kurulunun yıllık bütçesinde belirtilen, bölgenin alt yapı ve müşterek 
hizmetlerine ait tüm masraflar önceki yıla ait kesinhesap da dikkate alınarak katılımcılar 
tarafından karşılanır. Belirtilen hizmetlerden yararlanmadıkları gerekçesi ile yönetim aidatlarının 

ödenmesinden kaçınılamaz.  

Müteşebbis heyetin yönetim aidatı ile ilgili kararları ilam hükmünde olup, ilamların icrasına ilişkin 

yolla takip edilirler.  

Parasal haklar ve özlük hakları  
Madde 17 – Müteşebbis heyet, yönetim kurulu başkan ve üyeleri ile denetim kurulu üyelerinden 

kamu personeli olanlara toplantı başına huzur hakkı, diğerlerine de huzur hakkı veya aylık ücret 
ödenebilir. Söz konusu ödemeler müteşebbis heyetin Bakanlıktan aldığı kredi dışında, kendi 
kaynaklarından yapılır. Huzur hakları ve ödenecek ücretin aylık miktarı her yıl müteşebbis heyet 

tarafından tespit edilir.  

Bölge müdürü ve sair personel 1475 sayılı İş Kanunu hükümlerine göre çalıştırılır. Kredi 
kullanan OSB`lerde OSB personelinin parasal ve özlük haklarının asgarî ve  azamî miktarları 

Bakanlık tarafından belirlenir.  

BEŞİNCİ BÖLÜM  
             Çeşitli Hükümler               

Arsa tahsisleri  
Madde  18 – Katılımcılara arsa tahsisi. Bakanlık tarafından çıkarılacak yönetmelik hükümlerine 

göre müteşebbis heyet tarafından yapılır.  

Bakanlık gerekli gördüğü takdirde, OSB`de yer tahsis edilecek özel ya da tüzel kişilerin temel 

vasıfları ile iştigal konularını  kuruluş protokolünde belirleyebilir.  

Katılımcılara tahsis veya satışı yapılan arsalar hiçbir şekilde tahsis amacı dışında kullanılamaz. 
Bu arsalar katılımcılar ve mirasçıları tarafından borcun tamamı ödenmeden ve tesis üretime 
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geçmeden satılamaz, devredilemez ve temlik edilemez. Bu husus tapuya şerh edilir. Arsa tahsis 
ve satışının şirket statüsündeki katılımcılara yapılması halinde, borcu ödenmeden ve tesis 
üretime geçmeden arsanın satışını ve spekülatif amaçlı işlemlerle mülkiyet hakkının devrini 

önlemeye yönelik tedbirleri almakla Bakanlık yetkilidir.  

Ancak, arsa tahsisi veya satışı yapılan firmanın tasfıyesi halinde, firmanın katılımcı vasfını  
taşıyan ortağına veya ortaklarına tahsis hakkının devri mümkündür. Bu konudaki işlemlerin 
muvazaalı olup olmadığını  tetkikle ve sonucuna göre gerekli tedbirleri almakla Bakanlık 

yetkilidir.  

Bu husustaki yasaklara aykırılığın mahkemece tespiti halinde, arsa kimin tasarrufunda olursa 
olsun tahsis veya satış tarihindeki bedeli ile geri alınarak bir başka katılımcıya tahsis ve satışı 

yapılır.  

(Ek fıkra: 23/10/2008-5807/4 md.) Katılımcılara geri alım hakkı şerhi kaldırılarak tapu verilmesi 

durumunda tapu kaydına “taşınmazın icra yoluyla satışı dahil üçüncü kişilere devrinde OSB'den 
uygunluk görüşü alınması zorunludur.” şerhi konulur. Bu durumda eski katılımcının vermiş 
olduğu taahhütler, yeni alıcı tarafından da aynen kabul edilmiş sayılır.  

OSB`lerde yer alacak sanayi kuruluşlarının müşterek yararlarına yönelik hizmet vermek üzere. 
Küçük ve Orta Ölçekli Sanayi Geliştirme ve Destekleme îdaresi Başkanlığı, Sosyal Sigortalar 
Kurumu, Türk Standartları Enstitüsü, Posta îşletmesi Genel Müdürlüğü, T. Telekomünikasyon 
A.Ş., Türk Patent Enstitüsü, müteşebbis heyette temsil edilen oda gibi kurum ve kuruluşlara 

müteşebbis heyet tarafından mülkiyeti OSB`de kalmak üzere arsa tahsis edilebilir.  

Ortak yerler  
Madde 19 – OSB alanlarından katılımcıların ortak yararlanmasına tahsis edilenlerin giderleri, 

OSB bütçesinden karşılanır.  

OSB alanının katılımcılara devir ve temlik edilmemiş kısımları ile OSB imar planı hudutları 
içindeki yollar ve rekreasyon alanları, OSB tasarrufundadır. Bu husus şüyulandırma 

aşamasında tapuya işlenir.  

OSB`nin, altyapı ya da genel hizmet tesislerinin geçtiği veya geçeceği sanayi parsellerinde 
ayrıca irtifak ve/veya intifa hakkı tesis edilmez.  

Alt yapı tesisleri kurma, kullanma ve işletme hakkı  
Madde 20 – OSB`lerin ihtiyacı olan elektrik, su, kanalizasyon, doğalgaz, arıtma tesisi, yol, 

haberleşme, spor tesisleri gibi alt yapı ve genel hizmet tesislerini kurma ve işletme, kamu ve 
özel kuruluşlardan satın alarak dağıtım ve satışını  yapma, üretim tesisleri  kurma ve işletme 
hakkı sadece OSB`nin yetki ve sorumluluğundadır. Ancak, atıkların ortak arıtma tesisinin kabul 
edebileceği standartlara düşürülmesi amacıyla münferiden ön arıtma tesisi yapılması gerekir.  

OSB`de yer alan kuruluşlar, alt yapı ihtiyaçlarını  OSB`nin tesislerinden karşılamak zorundadır. 
OSB`nin izni olmaksızın alt yapı ihtiyaçları başka bir yerden karşılanamaz ve bu amaçla 
münferiden tesis kurulamaz. Bu kuruluşlar kendilerine tahsis edilen alt yapı kullanma hakkını  
başka kuruluşlara devir ve temlik edemez ve başkalarının istifadesine tahsis edemez.  

Bu Maddenin uygulanmasına ilişkin diğer hususlar Bakanlıkça çıkarılacak yönetmelikte 

düzenlenir.  
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Muafiyet  
Madde  21 – OSB tüzel kişiliği, bu Kanunun uygulanması ile ilgili işlemlerde her türlü vergi, 

resim ve harçtan muaftır.  

Atıksu arıtma tesisi işleten bölgelerden, belediyelerce atıksu bedeli alınmaz.  

Sorumluluk  
Madde  22 – Müteşebbis heyet, yönetim ve denetim kurulu üyeleri ve bölge müdürü ile sair 
personel kendi kusurlarından ileri gelen zararlardan sorumludurlar. Bunlar, para ve para 
hükmündeki evrak ve senetler ile bilanço, tutanak, rapor, defter ve belgeler üzerinde işledikleri 

suçlardan dolayı Devlet memurları gibi cezalandırılırlar.  

Bakanlığın yetkileri  
Madde 23 – OSB kuruluş protokolü müteşebbis heyetlerce hazırlanır ve Bakanlıkça onaylanır.  

Bakanlık gerekli gördüğü hallerde veya şikayet üzerine OSB`lerin her türlü hesap ve işlemlerini 

denetlemeye ve tedbirler almaya yetkilidir.  

Bakanlık kanalıyla kredi kullanan bölgelerin alt yapı, sosyal hizmet tesisleri ve proje ihalelerinde, 
ihale komisyonu teşkil edilmesi de dahil olmak üzere ihale ile ilgili bütün işlemler. Bakanlıkça 
belirlenecek usul ve esaslar dahilinde OSB yönetimi tarafından yürütülür ve sonuçlandırılır. 
İhalelerin ne şekilde yapılacağı ve komisyonların teşkili ile hakedişlerin düzenlenmesi ve 

onaylanmasıyla ilgili hususlar çıkarılacak yönetmelikte düzenlenir.  

Söz konuşu krediden faydalanmayan OSB`lerde ihale işlemlerinin yürütülmesi ve 

sonuçlandırılması müteşebbis heyetin yetki ve sorumluluğundadır.  

Bu Kanunun geçici l inci Maddesinin birinci fıkrası gereğini yerine getirmeyen müteşebbis 
heyetlerin ve yapılacak denetim sonucunda organları bu Kanunla verilen görevleri yapmadığı 
belirlenen OSB`lerin, kredi talepleri kabul edilmez. Bunlara verilmiş kredilerin geri ödenmesi 

muaccel olur.  

Denetim  
Madde  24 – OSB`nin her türlü hesap ve işlemleri OSB yönetimince yıllık olarak, müteakip yılın 
ocak ayında ve gerekli görülen hallerde her zaman yeminli malî müşavire inceletilir. Bağımsız 
denetim yapan yeminli malî müşavir, düzenlediği denetim raporunu OSB yönetimine ve 

Bakanlığa eş zamanlı olarak verir. 

Genel kurul  
Madde  25 – OSB`de üretime geçtiğini Bakanlıkça istenecek belgelerle tevsik eden ve kuruluş 
protokolünde tarifi yapılan işletmelerin sayısı bölgede kurulacak işletme sayısının 1/3`üne 
ulaştığında, kendilerine yer tahsis edilen veya satılan ve böylece katılımcı sıfatını  iktisap eden 
gerçek ve tüzel kişiler, temsil ve ilzama yetkili birer temsilcilerinin kendi aralarında seçecekleri 
üyeler vasıtasıyla müteşebbis heyette temsil edilirler. Bu suretle seçilen üyelerin sayısı  

müteşebbis heyet üye sayısının yarısını  geçemez.  

Bölgede kurulacak tüm işletmelerin 2/3`ü üretime geçtiklerini  belgeledikleri takdirde veya 
bölgenin kredi borcunun tamamen ödenmesi durumunda, katılımcılar veya temsilcilerinin 
müteşebbis heyet üyeleri ile birlikte en geç altı ay içinde yapacakları ilk genel kurul toplantısında 

müteşebbis heyet, yönetim kurulu ve denetim kurulunun görevi sona erer.  

Üretime geçmiş katılımcıların salt çoğunluğu müteşebbis heyetin devam etmesini istedikleri 
takdirde müteşebbis heyet devam eder. Müteşebbis heyetin devam etmesi durumunda 
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müteşebbis heyete katılacak katılımcıların sayısı müteşebbis heyet üye sayısının yarısından bir 

fazla olur.  

Genel kurulun ilk toplantısında, mevcut kuruluş protokolü tüzel kişiliğin ana sözleşmesi olarak 

değiştirilir, kararlar salt çoğunlukla alınır.  

Genel kurulun teşkilini  müteakip bu Kanunda aksine bir hüküm bulunmadığı takdirde, OSB`lerin 
organları ile ilgili olarak Türk Ticaret Kanununun anonim şirketlerin organları ile ilgili hükümleri 
kıyasen uygulanır.  

Genel kurulun oluşumunu müteakip müteşebbis heyet, yönetim kurulu ve denetim kurulu OSB 

ile ilgili herhangi bir karar alamaz, alacakları karar uygulanmaz.  

Genel kurul toplantılarının esas ve usulleri ile yönetim kurulu ve denetim kurulu seçimine ilişkin 

esas ve usuller yönetmelikle belirlenir.  

Özel organize sanayi bölgeleri  
Madde  26 – Bu Kanundaki usullere göre belirlenen yerlerde, özel hukuk tüzel kişilerince ve 
gerçek kişilerce de OSB kurulabilir. Ancak, özel OSB kuracak olanlar kamulaştırma yapamazlar. 

.  

OSB`nin kuruluş talebi, kurulacağı ilin valiliğinin uygun görüşü ile Bakanlığa iletilir.  

OSB`nin yer seçimi Bakanlığa yapılan talep üzerine, 4 üncü Maddedeki usule göre yapılır.  

Arazi temini, OSB`nin planlanması, projelendirilmesi, alt yapı inşaatı ile ilgili harcamalar bölgeyi 
kuracak gerçek ve tüzel kişilerce karşılanır. OSB ile ilgili plan ve projeler bu konudaki yetkili 
kurum ve kuruluşlar yanında Bakanlığın uygun görüşü ve onayına tabidir.  

OSB`deki arazi, parseller halinde veya işletme binaları da yapılmak suretiyle satılabilir veya 

kiraya verilebilir.  

 
 
 
Tarıma Dayalı İhtisas Organize Sanayi Bölgeleri  
Madde 26/A – (Ek: 23/10/2008-5807/5 md.)  

Tarım ve sanayi sektörünün entegrasyonunu sağlamaya yönelik tarıma dayalı sanayi girdisini 
oluşturan bitkisel ve hayvansal üretimin ve bunların işlenmesine yönelik sanayi tesislerinin yer 
alabileceği ve ilgili mevzuatı uyarınca öngörülen biyogüvenlik tedbirlerine uyulması şartıyla 

Tarıma Dayalı İhtisas OSB kurulabilir.  

Bu bölgelerin yer seçimi, kuruluşu, imar planı onayı, faaliyeti, işleyişi ve denetimine ilişkin usul 
ve esaslar, Bakanlık ile Tarım ve Köyişleri Bakanlığı tarafından hazırlanarak yürürlüğe 

konulacak ayrı bir yönetmelik ile belirlenir.  

Üst kuruluş, yönetmelikler ve düzenlemeler  
Madde  27 – OSB`lerin kendi aralarında yardımlaşmaları ve ortak sorunlarını  çözüme 

kavuşturmalarını sağlamak üzere oluşturulacak OSB üst kuruluşunun görev ve çalışma şekilleri 
çıkarılacak yönetmelikte belirlenir. (1)  
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Bu Kanunda öngörülen yönetmelikler, "OSB Uygulama Yönetmeliği" adı ile tek bir yönetmelik 
olarak,  Kanunun yayımı tarihinden itibaren bir yıl içerisinde çıkarılır. Bakanlık bu Kanunun 
uygulanmasıyla ilgili olarak mevzuat çerçevesinde gerekli tedbirleri almaya ve düzenlemeleri 

yapmaya yetkilidir.  

ALTINCI BÖLÜM  
Geçici Hükümler  

Geçici Madde 1 – Bu Kanunun yürürlüğe girdiği tarihten önce Kanunun amacına uygun biçimde 

oluşan OSB`ler, Kanunun yayımı tarihinden itibaren bir yıl içinde durumlarını bu Kanuna uygun 

hale getirirler.  

Bu Kanunun yayımı tarihinden önce kurulmuş olan OSB`lerin organları, bu Kanuna intibak 
süresi içinde işlevlerini  sürdürürler. Bu organların almış olduğu kararlar, imzaladıkları malî, idarî 
ve iltizamî akit ve sözleşmeler, intibak işleminin tamamlanmasından sonra da geçerliliğini  

aynen korur. OSB`lerde çalışmakta olanların özlük hakları mahfuz tutulur.  

 

-------------------------- 
(1) 23/10/2008 tarihli ve 5807 sayılı Kanunun 6 ncı maddesiyle; bu fıkrada yer alan 
“kuruluşlarının” ibaresi “kuruluşunun” olarak değiştirilmiş ve metne işlenmiştir.  

Geçici Madde  2 – (Değişik: 23/10/2008-5807/7 md.)  

Bu Kanunun yürürlüğe girdiği tarihten önce, mülga 5590 sayılı Ticaret ve Sanayi Odaları, 
Ticaret Odaları, Sanayi Odaları, Deniz Ticaret Odaları, Ticaret Borsaları ve Türkiye Ticaret, 
Sanayi, Deniz Ticaret Odaları ve Ticaret Borsaları Birliği Kanununun 5 inci maddesinin (r) 
bendinin (5) numaralı alt bendine göre kurulup yönetilmekte olan OSB'ler, bu Kanunda adı 
geçen OSB'lerden sayılır. Bu şekilde kurulup yönetilmekte olan OSB'lerde, genel kurul ve 
müteşebbis heyet görevlerini, 5174 sayılı Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği ile Odalar ve 
Borsalar Kanununa göre faaliyette bulunan oda meclisleri yürütür. Yönetim ve denetim kurulu 
üyeleri oda meclisi üyeleri arasından seçilir. Oda meclisi üyeleri arasında, OSB katılımcısı 

varsa, yönetim kurulu üyelerinin en az üçü bu üyeler arasından seçilir.  

Geçici Madde 3 – Bu Kanunun yürürlüğe girmesinden önce kurulan OSB`lerin müteşebbis 

heyetlerine, 4 üncü Maddenin yedinci fıkrasında sayılanlardan başka kurum ve kuruluşlar iştirak 
etmişler ise bunların hak ve mükellefiyetleri aynen devam eder veya isterlerse, iştirak paylarının 

iade edilmesi şartıyla ayrılabilirler.  

Geçici Madde 4 – Bu Kanunun yürürlüğe girmesinden önce başlatılan kamulaştırma işlemleri, 

ilgili kurumlarca sonuçlandırılır.  

Geçici Madde 5 – Bu Kanunun yürürlüğe girmesinden önce kurulmuş olan küçük sanayi 

sitelerinden oluşan organize küçük sanayi bölgelerindeki Kooperatifler Birliği talepleri halinde 
müteşebbis heyete dahil edilirler.  

Küçük sanayi sitelerinden oluşan organize küçük sanayi bölgelerinde her kooperatif bir katılımcı 
sayılır. Kooperatifler feshedildiğinde her bir site aralarından seçtiği bir kişi ile genel kurulda 

temsil edilir.  

Geçici Madde 6 – Kanunun yürürlüğe girmesinden önce OSB kurmak amacı ile müteşebbis 

heyeti meydana getiren kurum ve kuruluşlar adına iktisap edilmiş bulunan tüm arsalar, araziler 
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ve tüm gayrimenkuller ile bilahare bunlar üzerinde müteşebbis heyeti meydana getiren kurum 
ve kuruluşlar adına inşa edilmiş olan tüm binalar ve ortak tesisler OSB tüzel kişiliği lehine 

tapuda tashihen tescil edilir.  

OSB müteşebbis heyetinin uhdesinde bulunan OSB`ye ait tüm menkul kıymetler ve iştirak 

hisseleri bedelsiz olarak OSB tüzel kişiliğine devredilir.  

Arsa Ofisi Genel Müdürlüğünden satın alınmış olan arsa ve arazilerde Arsa Ofisi Kanununun 11 
inci Maddesine göre tapuya işlenmiş olan şerhler silinir.  

Geçici Madde 7 – 4342 sayılı Mera Kanununun yürürlüğe girdiği tarihe kadar mera olarak 

nitelendirilen alanlara yapılmış OSB`ler; Sanayi ve Ticaret Bakanlığı tarafından onaylanmış ve 
yatırım programına alınmış olmaları şartıyla mera vasfını  kaybetmiş olur. Bu alanlar 4342 sayılı 
Mera Kanununun hükümlerine tabi değildirler. İl mera komisyonlarının bu alanlarla ilgili daha 

önce aldıkları kararlar hükümsüzdür.  

(Ek fıkra: 18/2/2009-5838/22 md.) 1/1/2005 tarihinden önce kesinleşen imar planlarında küçük 

sanayi sitesi olarak ayrılan veya aynı tarihten önce, Bakanlık tarafından onaylanan ve yatırım 
programına alınan OSB’lerin bulunduğu alanlardaki mera vasıflı taşınmazlar hakkında; ilgili 
kamu idarelerince daha önce yapılan kamulaştırma ve diğer işlemler, tezyidi bedel dahil 
kamulaştırma, faiz ve diğer bedellerin ödenmesi kaydıyla geçerli kabul edilir, bu işlemlere 
dayanılarak ilgili gerçek ve tüzel kişiler adına tapuda yapılan tesciller korunur, mülkiyete yönelik 
Hazinece dava açılmaz, açılmış davalardan vazgeçilir, açılan davalar sonucunda bu 
taşınmazların mera olarak sınırlandırılmasına ve özel sicile yazılmasına dair verilen ve 
kesinleşen mahkeme kararları uygulanmaz ve bu kararlar uyarınca tapu kütüklerine konulan 

şerhler terkin edilir. 

Yürürlük  
Madde 28 – Bu Kanunun 14 üncü maddesinin son fıkrası 31.12.2003 tarihinde, diğer Maddeleri 

yayımı tarihinde yürürlüğe girer. (1)  

Yürütme  

Madde  29 – Bu Kanun hükümlerim Bakanlar Kurulu yürütür.    

 

----------------------- 
(1) Bu fıkrada geçen “31/12/2002” tarihi, 7/1/2003 tarihli ve 4783 sayılı Kanunla, yayımı tarihi 
olan 9/1/2003 tarihinden geçerli olmak üzere, “31/12/2003” olarak değiştirilmiş ve metne 

işlenmiştir.  

 

12/4/2000 TARİHLİ VE 4562 SAYILI KANUNA İŞLENEMEYEN HÜKÜMLER  

1) 23/10/2008 tarihli ve 5807 sayılı Kanunun hükmü:  

GEÇİCİ MADDE 1 – 15/4/2000 tarihinden önce, 4562 sayılı Organize Sanayi Bölgeleri 

Kanununun amacına uygun olarak kurulmuş olup, aynı Kanunun geçici 1 inci maddesine göre 
tüzel kişilik kazanamayan veya kazanmamış sayılan ve varsa tevsii alanları dahil yer seçimi 
kesinleşmiş OSB'lerin, 4562 sayılı Kanunun 4 üncü maddesine göre hazırlayacakları kuruluş 
protokolünü, bu Kanunun yürürlüğe girdiği tarihten itibaren 6 ay içinde Bakanlığa vermeleri 
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halinde, durumlarını bu Kanuna uygun hale getirmiş sayılırlar ve Bakanlık OSB sicil defterine 

kaydedilerek tüzel kişilik kazanırlar.  

 

 

 

Değiştiren 
Kanun No  

4562 sayılı Kanunun değişen 
maddeleri  

Yürürlüğe Giriş Tarihi  

--------------------------------------------------------------------------------------------------- 

4684  -  20/6/2001  

4731  Geçici 7 nci madde  31/12/2001 tarihinden geçerli 
olmak üzere  

4737   9/1/2002  

4783   7/1/2003  

4916   3/7/2003  

5084  14 üncü madde  6/2/2004  

5393  4  13/7/2005  

5807  3, 4, 15, 18, 26/A, 27, Geçici Madde 2 
ve  İşlenemeyen hüküm  

10/11/2008  

5838 Gecici 7 nci Madde 28/02/2009 tarihinden geçerli 
olmak üzere 
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EK 3.4.: OSB Kanunu ile İlgili Sayın Avukat Faruk Haksal’ın Görüşleri 

 

 

ORGANİZE SANAYİ BÖLGELERİ KANUNU’NUN TEMEL YAPISI 

VE ANILAN KANUNDA YAPILAN SON DEĞİŞİKLİĞİN  

DÜŞÜNDÜRDÜKLERİ  

 

A.- OSB’LERİN KURULUŞU: 

Organize Sanayi Bölgeleri Kanunu 12 Nisan 2000 tarihinde Organize Sanayi Bölgeleri’nin 
kuruluş, yapım ve işletilmesi esaslarını belirlemek amacıyla kabul edilerek, 15 Nisan 2000 
tarihinde Resmi Gazete’de yayınlanmak suretiyle yürürlüğe girmiştir. 

Bu Kanun, Organize Sanayi Bölgeleri’nin ve üst kuruluşlarının oluşumunu, organlarını, 
işleyişini, yönetim ve denetimini düzenleyen hükümler ile bunlarla ilgili kişi ve kuruluşların 
görev,  yetki ve sorumluluklarını belirleyen hükümleri kapsamaktadır. 

OSB kurmak isteyen kurum ve kuruluşlar tarafından hazırlanacak olan ve OSB kurma 
amacının içeriğini belirten “gerekçe”li rapor, bu kurulun başvurusu üzerine valiliğin onayı ile 
Bakanlığa sunulur. Bakanlıkça OSB kuruluşu için uygun görülen talepler yer seçimi yapılmak 
üzere değerlendirmeye alınır. 

Yer seçiminin sonuçlandırılmasına kadar olan faaliyet, OSB kuruluşuna katılacak kurum ve 
kuruluşlar tarafından Valilik kanalıyla yürütülür. 

Organize Sanayi Bölgesi ilan edilecek yerin seçimi, Yer Seçimi Yönetmeliği’ne göre yapılır. 

Söz konusu yer ile ilgili yer seçimi kararı, Sanayi Bakanlığı’nın koordinatörlüğünde, ilgili 
kurum ve kuruluşların temsilcilerinin katılımıyla oluşan Yer Seçimi Komisyonu’nun yerinde 
yaptığı inceleme sonrasında, varsa 1/25000 ölçekli çevre düzeni planı kararları da dikkate 
alınarak,  anılan kurulun oybirliği ile alacağı bir kararla alınır.  

OSB, yer seçimi kararının kesinleşmesinden sonra, aşağıda sıralanmış bulunan tüzel 
kişiliklerin katılımı ile oluşacaktır: 

a) İl Özel İdaresinin, 

b) OSB'nin, içinde bulunacağı il, ilçe veya belde belediyesinin, 

büyük şehirlerde ayrıca büyükşehir belediyesinin, 

c) İl ve ilçelerdeki mevcudiyet durumuna göre sanayi odası, 

ticaret odası veya ticaret ve sanayi odasının, 

d) Sanayici dernek veya kooperatiflerinin, 

biri veya daha fazlasının temsilcilerince imzalı ve valinin olumlu görüşünü muhtevi kuruluş 
protokolünün Bakanlık tarafından onaylanması ve sicil kaydını müteakip tüzel kişilik kazanır. 

İhtisas OSB'lerde konuyla ilgili mesleki kuruluşlar ve teşekküllerin temsilcileri, talepleri 
halinde müteşebbis heyete dâhil edilirler. 

 

OSB'nin tüzel kişiliğini kazanmasının ardından Sanayi Bakanlığı, OSB’nin kurulması ile ilgili 
“Kamu Yararı” alır. 

Bakanlık gerekli gördüğü hallerde planlama bütünlüğünü bozmayacak şekilde kesinleşen 
OSB sınırları içindeki alanın etaplar halinde kamulaştırılmasını isteyebilir ve bu doğrultuda 
kamu yararı kararı verebilir. 

Bir başka deyişle, Organize Sanayi Bölgeleri, “kamu yararı”nın varlığını belirleyen bir idari 
işlem aracılığı ile kurulan özel hukuk tüzel kişileridir. Kamu yararı kararı, OSB müteşebbis 
heyetinin başvurusu üzerine Sanayi Bakanlığı’nca alınmaktadır. 
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OSB tüzel kişiliğinin dört ana organı bulunmaktadır: 

a) Müteşebbis heyet (işletme aşamasında genel kurul), 

b) Yönetim kurulu, 

c) Denetim kurulu, 

d) Bölge müdürlüğü. 

 

 

B.- OSB KANUNDA YAPILAN DEĞİŞİKLİĞİN 

DEĞERLENDİRİLMESİ:  

OSB’ler’in belli başlı kuruluş amacı, sınai üretimin en uygun koşullarda yapılmasını organize 
etmektir. Çarpık kentleşmeye engel olmak, çevre sorunlarını önlemek ve sınai üretim 
alanlarında bilgi ve bilişim teknolojilerinden en üst düzeyde yararlanmak ve imalat sanayi 
türlerinin belirli bir plan dâhilinde yerleştirilmeleri ve geliştirilmelerini sağlamaktır…  

Açıkça görüleceği üzere öngörülen temel amaç üretimdir. Esasen gerek OSB Kanunu’nda ve 
gerekse Uygulama Yönetmeliği’nde, OSB’lerde üretim dışındaki faaliyetlerin icra edilmesi 
önlenmiş bulunmaktadır. 

Söz konusu kanun değişikliği ile getirilen temel “yeni”lik, işte bu temel ilkenin terk edilmiş 
olmasıdır… 

Kanun, bu önemli nitelik farklılığını titizlikle düzenlemiş ve belirlemiş de değildir. OSB 
Kanun’un temel felsefesini kökünden değiştiren bu önemli farklılık, Kanun’un “tanımlamalar” 
bölümüne [adeta] sıkıştırılmış birkaç kelime ile gerçekleştirilmiş bulunmaktadır. 

 

OSB Kanunu’nun “Tanımlar ve kısaltmalar” başlığını taşıyan 3. maddesinde yer alan hüküm 
şöyledir: 

MADDE 3.- Bu Kanun’un uygulamasında; 

“………İhtisas OSB;  aynı sektör grubunda ve bu sektör grubuna dâhil alt sektörlerde  

faaliyet gösteren tesislerin yer aldığı OSB ile LOJİSTİK AMACI İLE KURULAN OSB’yi…” 

…. İfade eder. 

 

Başka bir deyişle, artık OSB sınırları içinde de depolama yapılabilecektir… OSB’ler artık, 
hudutları dâhilinde sadece sınaî üretim yapılan alanlar değildir. 

Sanayi Bakanlığı, önümüzdeki süreçte, OSB Uygulama Yönetmeliği’ni, OSB Kanunu’nda 
yapılan değişikliğe uygun hale getirmek için yeni bir çalışma yapacaktır. Çünkü, yönetmeliğin 
bugünkü hali, OSB’lerde sadece sınai üretime izin veren bir anlayış içinde düzenlenmiş 
bulunmaktadır.  

OSB Kanunu’nda yapılmış bulunan bu önemli niteliksel değişiklik, bildiğimiz kadarı ile, 
yaşanan ekonomik dar boğaz içinde sıkıntılı duruma düşmüş bazı OSB katılımcısı firmaların 
ihtiyaç ve önerileri doğrultusunda, sözünü ettiğimiz bu firmaların mal varlıklarına hayatiyet 
kazandırmak amacı ile yapılmış bulunmaktadır. Ancak, düşüncemize göre, ekonomik dar 
boğaz içine girmiş birkaç sıkıntılı ticari işletmenin çıkarları doğrultusunda OSB’lerin temel 
prensiplerinden en önemlisinin feda edilmiş olması, önümüzdeki süreçte, ciddi sakıncaların 
yaratılması yönünde atılmış riskli adımlardan ibaret aceleci bir girişimdir. 

Ortaya çıkan yasal durum, lojistik depolama faaliyetlerinin OSB’lerde de yapılabileceği 
imkânını getirmektedir. 

Ama bu imkân, lojistik depolama faaliyetlerinin sadece ve münhasıran OSB’lerin çatısı 
altında yapılacağı anlamına asla gelmemektedir. 

Lojistik depolama sektörü, tümü ile kendi spesifik özellik ve nitelikleri içinde oluşmuş ayrı ve 
müstakil bir faaliyet alanıdır. 
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C.- SONUÇ: 

Ünümüzdeki yıllarda gelişecek olan sosyal ve ekonomik pratik, bu yöndeki hukukun da 
gelişmesini sağlayacaktır… Bir ihtisas alanı olarak lojistik depolama konusunun getireceği 
sorunlar ve bu sorunların çözümü yönünde geliştirilecek çareler ve özellikle de aynı konuda 
Batı ülkelerinde yaşanmış olan pratiğin getireceği tecrübe birikimi, sanıyoruz, OSB 
Kanunu’nda meselenin daha ciddi bir biçimde ele alınması sonucunu doğuracak ve 
muhtemelen, OSB Kanunu, kendi geleneksel kuruluş amacına geri çekilecektir. 

 

S a y g ı l a r ı m ı z l a … 

Av. Faruk Haksal-Av. Özge Haksal 



EK 3.5: MERLOP ORGANİZASYON  ŞEMASI 
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EK 3.6: MERLOP A.Ş. ORGANİZASYON ŞEMASI 

 

1241 

 

 

 

 

 

 

 

İstanbul Bölge 

Bölge Müdürü 

Samsun Bölge 

Bölge Müdürü 

 
İskenderun Bölge 

Bölge Müdürü 

İzmir Bölge 

Bölge Müdürü 

İzmit Bölge 

Bölge Müdürü 

Trabzon Bölge 

Bölge Müdürü 

 

Mali İşler Muhasebe 

Müdür 

AAAAAAAAAA 

Finansman Bütçe 

Müdür 

BBBBBBBBB 

 
Pazarlama-İş Geliştirme 

Müdür 

CCCCCCCC 

CCCCCCC 
İnsan Kaynakları 

Müdür 

DDDDDDDDD 

 
Bilgi Sistemleri 

Müdür 

EEEEEEEEEEE 


