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GIRiS

Bu calismada dis ticaret lojistigi faaliyetlerinin gerceklestirildigi tesislerin
kentteki mekansal gelisimi incelenmistir. Calismanin ilk asamasinda liman
islem hacmi ile depolama alanlar1 arasindaki bagint1 incelenmis ve bu
amagla Granger Yomomata nedensellik testi ve tam logaritmik regresyon
analizi uygulanmistir. Calismanin ikinci asamasinda ise depolama ve diger
lojistik faaliyetlerin kentsel mekandaki gelisimi incelenmistir. Calisma
bulgulari ile 6zellikle liman kentlerinde dis ticaretteki artisin ne diizeyde
tesis talebi {irettigi, bu talebin mekanda nasil dagildig1 incelenmistir. Bu
calisma literatiirde az yer bulan depolama tesisleri planlamas: konusunda
ampirik bir yontem ve planlama pratigine katki saglayabilecek bulgular
sunmaktadir.

Lojistik sektoriine ve yiik tasimaciligina yonelik genis bir yazin olmasina
karsin bu ¢alismalarin mekansal etkilerini irdeleyen ¢alismalar sinirhidir.
Son yillarda diinyada tiretim, tiiketim ve dis ticaretin artmasina bagh
olarak depolama ve yiik tasimacilig: faaliyetlerinde hizli bir artis olmustur.
Tiirkiye'de ise 1980 sonrasinda disa acik ekonomik biiyiime politikalarimnin
uygulanmasiyla beraber ihracat ve ithalatta, i¢ titketimde, sanayilesmede
hizli bir artis gézlenmistir (Yeldan, 2016). Mersin kenti Tiirkiye’deki en
biiyiik limanlardan birini barindirmasi nedeniyle dis ticaretin artisindan
en fazla etkilenen kentlerden biridir. Limanda 1980-2017 doneminde liman
ellecleme (yiikleme, bosaltma, yiikleri ayristirma ve birlestirme) hacmi
%480 oraninda artmigtir. Ayn1 donemde kentteki depolama tesisleri kapali
alan1 %616 oraninda artmistir. Planlama yazinindaki ¢aligmalar, liman
kentlerinde dis ticarete yonelik lojistik faaliyetlerindeki artisa bagli olarak
basta ulasim ve depolama olmak {izere lojistik tesislerin hizla artmakta
oldugunu ve bu artigsin beraberinde ¢esitli cevresel, mekansal ve trafik
sorunlarima neden oldugunu gostermektedir.

Kentsel planlamada arazi kullanim kararlarinin belirlenmesinde
lojistik tesislerin hangi 6l¢itlere gore konumlandirilabilecegine ve alan
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biiytikliiklerinin nasil hesaplanacagina dair analitik ¢alismalara ihtiyag
duyulmaktadir. Bu ¢alismada ampirik bir inceleme yapilmis ve dis

ticaret lojistiginin kentlerde arazi kullanimini nasil etkiledigi Mersin

kenti 6rnegi tizerinden irdelenmistir. Yazinda, gevre kirliligi, trafik ve
mekan kalitesine olan olumsuz etkileri olan depolama ve sanayi alanlar
ile konut alanlar1 basta olmak {izere diger kentsel kullanimlar arasinda
ters yonde bir gelisme egilimi gosterdigi ve bunun da kentin iki parcali
gelisimine neden olabildigi yoniinde tespitler bulunmaktadir (Fujita

ve Thisse, 2013; Hesse, 2004). Kentsel planlamanin lojistik faaliyetlere
yonelik tesislerin planlamasinda etkili olabilmesi, bu tiir digsalliklar1
azaltacak ¢oztimler tiretebilmesi i¢in gelecege yonelik tahminler yapmaya
olanak saglayan yontemlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Ampirik ¢alismada
limandaki ihracat (ytikleme), ithalat (bosaltma) yiikleri ile depolama alarn
arasindaki bagint: irdelenmistir. Elde edilen bulgular dis ticaretteki artisin

gelecekte ne diizeyde depolama alani talebi olusacagina dair kestirimlerde
kullanilabilir.

Dis ticaret lojistiginin bir kente etkilerinin ne diizeyde olacagi, bulundugu
tilkenin ulusal dis ticaret politikasi, uluslararasi ticaret anlasmalari, yabanci
sermaye yatirimlari, dis ticaret yapilan iilkeler ve iiriinlerden bagimsiz
degildir (Plummer vd., 2011). D1s ticaret, ithalat, ihracat ve transit ticaret
islemlerinden olusmaktadir. D1s ticaret lojistiginin kentsel mekana etkisi
ise Ozellikle liman kentlerinde daha belirgin gozlemlenebilmektedir.
Thracat ya da ithalat yapan firmalarin bir kismu tesis icinde stoklama
yapmakta, tirtiniin gittigi ya da geldigi tilkenin cografi konumu ve

ulasim olanaklarima bagh olarak dort farkli ulasim tiirii veya kombine
tasimacilik yapabilmektedir. Mersin 6rneginde kentin sanayi ve tarim
firmalariin ihracat islemlerinin yani sira limanin hinterlanda yer alan
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illerdeki firmalarin da ihracat islemleri mekanda depolama, arag parki,
ulagim hizmeti gibi faaliyetler seklinde yansimaktadir. Ithalatta ise bagka
tilkelerden deniz yoluyla gelen {iriinler liman tizerinden dogrudan

illere tasinmakta ya da depolanarak zamana yayilmis bi¢cimde talebe

gore dagitimi yapilmaktadir. Bu faaliyet depo ve antrepo kullaniminin
artmasindaki temel belirleyicilerden biri olarak degerlendirilebilir. Transit
ticaret ise daha az bilinen bir is alanin1 olusturmaktadir. A tilkesinde
merkezi olan bir firmanin bir iirtinii B tilkesinden C iilkesine satmas1
islemi transit ticaret olarak tanimlanmaktadir ve giimriik mevzuatinda bu
islemlere yonelik 6zel diizenlemeler bulunmaktadir.

Bu calismanin arastirma alani olan dis ticaret lojistiginin kentsel mekandaki
etkileri Sekil 1'deki siirecler iizerinden agiklanmustir. Sekildeki gri tonla
isaretlenmis faaliyet ve kullanimlari (ihracat, ithalat, transit ticaret,
depo/antrepolar ve dis ticaret lojistiginin arazi kullanimindaki etkisini)
kapsamaktadir.

Dis ticaretteki gelismeler liman kentlerinin ekonomik, sosyal ve fiziki
yapisint hem dogrudan hem de dolayl olarak etkilemektedir. Depolama,
lojistik terminalleri ve ulagim yatirimlari fiziksel etkiler olarak, hizmet
sektorlerinin gelismesi, yatirimlarin artmasi, gelir artisi ve sosyal gelisme
ise ekonomik ve sosyal etkiler olarak &zetlenebilir. Sheffi (2012) Zaragoza
kenti basta olmak tizere lojistik kiimeleri (logistics clusters) tizerinde
yaptigt calismada; lojistikle ilgili firma ve faaliyetlerin odaklandig ve
igerisinde 3 farkli faaliyet ¢esidinin oldugu mekansal yogunlasma bolgeleri
oldugunu belirtmektedir:

1- Uglincii parti (3PL) lojistik, depolama, giimriikleme ve ulagim
hizmeti veren firmalar,

2- Sanayi ya da ticaret firmalarinin tedarik ya da dagitim
merkezlerinin bulundugu operasyon merkezleri

3- Biiyiik oranda lojistik firmalariyla is yapan tiretim ya da hizmet
firmalari (arag, donanim iiretici ve tamircileri, yazilim firmalari).

Das ticaret lojistigi faaliyetleri cesitli nitelikteki tesis ve mekanlarda
gerceklesmektedir. Bunlar, lojistik terminalleri, tir parklari, depo ve
antrepolar ve akaryakit depolarini kapsamaktadir.

Depo ve Antrepolar

Kentteki lojistik tesislerinin tamamina yakini ihracatgi, ithalatgi, toptanct
veya tiglincii parti lojistik firmalarinin depolama, tasimacilik, ellegleme ve
arag park alanlarindan olusmaktadir. Lojistik sektoriiniin agtk ve kapali
depolama tesisleri asagidaki amagclarla kullanilmaktadir:

1- Thracat yiikleri depolama,

2- Ithalat yiikleri depolama (hem depo hem de giimriiklii antrepo
tesislerinde gerceklestirilmektedir),

3- Transit ticaret ytiiklerini depolama (antrepo tesislerinde
gerceklestirilmektedir),

4- Yurt ici ticaret yiiklerini depolama.

Uzmanlasmis, giimriiklii dis ticaret depolarini kapsayan ve 6zel
izinlerle kurulan antrepolarin sayis1 ve kapasitesindeki artis dis ticaret
hacmindeki artigla iliskilidir. Firmalar biiyiik miktarlarda ithal ettikleri
urtinleri i¢ piyasaya genellikle daha kiiciik miktarlarda pazarlamaktadir.
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Thracat iiriinleri de benzer sekilde i¢ piyasadan toplanarak daha biiyiik
miktarlarda limana génderilmektedir. Ithal edilen mallarin ig piyasada
dagitimi uzun stire gerektiriyorsa bu mallarin antrepoda bekletilmesi
gerekmektedir. Piyasadaki kur ve emtia fiyatlarindaki dalgalanmalar
nedeniyle antrepolarda mallarin bekleme siireleri uzayabilmektedir. Bu da
antrepo kapasitelerinin arttirilmasinin nedenlerinden biridir. Depolama
islemi bir maliyet olusturdugundan firmalar bu maliyeti diisiirme
yoniinde egilim gosterirler. Uretim, tagima ve pazarlama zincirinde
depolama olmaksizin dagitim yapabilmek ¢ogu durumda olanakli degildir.
Depolama faaliyeti, ticaret sektoriindeki islem hacmi ve yiik tiirlerine bagh
olarak gerceklesmektedir. Ithalat, ihracat ve i¢ piyasadaki ticaret hacminin
artmasi ilk etapta depolama kapasitelerinin arttirilmasina, uzun vadede ise
yeni tesis yatirimlarina yansimaktadir.

Lojistik Terminalleri

Liman sahalarinin yetersiz kalmasi, belirli aylarda limana gelen

yliklerin miktarimin yiiksek olmasi nedeniyle ellecleme islemlerinin bir
kismi1 liman disinda yapilmaktadir. Bu islemleri gergeklestiren lojistik
firmalari, millilestirilmis yiikii depo alanlarina aktararak ellegleme ve
aktarma islemlerini yapmaktadir. Bazi firmalar ise liman ve ilgili giimriik
miidiirliiglinden izin alarak ytikleri kendi sahalarima aktarmakta,
millilestirme islemlerini bu sahalarda gergeklestirdikten sonra ellecleme
ve aktarma yapmaktadir. Bu firmalarin yaptigi hizmetler temelde

liman sahasinda yapilan agik depolama isleminin liman disindaki kara
terminaline tasinarak maliyet azaltma stratejisi olarak agiklanabilir.
Liman sahasinin yetersiz olmasi ve liman tarifelerinin yiiksek olmasi
firmalarin konteynerleri en kisa zamanda liman disina gikararak kendi
sahalarinda bekletmeye yonlendirmektedir. Ancak limandan kara
terminallerine yapilan aktarmalar tir ve kamyonlar ile yapildigindan trafik
ylikiiniin azalmasi ve gevre sorunlarinin ¢dziimii konusunda bir fayda
saglamamaktadir.

Nakliyeci Parklar:

Nakliye firmalar1 liman, serbest bolge, organize sanayi bolgesi, toptanci
hali, biiyiik 6lgekli sanayi tesisleri ve tarimsal iiretim alanlarindan ytiik
almakta yurt i¢i ve yurt digia tasima yapmaktadir. Bununla birlikte
tersi yonde de yiik tagimasi yapilmaktadir. Tasima amaglar1 beg gruba
ayrilmaktadir:

1- Mersin’de faaliyet gdsteren firmalarin bir kismi ihracat ve ithalat
yiiklerini dogrudan karayolu ile tasimaktadir.

2- Limandan i¢ piyasaya tasinan ithalat ytikleri ile i¢ piyasadan
limana taginan ihracat yiikleri ki bu tagima denizyolu ile
gerceklestirilen dis ticaret yiiklerinin yurt i¢indeki kara tasimacilig1
olarak tanimlanmaktadir, liman art alanindaki (hinterlandindaki)
illerin gergeklestirdikleri dis ticaret kentte tasimacilik faaliyetine
yansimaktadir.

3- Liman artalanindaki illerden karayolu ve ro-ro ile bagka iilkelere
taginan yiikler belirli bir diizeyde kentteki nakliye sektoriinii
etkilemektedir. Bu faaliyetlerin bir kismi1 kentteki bir kismi ise yurt
icindeki yiikiin gittigi/geldigi ilde faaliyet gosteren nakliye firmalar:
tarafindan gerceklestirilmektedir.

4- Transit tasimacilik olarak adlandirilan faaliyetler de kentteki
nakliye sektoriine yansimaktadir. Bir {ilkeden bagska bir tilkeye
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giden yiiklerin liman {izerinden karayoluna aktarilarak tasinmasi
siirecinde yiiklerin bir kismi1 kentteki nakliye firmalari tarafindan
tasinmaktadir.

5- Yurt i¢cinde Mersin ile diger iller arasinda ig ticaret kapsaminda
tasimacilik yapilmaktadir. I¢ ticaret yiikleri bu ¢alismanin kapsami
disinda birakilmistir.

Akaryakit Depolar1

Tiirkiyenin en biiyiik ithalat kalemlerinden biri olan ham petrol ve petrol
tiriinleri boru hatlar1 ve denizyolu ile yurtigine tasinmaktadir. Deniz

yolu ile getirilen {iriinler 6zellesmis liman ve iskelelerden boru hatlarryla
depolama tanklarina aktarilmakta, i¢ piyasadaki talebe gore kamyon ve
tirlarla dagitilmaktadir. Mersin, yakin donemde biiyiik 6lgekli yatirimlar
ile Tiirkiye’deki akaryakit lojistiginin 6nemli depolama ve dagitim
merkezlerinden biri olmaktadir.

Limanin islem hacmi ve lojistik faaliyetlerin niteligi basta olmak tizere

pek cok degisken lojistik tesislerin mekansal yer segiminde belirleyici
olabilmektedir. Yapilan arastirmada yukarida siralanan biitiin lojistik
faaliyet ve tesislerle ilgili istatistiksel veriler elde edilememistir. Bu nedenle
istatistiksel analizler sadece depolama alanlarini kapsamaktadir.

YAZIN ARASTIRMASI

Yazindaki ¢alismalar, dis ticaretin mekansal etkilerinin kapsamli analizlerle
tespit edilebilecegini, her kentte etkilerinin aym sekilde ortaya ¢itkmadigini
gostermektedir. Lojistik firmalarin yer secimi tercihlerinin dlgiitlerini
irdeleyen bazi ¢alismalar olmakla beraber kentsel arazi kullanimina etkisini
inceleyen calismalar sayica azdir. Fujita vd. (2001) lojistik ve dis ticaretin
sadece bir bolgesel ekonomik faaliyet olmadigini, ayn1 zamanda kentsel
gelismeyi bicimlendiren 6nemli bir belirleyici etken oldugunu iddia
etmektedirler. Kentsel islevlerin mekansal dagilimi pek ¢ok degiskenden
(konum rantlari, digsalliklar, maliyetler ve erisilebilirlik) etkilenir (Fujita,
1989; Fujita ve Thisse, 2013). Sanayi, depolama, lojistik terminal gibi

biiyiik alanlarda faaliyet gosteren, arazi maliyetlerine duyarl, ancak
negatif digsallif1 olan kullanimlarimn yer se¢imi dogal olarak kentin diger
kullanimlarindan farklilik gosterir. Lojistik faaliyetlerin mekansal yer secim
olgiitleri, depolama tesisleri, tir parklari, lojistik terminalleri ve konteyner
depolama sahalarmin cografi dagilimi incelenerek ortaya konabilir. Lojistik
faaliyetleri ile ilgili bu kullanimlar bir yandan ulagim terminalleri ile diger
firmalarin konumlarina diger yandan kentin diger kullanimlarmin (konut,
ticaret, kamu tesisleri) konumlarina ve buna bagli olarak arazi fiyati,
ulasilabilirlik gibi cesitli etkenlere gore yer secerler (Hesse, 2004). Lojistik
merkez yatirimcilar: arazi maliyetleri ile tasima maliyetleri arasindaki en
uygun alanlar1 ararlar; depolama ve diger lojistik tesislerinin metropoliten
alanlarin ¢eperinde yer secimi bu sekilde agiklanabilir (Hesse ve Rodrigue,
2004, 178-9).

Lojistik faaliyetleri ve alan kullanimlar: kentlere ekonomik katkilar
saglarken diger yandan gesitli olumsuz etkiler de olusturmaktadir
(McKinnon, 2009; Wagner, 2010; Jakubicek ve Woudsma, 2011). Dablanc
ve Rakotonarivo (2010), Paris kentinde lojistik kullanimlarmin dagilimin:
ve mekansal etkilerini inceledikleri ¢alismalarinda kentte daginik (logistics
sprawl) yer se¢im nedeniyle karbon emisyonunun arttigini ve enerji
kayiplar1 olustugunu tespit etmistir. Bu olumsuz etkilerin azaltilmasi igin
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lojistik kullanimlarinin biiyiikliigiiniin ve yer secimlerinin éngoriilebilmesi
ve uygun konumlarda yatirim karari verilebilmesinde kentsel

planlamanin énemli rolii bulunmaktadir. Diziain vd. (2012) perakende
dagitim merkezlerinin, kent i¢cinde ulasim olanaklari, yiik miktari, talep
merkezlerine gore optimal bir sekilde konumlanmasi durumunda bu tiir
olumsuz etkilerin azaltilabilecegini belirtmektedir.

Dis ticaret terminallerinin (liman ve istasyon), tasimacilik ve depolama
faaliyetlerinin ihtiyaglar1 dogrultusunda kentlerde ulasim sisteminde
cesitli iyilestirmeler yapilmasi, yeni yatirim alanlar1 planlanmasi ve gesitli
tesis modelleri gelistirilmesi (kara terminalleri) gerekebilmektedir (Hesse,
2004). Burada en 6nemli etkenlerden biri ticaret hacmi ve buna bagl olarak
kente giris ve ¢ikis yapan yiik miktaridir. Talebe gore artan lojistik tesis
yatirimlari kentin fiziki gelisiminde ve arazi kullaniminin belirlenmesinde
etkili olabilmektedir. Literatiirde bu etkilerin tespit edilmesi, her bir
etkenin mekana etkisinin saptanmasi ve olumsuz etkilerin azaltilmasi igin
gesitli yontem ve modeller kullanilabilmektedir (Hesse ve Rodrigue, 2004;
Bowen; 2008; Sakai vd., 2015).

Van den Heuvel vd. (2013) lojistik firmalarin yer secim Olgiitlerini ve
mekansal yogunlasma derecelerini inceledikleri ¢alismalarinda bu
tesislerin lojistik terminallerine (liman ve istayon) yakin olma egiliminde
oldugunu, bunun yani sira arazi maliyetlerinin daha diisiik oldugu kent
¢eperine dogru yayilma egiliminde oldugunu tespit etmistir. Dablanc
(2014) Los Angeles metropoliten alaninda, Woudsma vd. (2008) ise Calgary
kentinde lojistik tesislerin kent i¢cindeki dagiliminda lojistik terminallere,
iiretim ve titketim merkezlerine erisilebilirliginin ve aktarma maliyetlerinin
onemli etkenler oldugunu ortaya koymustur. Woudsma vd. (2016) Toronto
kentinde, Dablanc vd. (2014) ise Seattle ve Los Angeles kentlerinde
depolarin dagilimini karsilastirmali zaman serileriyle incelemis ve yer
se¢im Olgtitleri bulmaya ¢alismislardir. Calismalarinda dnceki donemlerde
ulasim terminallerine ve kent merkezine yakin alanlarda konumlanmis
depolama ve diger lojistik tesislerin zaman i¢inde arazi fiyatlarindaki artis
ve toplam maliyetler icinde ulasim maliyetlerinin azalmasi gibi nedenlerle
bu tesislerin ¢epere dogru dagilma gosterdigi tespit edilmistir.

Hesse ve Rodrigue (2004) lojistik hizmetlerin tarihsel evrimini ve cografi
dagilimini belirleyen etkenleri irdeledigi calismasinda artan iiretim,
tiiketim ve ticaret hacmi beraberinde lojistik tesislerinde sayisal ve alansal
artisa neden oldugunu ve bunun da kentlerde daha fazla mekansal ve
cevresel etki yarattigini belirtmektedir. Bowen (2008) Amerika Birlesik
Devletleri'nde depolama faaliyetlerinin 1998-2005 yillar1 arasmdaki
degisimi ve cografi dagilimini irdeledigi calismasinda 6zellikle karayolu
ve demiryolu altyapisina erisilebilirligin yer seciminde dnemli bir etken
oldugunu tespit etmisgtir.

Literatiirde dis ticaret lojistiginin mekansal etkileri ¢ogunlukla bolgesel
cografya ve bolgesel ekonomi alanindaki ¢alismalarda ele alinmustir.
Tiirkiye'de kentsel diizeyde mekansal etkileri inceleyen galismalar ise
sinirl sayidadir. Kuzu ve Onder (2014) Tiirkiye’de gayri safi yurt ici hasila
ile ulastirma ve depolama hizmetlerinin cirosu arasindaki iliskiyi irdelemis
ve ekonomik biiyiimenin lojistik sektdriindeki gelismeyi etkiledigini

tespit etmistir. Levent (2009) Mersin kentinde lojistik sektortiyle ilgili

is hizmetlerinin mekansal gelisimini irdelemektedir. Levent (2009)

liman depolama ve ulagim tesislerini kapsam disinda birakmustir.

Bu ¢alismada ise dis ticaretle ilgili lojistik faaliyetlerin fiziksel olarak
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gerceklestigi mekanlarin kent mekaninda yer se¢imi, nitelikleri ve gelisimi
irdelenmektedir.

VERI KAYNAKLARI VE YONTEM

Dis ticarete yonelik ¢calismalarda bazi kisitlamalar ve zorluklar
bulunmaktadir. Istatistiksel kaynaklar belirli diizeyde yardimci olmakla
beraber fiilen yapilan (de facto) ile resmi kayit (de jure) arasinda biiyiik
farkliliklar olmasi giivenilir istatistiksel analizlere olanak vermemektedir.
@rnegin, merkezi Istanbul’da olan, ancak Nigde'deki tesisinde {irettigi
iirlinii Italya’ya ihrag eden bir firma, bu yiikii Mersin Limanu {izerinden
tasimaktadir. Benzer sekilde, Istanbul merkezli bir firma, Hollanda
merkezli bir firmadan aldig1 maly, yiikiin kaynag1 olan Ekvator'dan alarak
varis yeri olan Ankara’ya tagima faaliyetinde Mersin Limani'ni, Mersin'deki
bir antrepoyu kullanmakta ve belirli bir siire sonra yerel dagitict ve
tiiketiciye ulastirmaktadir. Bu siirecte Mersin kenti lojistik ve ulastirma
faaliyetlerinden ekonomik ve ¢evresel olarak etkilenmektedir. Bu siireglerin
etkilerini 6l¢mek istatistik kayitlar1 nedeniyle oldukga giictiir. D1s ticaretin
en 6nemli gostergelerinden biri limandaki ytik ellegleme miktaridir. Bir
kentin ya da ilin dis ticaret performans: tek bagina limanin ve kentteki
lojistik tesislerin agiklayici nedeni degildir. Bu nedenle kentin lojistik
faaliyetlerindeki gelisimi ayni1 zamanda limanin art alanindaki ticaret ile
agiklanabilir.

[statistiksel analiz icin liman yiikleme ve bosaltma bilgileri fiilen

Mersin kentindeki dis ticaret yiik hareketini gosterdiginden lojistik
tesislerin alansal biiyiikliikleri liman ellecleme verileriyle iliskili olarak
agiklanmigtir. Arastirmanin ilk asamasinda liman yiik verileri ve kentteki
depo sayisi ve alan biiyiikliigiiniin zaman icinde degisimi incelenmis,
ikinci asamada ise depo tesislerinin kentteki mekansal dagilimi tespit
edilmistir. Limandaki yiikleme ve bosaltma verileri Ulastirma ve Altyap1
Bakanlig1 veri tabanindan (1980-2017), depo alan biiyiikliikleri ise TUIK
Ingaat Istatistiklerinden (1991-2017) ve belediyelerin yap1 kullanma izin
belgelerinden (1980-2017) elde edilmistir.

Liman hacmi ve kentteki depolama alan biiyiikliigii arasindaki iliski tek
yonlii degildir. Dis ticaretin artmasi depolama ve diger lojistik tesislerde
artisa neden olabilirken, kentteki tesis varlig1 da dis ticaretin Mersin
Limani tizerinden yapilmasinda etkili olabilmektedir. Bu iki yonlii
iliskiyi istatistiksel yontemlerle saptamak i¢in Granger’in (1988) “cift
yonlii nedensellik stnamasi modeli” ve bu modelin zaman serilerinde
¢ok degiskenli uygulamasini kullanan Toda ve Yamamoto (1995) testi
kullanilmistir. Kentsel planlamada iki degiskenin birbirini etkileme
diizeyi genellikle regresyon analizleri ile ortaya ¢ikarilmaktadir. Bagimsiz
degiskenin bagimli degiskene etkisini inceleyen caligmalar tek yonlii

bir nedensellik iliskisi oldugu varsayimina dayanir. Granger (1988) ise
birbirleri tizerinde karsilikl: etkileri olan iki degiskenin etki derecelerinin
zaman serileri kullanilarak hesaplanabilecegini ortaya koymustur. Bu
calisma kapsamina uyarlandiginda; ticaretteki gelisme depo sayis1 ve
alan biiyiikliigiinii arttirmaktadir, ayni zamanda gelismis bir lojistik
altyapist ticarette rekabet avantaji saglayarak bir sonraki donemde
ticaret hacmindeki artista etkili olabilir. Eger zaman serilerinde her iki
yonde anlamli bir regresyon sonucu tespit edilebiliyorsa her iki degisken
bir digerinin zaman icinde “gecikmeli Granger nedeni”dir. Dis ticaret

ile ekonomik gelisme arasindaki iliskiyi irdeleyen pek ¢ok ¢alisma
bulunmaktadir ancak Granger nedensellik ssnamas ile irdeleyen bir
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calismaya rastlanmamuistir. Liu vd. (2011) Cin'de tilke diizeyinde yabanci
sermaye yatirimlari, ihracat ve ithalat arasindaki karsilikli nedensellik
iligskisini bu yontemle tespit etmistir, ancak ¢alismalari kentsel mekéna dair
bir analiz sunmamaktadir.

Toda ve Yamamoto (1995), Granger sinamasini zaman serilerinde
degiskenler arasindaki gecikmeli etki derecelerini tespit edecek sekilde
gelistirmistir. Ornegin bir yildaki ithalat artis1 izleyen ikinci ya da {iglincii
yilda ihracat artisina etki edebilmektedir. Bu ¢alismaya uyarlandiginda;
depo yatirimi ayni yil ticaret hacmi artisinda etkili olmayabilir, ancak
sonraki ikinci ya da tigiincii yilda etkisi gozlenebilir, ya da ticaret
hacmindeki artis1 gozleyen bir yatirime sonraki yillarda lojistik tesis
yatirimlarini gergeklestirebilir. Bu durum “gecikmeli etki” seklinde
aciklanabilir. Istatistiksel sinama asamasinda Toda ve Yamamoto'nun
(1995) gelistirdigi model uygulanmistir. Buna gore zaman serilerinde

dis ticaret, liman yiik hacmi ve depo yatirimlar: arasindaki iliski 1, 2 ve 3
yillik gecikmeli etki stnamast ile tespit edilmistir. Tki degiskenin (X ve Y)
oldugu zaman serisinde “iki yonlii nedensellik modeli” asagidaki sekilde
tanimlanmistir:

ZA X(t -» T ZBn wp T (Denklem 1)
p ' 1l '
X Z An t-p T ZBnX(t—p) + Et (Denklem 2)
n=1
Burada;

X ,ve Yt degerleri, t zaman kesitindeki, iki zaman serisini,

X (-p) Ve Y( p) t-p zaman kesitindeki serileri,

p ise gecikmeyi (zaman icinde 1,2, veya 3 y11hk jeakmelere gore sirali
bi¢imde kaydirilmis zaman arahgml) bagimsiz degiskenlerin
nedensellik katsayilarin,

B ve B otoregresyon katsayilarini ve
n n

E , ise sabitleri ifade etmektedir.

Model bu ¢alismanin kapsamina uyarlandiginda her bir degisken
cifti arasinda bir degiskenin (limandaki yiikleme, limandaki bosaltma,
depolama alani) digerini kag yillik gecikme ile ne diizeyde agikladigin
tespit edebilmektedir. Granger ve Toda-Yomomata testinin olumlu
¢ikmasi durumunda (iki yonlii nedensellik vardir hipotezi dogrulaniyor
ise) bir sonraki asamada bu {i¢ degisken arasindaki karsilikl etki derecesi
gecikmeli modellerle tespit edilebilir. Bu ¢alismada limandaki yiikleme ve
bosaltma yapailan yiik hacmindeki artisin bir sonraki yilda (#+1) depolama
alanimni hangi oranda arttirdigini hesaplamak igin asagidaki ¢oklu tam
logaritmik regresyon modeli tanimlanmistir:
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InW, , =In, + B InX, +B,Inl, +ulne (Denklem 3)

t+1)

Burada;

W, . =Bagimh degisken (t+1 yilinda depo alani)

(t+1)

X, =Bagmsiz degisken 1 (Limanda ¢ yilindaki yiikleme/ihracat)

1,, =Bagmsiz degisken 2 (Limanda f yilindaki bogaltma/ithalat)

pi  =Tahmin edilecek parametreler (8, B, ve 8,)
e =Hata terimi

Depolama alanindaki artis ise bir sonraki yilda (£+1) hem yiikleme hem de
bosaltma hacmini arttirmaktadir. Bu nedenle her iki bagimli degiskeni ne
diizeyde etkiledigi ayr1 ayr1 hesaplanmigtir. Depolama alaninda ¢ yilindaki
artisin bir sonraki yilda (#+1) limandaki yiikleme hacmini hangi oranda
arttirdigini hesaplamak igin asagidaki ¢coklu tam logaritmik regresyon
modeli tanimlanmustir:

InX,,,,, =Ing, + B Inw, +ulne (Denklem 4)

(t+1)

Burada;

X, =Bagiml degisken (t+1 yilinda yiikleme hacmi/ihracat)

(t+1)

w, =Bagimsiz degisken (t yilindaki depo alani)

(t)
pi  =Tahmin edilecek parametreler (§,ve f3,)

e = Hata terimi

Depolama alaninda ¢ yilindaki artisin bir sonraki yilda (#+1) limandaki
bosaltma hacmini hangi oranda arttirdigini hesaplamak igin asagidaki
coklu tam logaritmik regresyon modeli tanimlanmustir:

1nI(t+1) = lnﬁo + ﬁlh’lwm + ulne (Denklem 5)

Burada;

I, . =Bagimh degisken (t+1 yilinda bosaltma hacmi/ithalat)

(t+1)

w,, =Bagmmsiz degisken (¢ yilindaki depo alan)
pi =Tahmin edilecek parametreler (§,ve f8,)
e =Hata terimi

Dis ticaret lojistiginin mekansal yansimasinin en agik dlciilebilecegi
kullanimlardan biri depo/antrepo tesisleridir. Mersin kentinde depo
tesislerinin sayisi ve gelisimini tespit etmek i¢in TUIK Insaat Istatistikleri
(1991-2018) veri tabanindan yap1 kullanma belgesi almis tesis sayisi ve alan
biiyiikliikleri elde edilmistir. Liman ellegleme verileri TUTK (1994-2018)
ve Mersin Ticaret ve Sanayi Odas1 veri tabanlarindan (1980-2018), liman
yiik hacmi ise Ulastirma ve Altyap: Bakanlig: (1980-2018) veri tabanindan
elde edilmistir. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi ile Mersin Uluslararasi
Limani'ndan 1980-2018 dénemi yiik verileri elde edilmistir. Limandan
yapilan yiiklemeler iki baslikta tasnif edilmistir; ithalat ve ihracat yiikleri.
Ithalat yiiklerinin biiyiik boliimiiniin varis noktast Mersin kent i¢i antrepo
olarak kaydedilmekle beraber, ithalat firmalarinin stratejisi geregi bu
yiiklerin bir kismi1 daha sonra yurt igine dagitilmaktadir.

Kentteki depo tesislerinin sayisi, biiytiikliikleri, yapim tarihleri ve mekansal
dagilimi ise saha ¢alismasinda tespit edilmistir. Firmalarin sahadaki
tesisleri incelenmeden 6nce belediye ruhsat arsivinden depo adresleri, yap:
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Sekil 2. Lojistik tesis yatirimlari igin 6lgek-

liman mesafesi-maliyetler iligkisi (Fujita
(1989), Fujita ve Thisse (2013) ve Hesse
(2004)'den uyarlanmuistir)

FIKRET ZORLU

TASIMA MALIYET], ,.ees****"

ARAZIMALIYETI

LIMANA UZAKLIK (Km)
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7
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<
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kullanma izinleri elde edilmistir. Saha ¢alismasinda tesisin konumu, parsel
alan biiyiikliigii, kapali alan biiyiikliigii, arazi fiyati, limana, karayoluna ve
demiryoluna uzaklig1 verileri elde edilmis ve veri tabani olusturulmustur.
Depolama tesislerinin zaman i¢inde mekansal dagilimi igin 1948, 1970,
1987, 2006 ve 2017 yillarina ait hava fotograflarindan yararlanilmis ve

1996 yili nazim imar plani ile karsilastirmalr analizi yapilmistir. Lojistik
tesis kullanimlarinin mekansal dagilimi ve gelisimini belirleyen etkenleri
saptamak i¢in Fujita (1989), Fujita ve Thisse’in (2013) yer se¢imi, rant,
erisilebilirlik ve digsalliklar iizerinden gelistirdikleri actklama modeline
gore kentin gelisme yonii ile bu tesislerin yer se¢imi arasinda ters yonlii bir
iliski bulunur. Benzer bir iddiay1 Hesse (2004) de 6ne stirmiistiir. Liman
kentlerinde liman kapist merkez alindiginda konut ve iliskili kullanimlar
bir yonde, depolama ve benzeri lojistik kullanimlari ise tersi yonde gelisme
egilimi gosterir. Tesisler limana en yakin noktada yer se¢gmek isterler.
Burada amag ara tasima maliyetlerini azaltmaktir. Ancak limana yakinligin
sagladig1 bu avantaj arazi fiyatlarimi arttirdigindan ilk yatirrm maliyetleri
artacaktir. Bu durumda firmalar ilk yatirim maliyeti ile ulasim maliyeti
arasinda bir denge noktas: arayacaktir (Sekil 2).

Fujita (1989), Hesse (2004) ve Fujita ve Thisse’in (2013) hipotezine gore
kiiciik Olgekli araziye ihtiya¢ duyan firmalarda limana yakinlasma, biiytik
arazi gerektiren tesislerde ise limandan uzaklasma beklenebilir. Diger
yandan limandan yapilan tasima yogunlugu yiiksek olan tesislerin limana
yakin, daha az oranda tasima yapanlarin ise daha uzak konumlarda yer
se¢meleri beklenir. Mekansal analizlerde bu hipotezlerin Mersin kentindeki
depolama tesislerinin mekansal dagilimini ne diizeyde aciklayabildigi
irdelenmeye calisilmistir.

MERSIN’DE LOJiSTiK FAALIYETERIN MEKANSAL GELiSiMi
istatistiksel Bulgular

Mersin'de kentsel gelisimi etkileyen en 6nemli altyapilardan biri olan
limanin islem hacmi, dis ticarete paralel bir artis gostermekte ve buna
bagli olarak kentte lojistik tesis sayis1 artmakta ve gesitlenmektedir. Dis
ticarette en yiiksek paya sahip olan denizyolu ile tasima miktari arttikca
liman hacmi ve buna bagli olarak lojistik faaliyetleri de artmaktadir.
Ticaret Bakanlig (2018) verilerine gore Tiirkiye'de 2017 yilinda ihrag
edilen mallarin deger cinsinden %58,2’si ithal edilen mallarin ise %63,6"s1
denizyolu ile tasinmistir. Mersin Limani ve kentteki diger iskeleler,
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YUKLEME BOSALTMA DEPOLAMA YUKLEME BOSALTMA DEPOLAMA
YIL (Ton) (Ton) | ALANI (m?) YIL (Ton) (Ton) ALANI (m?)
1.980 1.514.185 4.322.115 147.290 1.999 6.520.119 7.509.028 210.269
1.981 1.767.317 5.361.081 147.290 2.000 6.275.911 7.104.569 211.654
1.982 2.147.013 6.007.684 147.290 2.001 6.622.193 7.006.489 220.646
1.983 3.162.830 4.762.463 152.280 2.002 5.993.693 7.769.172 233.088
1.984 3.047.648 5.591.487 159.404 2.003 5.879.585 9.596.793 242 .875
1.985 3.671.435 5.667.802 164.056 2.004 5.743.481 11.514.842 298.368
1.986 3.533.689 5.707.935 167.158 2.005 6.204.229 10.404.576 326.971
1.987 3.000.864 5.684.617 177.043 2.006 7.039.210 8.521.112 336.129
1.988 5.091.705 5.004.529 181.046 2.007 7.554.165 10.718.166 395.009
1.989 4.115.683 5.992.862 185.902 2.008 8.404.897 11.477.147 469.428
1.990 4.494.467 7.081.546 187.108 2.009 8.869.666 12.242.136 488.906
1.991 5.155.807 6.360.698 189.098 2.010 10.819.060 14.532.999 561.500
1.992 5.466.034 6.344.012 194.088 2.011 10.160.236 15.176.954 646.835
1.993 4.444.820 7.221.804 195.721 2.012 10.680.498 20.066.424 731.328
1.994 4.913.482 5.960.885 199.129 2.013 12.408.808 19.917.162 830.226
1.995 4.510.740 7.202.951 201.829 2.014 12.480.273 19.744.456 870.685
1.996 4.471.789 7.114.829 205.282 2.015 12.529.085 19.467.275 939.531
1.997 5.131.531 7.974.634 207.333 2.016 12.552.381 19.131.427 1.012.796
1.998 6.213.947 7.641.005 209.373 2.017 13.946.032 19.900.780 1.054.915

Tablo 1. Mersin limar yiikleme ve bosaltma
hacmi (ton), kentteki depolama kapal1
alaninin degisimi, 1980-2017 (Ulastirma

ve Altyap1 Bakanligi, Liman Bagkanliklar:

Bazinda Ellegleme, 1980-2018)

Tiirkiye’deki limanlarda yiiklenen ihra¢ mallarmin %12’sini (13,6 milyon
ton), limanlarda bosaltilan ithal mallarin %8’ini (19 milyon ton) ve toplam
yliklerin %7’sini (33,8 milyon ton) elle¢clemektedir (Ulastirma ve Altyap:

Bakanlig1, 2018). Bu veriler kentin gelismesinde ve arazi kullaniminda dis
ticaret lojistiginin 6nemli bir etken olarak incelenmesinin gerekliligine
isaret etmektedir. Mersin Limani'nda 1980 yilinda 1.514.185 ton yiikleme
ve 4.322.115 ton bosaltma olmak {izere toplam 5.836.300 ton ellegleme
yapilirken, 2017 yilinda 13.946.032 ton yiikleme ve 19.900.780 ton olmak
iizere toplam 33.846.812 ton ellecleme yapilmigtir. Bu veriler 37 yilda
islem hacminin %480 arttigini gostermektedir. Kentteki depolama kapali
alan1 1980 yilinda 147.290 m? iken, 37 yilda %616 artarak 1.054.915 m*ye
ulasmustir. Analiz baslangig kesiti olan 1980 yilinda kentte 21 depo
(gtimriiklii ve glimriiksiiz) tesisi var iken 1980-2017 doneminde toplam
148 yeni tesis kurulmustur. Saha ¢alismasinda bu tesislerden 16’sinin
kapandigi, 153"iiniin aktif oldugu tespit edilmigtir. Kapanan depolarin

bir kismi bos alan (konteyner depolama sahasi) iken bir kismui ise baska
kullanimlara (ofis, ticaret, kamu tesisi) dontistiiriilmiistiir. Mekansal
analizler aktif 153 tesisi kapsamaktadir. Bunlardan 70 adedi antrepo
belgesi ile hizmet vermektedir. Bu veriler ii¢ degisken arasinda anlamli
bir iligki olabilecegini gostermektedir. 1980-2017 déneminde Mersin liman
bolgesindeki yiikleme, bogsaltma miktarlari ile depolama alaninin degisimi
Tablo 1 ve Sekil 3’te (logaritmik degerler) goriilmektedir.

Sekil 3'te {i¢ degisken arasinda ¢ift yonlii nedensellik olup olmadig: ve
derecesi hesaplanmistir. Granger testi 6ncesinde serilerdeki kirilmalara
bakilmasi gerekmektedir. Serilerde kirilmanin varliginin stnanmasinda
Bai (1997), Bai ve Perron (2003) Global Information ile bakildiginda; limanda
yiikleme (LNYUK) miktarinin zaman serisinde Schwarz kriterine gore
1993 yilinda bir kirilma oldugu, uyarlanmis Schwarz kriterine gore seride
¢ kirilma (1986, 1993, 2002 yillarinda) oldugu tespit edilmistir. Limanda
bosaltilan yiikiin (LNBOS) zaman serisinde 2000 ve 2012 y1l1 olmak {izere
iki kirilma, depolama alani zaman serisinde ise Schwarz kriterine gore
2000 y1ilinda bir kirilma, uyarlanmis Schwarz kriterine gore 2000 ve 2012
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Sekil 3. Mersin limani yiikleme ve bogaltma
hacmi (ton), kentteki depolama alanmnin
degisimi, 1980-2017 (Ulastirma ve Altyap1
Bakanlig, Liman Bagkanliklar1 Bazinda
Ellecleme, 1980-2018)

Not: LNYUK: limanda ytiiklenen mallarin
ton cinsinden In degerleri, LNBOS: limanda
yiiklenen mallarin ton cinsinden In degerleri,
LNDEP: kentteki toplam depolama alaninin
m? cinsinden In degerini, gostermektedir.

Tablo 2. Toda & Yamamoto (1995)
nedensellik testi sonuglar1 (Ug Y1l Gecikmeli
Model)

FIKRET ZORLU
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yillarinda olmak tizere iki kirilma tespit edilmistir. Depolama alani zaman
serisinde uyarlanmis Schwarz kriterine gore 1987, 2002 ve 2013 yillarinda
olmak tizere ii¢ kirilma tespit edilmistir. Granger testinin uygulanabilmesi
i¢in serilerde birim kok olmas: gerekmektedir. Zaman serilerinde Carrion-i-
Sivestre ve Sanso (2006) birim kok testine gore yapilan birim kok analizinde
LNYUK ve LNDEP degiskenleri birim koke sahiptir, LNBOS degeri
duragandir. Narayan ve Popp (2010) birim kok testine LNYUK, LNBOS

ve LNDEP degiskenleri birim koke sahiptir. Test sonuglar: Tablo 2'de
sunulmustur.

Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik testi sonuglarina gore limandaki
ylikleme ile depolama alani arasinda ise cift yonlii nedensellik iliskisi
bulunmaktadir. Diger bir deyisle ihracattaki artis, sonraki yillarda depo
yatirimlarinin artmasina neden olmakta, depolama kapasitesindeki artig

LNDEP-LNBOS

LNYUK-LNBOS

LNDEP-LNYUK

y=Indep~Inbos; /*Ho: second does not
cause first*/

Wald stat 34.163

Asymptotic p-value 0.000

Bootstrap p-value 0.000

Optimal Frequency 0.000

Optimal Lags 3.000

dmax 1.000

»

Inbos InDepin nedenidir

y=Inyuk~Inbos; /*Ho: second does not
cause first*/

Wald stat 31.798

Asymptotic p-value 0.000

Bootstrap p-value 0.000

Optimal Frequency 0.000

Optimal Lags 3.000

dmax 1.000

»

Lnbos InYuk iin nedenidir.

y=Inyuk~Indep; /*Ho: second does
not cause first*/

Wald stat 43.843

Asymptotic p-value 0.000
Bootstrap p-value 0.000

Optimal Frequency 0.000

Optimal Lags 3.000

dmax 1.000

»

Lndep, InYuk un nedendir.

LNBOS-LNDEP

LNBOS-LNYUK

LNYUK-LNDEP

y=Inbos~Indep; /*Ho: second does not
cause first*/

Wald stat 5.194

Asymptotic p-value 0.158

Bootstrap p-value 0.171

Optimal Frequency 0.000

Optimal Lags 3.000

dmax 1.000

»

Indep InBos un nedeni degildir.

y=Inbos~Inyuk; /*Ho: second does not
cause first*/

Wald stat 2.117

Asymptotic p-value 0.548

Bootstrap p-value 0.549

Optimal Frequency 0.000

Optimal Lags 3.000

dmax 1.000

»

Lnyuk InBos’un nedeni degildir.

y=Indep~Inyuk; /*Ho: second does
not cause first*/

Wald stat 11.483

Asymptotic p-value 0.009
Bootstrap p-value 0.012

Optimal Frequency 0.000

Optimal Lags 3.000

dmax 1.000

»

Lnyuk InDep in nedenidir.
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Tablo 3. Regresyon modeli 1 sonuglar1
(Limandaki yiikleme ve bosaltmadaki %1'lik
artis bir y1l gecikme ile (t+1) depo alanim
yiizde kag arttirmaktadir?)
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da ihracatin artmasinda etkili olmaktadir. Thracat yapan firmalarin var
olan altyap1 avantajlar1 nedeniyle kentteki depolar: ve Mersin Limani'n1
tercih ettigi anlagilmaktadir. Yine test sonuglarina gore limanda bosaltilan
yiik miktarindaki artis, ii¢ y1l gecikmeli modelde, kentte depolama
alanindaki artisin nedenidir. Diger bir deyisle limanda artan ithalat
yiikleri, yatirrmcilar i¢in potansiyel olusturmakta, buna bagli olarak depo
insa yatirimlari artmaktadir. Buna karsin test sonuglari {i¢ yillik gecikmeli
modelde depolama alanindaki artisin ithalat ytiiklerindeki artisin nedeni
olmadigini gostermektedir. Sahada firmalarla yapilan goriismelerde

bazi firmalar kentteki depo kapasitesinden dolay1 ithalati Mersin Limani
tizerinden yapmay1 ve depolardan i¢ piyasaya dagitmayz tercih ettiklerini
beyan etmistir. Bu yonde bir etki olup olmadigini tespit etmek icin ayrica
bir y1l gecikmeli regresyon analizi yapilmistir.

Regresyon modeli (Denklem 3) sonuglarina gore; t yilindaki hem ytikleme
hem de bosaltma hacmi, bir y1l gecikme ile depo alanindaki artisin
nedenidir. Limandaki yiikleme hacmindeki %10 diizeyindeki artis, bir yil
gecikme ile (t+1) depolama alaninda %]1,4, bosaltma hacmindeki %10 artis
ise depolama alaninda %12,08 artisa neden olmaktadir (R?=0,947). Bosaltma
ile depolama alan1 arasindaki belirlenim iliskisi anlamli (p=0.000<0,05) iken
ylikleme ile depolama arasindaki iliski ise anlamli degildir (p=0,162>0,05)
(Tablo 3). Thracat yiikleri {iretim alanindan dis pazara génderilirken {iretim
alaninda veya fabrikada depolandigindan liman kentinde tigiincii parti
lojistik depolarina daha az talep olmaktadir. Buna karsin ithalat yiikleri dis
pazardan biiyiik miktarlarda alinarak lojistik depolarda bekletilmekte ve

i¢ pazardaki degisken ve kiigiik 6lgekli taleplere gore dagitilmaktadir. Dis
alim ile i¢ pazardaki dagitim arasindaki siirede depolama ihtiyaci ortaya
¢ikmaktadir. Bu durum regresyon analizi sonuclarinda da goriilmektedir.

Tersi yonde nedensellik iliskisine bakildiginda; Denklem 4'te tanimlanan
regresyon modeli sonuglarina gore depo alaninda ¢ yilindaki %10
diizeyindeki artis bir yil gecikme ile (t+1) limandaki yiikleme hacmini
%7,47 arttirmaktadir (R*=0,777). Depolama alani ile yiikleme hacmi
arasindaki belirlenim iligkisi anlamli bulunmustur (p=0,000<0,05) (Tablo
4). Kentteki depolama kapasitesi ayni zamanda dis ticaret igin tercih
edilmesinin nedenlerinden biridir. Kentin lojistik kapasitesi art alandaki
firmalarin ihracat icin Mersin Limani'ni tercih etmesinde 6nemli bir etken
olmaktadir. Model sonuglar1 da pratikteki bu durumu agiklamaktadir.

Denklem 5’te tanimlanan regresyon modeli sonuglarina gore depolama
alanindaki %10 diizeyindeki artis bir y1l gecikme ile (t+1) limandaki
bosaltma hacmini %6,97 arttirmaktadir (R?>=0,944). Depolama alani ile

Model Summary
Model R R Square Adjusted R Square | Std. Error of the Estimate
1 ,973? 947 ,944 ,148476022
a. Predictors: (Constant), yukleme, bosaltma
Coefficients®
Model Unstandardized Coefficients Sig.
B Std. Error

(Constant) -8,876 ,884 ,000
1 bosaltma?® 1,208 116 ,000

yitkleme® ,140 ,098 ,162

a. Dependent Variable: depo
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Tablo 4. Regresyon modeli 2 sonuglar1
(Depolama alanindaki %1 lik artig limandaki
yiikleme hacmini bir y1l gecikme ile (t+1)
ylizde kag arttirmaktadir?)

Tablo 5. Regresyon modeli 3 sonuglar1
(Depolama alanindaki %1 artig limandaki
bosaltma hacmini 1 yil gecikme ile (t+1)
ylizde kag arttirmaktadir?)

FIKRET ZORLU
Model Summary
Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate
1 ,8822 177 771 25411234
a. Predictors: (Constant), depo
Coefficients*
Model Unstandardized Coefficients Sig.
B Std. Error

(Constant) 6,126 851 ,000

depo 747 ,068 ,000
a. Dependent Variable: yiikleme

Model Summary
Model R R Square | Adjusted R Square | Std. Error of the Estimate
1 9717 ,944 ,942 ,10809035
a. Predictors: (Constant), depo
Coefficients®
Model Unstandardized Coefficients Sig.
B Std. Error

(Constant) 7,186 ,362 ,000

depo ,697 ,029 ,000
a. Dependent Variable: bosaltma

bosaltma hacmi arasindaki belirlenim iligkisi anlamli bulunmustur
(p=0.000<0,05) (Tablo 5). Kentteki depolama kapasitesi ithalatci firmalar
icin depolama ve dagitim olanaklari sagladigindan limanin ithalat igin
tercih edilmesinde etkili olmaktadir. Model sonuglart bu durumu anlamli
diizeyde acgiklamaktadir.

Limandaki islem hacmi zaman i¢inde diizenli bir artis gostermemektedir.
Islem hacminin diistiigii yillarda depolama alanlariin kapasite kullanim
orani diistiigiinden yeni yatirimlar ertelenmektedir. Islem hacminde siirekli
diisiis olmasi durumunda depo tesislerinin kapatilarak baska islevlere
dontismesi beklenir. Bu sonuglar dikkate alindiginda dis ticaretteki
degisimin lojistik tesislerin mekansal talebi nasil etkileyecegi 6ngoriilebilir.

Mekansal Analizler: Kentsel Gelisme icinde Depolama Tesislerinin Yer
Secimi

Dis ticaretin Mersin kentine etkisi tarihsel olarak {i¢ 6nemli kirilma
noktasini isaret etmektedir. Birincisi Mersin Limani'nin 1962 yilinda
faaliyete baslamasi, ikincisi ise 1980 sonrasi Tiirkiye’de disa acik ekonomik
biiytime politikasina bagli olarak Serbest Bolge'nin 1987 yilinda faaliyete
gecmesi, ticlinciistii ise 2002 y1li sonrasinda dis ticaretin artmasi ve
ozellestirme politikalarmin bir yansimasi olarak 2007 yilinda limanin
Ozellestirilmesidir. Bu {i¢ kirilma noktasinda limanin islem hacminde ve
buna bagl olarak lojistik altyapilarinda belirgin artislar gozlenmisgtir.

1948 yilinda kentte alt1 yiik iskelesi bulunmaktadir ve depolama alanlar1
kentin dogusunda demiryolu kenarinda yer se¢gmistir. Bu tesislerin biiytik
boliimii iskelelerin depolar: seklinde faaliyet gostermektedir. 1950 yilinda
kent niifusu 36.463 kisidir (DIE, 1950). Kentin merkezi is alani iskelelerin
geri sahasinda gelismistir. Konut alanlar1 da merkezden kuzey ve bati
yoniinde yer se¢mistir. Iskelelerin islem kapasitesinin ¢ok diisiik olmasi ve
demiryolunun temel ulagim altyapisi olmasi nedeniyle kentte 6nemli bir
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Sekil 4. 1948 yilinda Mersin kentinde
yerlesim alani ve depolama tesislerinin
dagilimi (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi
arsivi, 2017)

Sekil 5. 1970 yilinda Mersin kentinde
yerlesim alani ve depolama tesislerinin
dagilim1 (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi
arsivi, 2017)

trafik ve ¢evre sorunu olmadigindan kent ve liman faaliyetleri yakin bir
iliski icerisinde gelismistir (Sekil 4).

Kentin lojistik sektoriindeki gelisimi ve mekansal etkileri 6zellikle 1962
yilinda limanin faaliyete gecmesiyle hizlanmistir. Bu donemde liman
sahasinin genislemesi, karayolunun ulasimda artan rolii ve liman islem
hacminin artmas: nedeniyle limanin kentten uzaklasmasi veya kentin
limandan uzaklasmasi egilimi oldugu soylenebilir (Sekil 5). Biiyiik
o6lgekli sanayi tesisleri de limanin dogusunda yer se¢mistir. 1970 yilia
gelindiginde liman kuzeyinde karayolu boyunca depolama tesisleri ok
biiyiik bir artis gdstermemis, karayolu ve demiryolu arasindaki seritte
genislemistir. Liman kenti islevi 6ne ¢ikan kentin niifusu 112.982 kisiye
ulagmistir (DIE, 1970). Ticaret bolgesi ve konut alanlar1 kuzey ve bati
yoniinde gelisme egilimi gostermistir.
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Ulusal politikalara bagli olarak dis ticaretin artmasinin kentin ekonomik
ve fiziki gelismesinde etkili oldugu soylenebilir. Bu donemde kentteki en
onemli yatirim kararlarindan biri serbest bolgenin kurulmasidir. Bununla
beraber kentin dogusunda sanayi ve lojistik tesis yatirimlar: artmustur.
1980 yilinda 216.308 kisi olan kent niifusu ekonomik gelisme ve istihdam
artisina bagl olarak 1985 yilinda 314.350 kisiye ulagsmistir (DIE, 1980-
1985). Konut alanlar biiyiik oranda kuzey ve bat1 yoniinde gelisme egilimi
gostermekle beraber kentin dogusunda sanayi ve lojistik tesislere yakin
bolgelerde plansiz konut yerlesimleri ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu
nedenle kentin dogusunda karayolu boyunca karma bir kullanim yapist
ortaya ¢ikmistir (Sekil 6).

Istatistiksel analiz asamasinda depolama alani zaman serisinde uyarlanmig
Schwarz kriterine gore tespit edilen 3 kirilma (1987, 2002 ve 2013) tespit
edilmistir. Bu kirilmalar hem liman hacmindeki artis1 donemlerini izleyen
yillara hem de kentteki énemli yatirim kararlarina denk gelmektedir.
Serbest Bolge'nin 1987 yilinda agilmasiyla beraber kentte sanayi ve lojistik
tesis sayisinda ve alansal biiyiikliigiinde hizh bir artis yasanmistir. Liman
islem hacminin de artmasi bu egilimi hizlandirmistir. Artan istthdam
olanaklar1 ve gog ile birlikte kent niifusu 1985-1990 arasinda %34 artarak
422 357 kisiye ulasmistir (DIE, 1990). Kentteki hizl1 niifus artis1 ve sanayi
ve lojistik tesis yatirimlari nedeniyle mekansal gelismeyi denetlemek
amactyla 1996 yilinda yeni bir nazim imar plan1 hazirlanmistir (Sekil 7).
Plan sinir1 Mersin Biiyiiksehir Belediye idari sinirini kapsadigindan kentin
dogusundaki bolgede yer alan 6nemli ekonomik yatirimlar plan smir1
disinda kalmuistir. Hgili plan kentin konut gelisimini kuzey, kuzeybati ve
bat1 yonlerinde 6ngdrmiistiir. Kentin dogusunda ise var olan sanayi ve
depolama alanlari ile konut yerlesimlerinin de genislemesi ongoriilmiistiir.
Otoyol baglantisy, kiiciik sanayi sitesi, toptanct hali gibi altyapi ve
kullanimlar da dogu yoniindeki gelisimi hizlandirmistir. 1/5000 6lcekli
nazim imar planinda sinirh bir bolgede depolama alani 6nerilmis, bu
kullanimlar sanayi tesislerinin bir bileseni olarak degerlendirilmistir. Her
iki kullanim igin ortak plan gosterimi ve ifadesi gelistirilmistir.

1996 yili sonrasinda planlama alan1 disinda kalan ancak kentin gelisimini
etkileyen 6nemli yatirnmlar gergeklesmistir. Kentin dogusunda kent
merkezinden 23 km mesafede Mersin-Tarsus Organize Sanayi Bolgesi
kurulmus ve sanayi yatirimlar: hizla artmistir. Plan kapsaminda olan ATAS
Rafinerisi 2004 yilinda kapatilarak sadece akaryakit depolama faaliyetini
sturdiirmiistiir. Bu donemde yeni 6zel sektdr firmalar: tarafindan yeni
petrol depolama tesisleri kurularak islenmis petrol ithalat: baglamistir.
Mersin Limani ve ¢evresindeki akaryakit iskelelerinin bulundugu bélge,
Tiirkiye’deki en 6nemli akaryakat ithalat kapilarindan biridir. Akaryakit
depolamasinin tehlikeli bir faaliyet olmasi ve boru hatlari maliyetlerinin
yliksek olmasi nedeniyle depolama tesisleri ¢ogunlukla kiyiya yakin
konumda yer segmistir. Bu durum kentsel mekanda biiyiik riskler ve
esikler olusturmaktadir. Diger yandan kentin dogusunda plan disinda
kalan Kazanli ve Karacailyas beldelerinde sanayi ve depolama tesisleri
kurulmustur. Kentin bat1 kesiminde ise plan kararlarina uygun konut
gelisimi gerceklesmistir. Mersin Universitesi Ciftlikkdy Yerleskesinin
kurulmasi ise bat1 yoniinde dngoriilen gelisimi hizlandirmistir. 2007 yilinda
kent niifusu 825.299 kisiye ulagmigtir (TUIK, 2007). Artan tiiketim talebine
bagli olarak alisveris merkezi, egitim ve saglik tesisleri de cogunlukla
kentin bat1 ve kuzey kesimlerinde yer se¢mistir.
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Sekil 6. 1990 yilinda Mersin kentinde
yerlesim alan1 ve depolama tesislerinin
dagilimi (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi
arsivi, 2017)

//"‘TAERK’EH iS ALANI
4 LIMAN SAHASI
/" [[ISERBEST BOLGE
/ \ [ DEPOLAMA TESISLERi
TOPTANCI HAL
[ SANAYI TESISLERi
[ YOGUN KONUT ALANLARI
] DUSUK YOGUNLUKLU KONUT
[T KAMU TESISLERi
] UNIVERSITE YERSELKESI
[ KENTSEL YESIL ALANLAR

Sekil 7. 1996 yilinda onanan mersin 1/5000
6lgekli nazim imar plani (Mersin Biiytiksehir
Belediyesi arsivi, 2017)

[statistiksel analiz asamasinda depolama alani zaman serisinde LWZ
kriterine gore tespit edilen ikinci kirilma 2002 yilina denk gelmektedir.
2001 ekonomik krizi sonrasinda dis ticarette ve buna bagl olarak
depolama alanindaki ikinci artis 2002 yili sonrasinda yagsanmustir. Lojistik
tesislerin sayisindaki ve alansal biiytikliigtindeki hizli bir artis kentin
dogusunda D-400 Karayolu bagta olmak iizere daginik gelisme egilimini
hizlandirmistir.

2007 yilinda Mersin Limani isletmesinin 6zel sektore devredilmesi
sonrasinda liman islem hacminde hizli bir artis gergeklesmistir. Bu
dénemde Organize Sanayi Bolgesi ikinci etap genisleme alaninin faaliyete
gecmesi, kiigiik sanayi sitesi ve diger sanayi alanlarindaki yeni tesis
yatirimlar1 kentin dogusundaki gelisimi hizlandirirken, konut {iretimindeki
artis ise bat1 ve kuzeybat1 yoniindeki gelisimi hizlandirmigtir. Kent niifusu
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Sekil 8. 2007 yilinda Mersin kentinde
yerlesim alani ve depolama tesislerinin
dagilimi (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi
arsivi, 2008)

Sekil 9. 2017 yilinda mersin kentinde
yerlesim alan1 ve depolama tesislerinin
dagilimi (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi
2007 y1li arazi kullanim haritas: altlik olarak
kullanilmigtir)

FIKRET ZORLU

2017 yilinda 1.005.455 kisiye ulagmistir (TUTK, 2018). Kentin bat1 yoniindeki
niifus artisina bagl olarak Yenisehir ilgesinde ikinci ticaret merkezi
gelismistir. Dogu bolgesinde ise konut, sanayi, ticaret, depolama ve kamu
tesisleri kullanimlarindan olusan karma mekansal yap1 yogunlasarak
gelismesini stirdiirmiistiir (Sekil 8, Sekil 9).

Kentte artan depolama talebini kargilamak, trafik yogunluguna denetim
saglamak, liman-depolama tesisleri arasinda mekik tren hizmeti saglayarak
liman girisindeki kamyon trafigini azaltmak i¢in 2009 yilinda hazirlanan
Mersin Lojistik Ana Plan1 6ngériisiine gore Lojistik Thtisas Organize Sanayi
Bolgesi kurulmasi amaglanmistir. Kurucu heyet 2010 yilinda Sanayi ve
Teknoloji Bakanligi'na kurulus bagvurusu yapmis ancak bu yatirim hentiz

[ ViERKEZ S ALANI
[ ]LimAN sAHAsI
[ ]sERBEST BOLGE
[ oePoLAMA TESISLERI
TOPTANCI HALI

[ sANAvi TESISLERi

[ YOGUN KONUT ALANLARI
- DUSUK YOGUNLUKLU KONUT
[ kAMU TESISLERI

.I UNIVERSITE YERSELKESI
- KENTSEL YESIL ALANLAR

[ ViERKEZi is ALANI
[ ]Liman saHas

] SERBEST BOLGE
- DEPOLAMA TESISLERI
TOPTANCI HALI

[ sANAvi TESisLERi

[ YOGUN KONUT ALANLARI
[ pUSUK YOGUNLUKLU KONUT
[ kAMU TESISLER

[T ] UNIVERSITE YERSELKESI

[ KENTSEL YESIL ALANLAR
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gerceklesmemistir. Ticaret Bakanligi ise 637 Sayili Kanun'un 12.Maddesine
gore lojistik serbest bolgesi kurulmasina yonelik arastirma calismalarin
baslatmis, ancak ulusal dlgekteki Lojistik Ana Plan1 ¢alismalari
sonuglanmadigindan bu kapsamda bir yatirim gerceklesmemistir.

TCDD, kendi ytiiklerine ait ellecleme yapacak alan ihtiyaci ve demiryolu
tasimacilig1 yapan firmalarin depolama taleplerini karsilamak amaciyla
“lojistik kdy” adiyla TCDD Konsolidasyon ve Dekonsolidasyon Merkezleri
calismasi yapmis, bu kapsamda Yenice Lojistik Merkezi insaatina
baslamistir. 56z konusu yatirim Mersin-Adana Bolgesindeki demiryolu
yiiklerinin depolama ve aktarma merkezi islevinde planlandigindan
hentiiz Mersin Limani gevresindeki trafigin azalmasi ve depolama talebinin
karsilanmasi yoniinde bir ¢dziim olamamustir.

Depolama, tir park: ve lojistik terminal alanlar ise kentin dogusunda
yaklagik 15 km yarigapli bir bolgeye yayilmus, tesislerin énemli bir boliimii
ise tarim alanlari {izerinde kurulmustur. Bu donemde antrepo sayis1 ve
kapasitesinde belirgin bir artis tespit edilmistir. Ticaret Bakanligi’'nin 2017
yil1 verilerine gére Mersin'de 71 antrepo bulunmaktadir ve bunlardan 12
tanesi akaryakit deposu olarak kullanilmaktadir. Serbest Bolge'de ise 57
adet depo bulunmaktadir. Kentin dogusunda karayolu ve otoyol baglantis1
cevresinde genis bir alana yayilmis olan 84 depo tesisi bulunmaktadir.
Faaliyet gosteren toplam depo-antrepo sayist 153, toplam kapali alan

ise 1.054.915m? dir. Kapal1 alan biiyiikliikleri 1.200-68.000 m? arasinda
degismektedir (ortalama 6400m?).

Depo yer sec¢iminde tiriin gesidine gore depolama tesisleri arasinda islevsel
ve niteliksel farkliliklar bulunmaktadir. Karma depolar ve antrepolar
karayoluna yakin (1-9km) kesimlerde ve limana yakin mesafede yer
secerken, petrol iirtinleri depolari limana nispeten uzak mesafede (4-13km)
kiyiya yakin konumlarda, hububat silolar1 ise daginik bir oriintiide yer
se¢gmektedir. Karma depolarin ve antrepolarin diger tiirlere gore daha
kiictik 6lcekli olmasi ve katma degeri yiiksek tirtinler igin kullanilmasi
nedeniyle bu tesisler karayoluna yakin mesafede yer secerek yiiksek arazi
maliyetine katlanabilmektedir. Petrol iirtinleri depolari ise limandan ya da
tesise 0zel iskelelerden boru hattiyla tasima yaptiklarindan, biiyiik alanlara
ihtiya¢ duyduklarindan ve tehlikeli madde depoladiklarindan limana,
yerlesim alanlarina ve karayoluna uzak mesafede, ancak kiyiya yakin
kesimlerde yer se¢gmektedirler. Hububat silolarinin alansal biiyiikliikleri
kendi icinde gesitlilik gosterdiginden ve nispeten katma degeri diisiik
tirtinleri depoladigindan arazi maliyeti nispeten diisiik kesimlerde, limana
ve karayoluna yakin olmayan konumlarda yer se¢mektedirler (Sekil 10).

Kentin dogu kesiminde karayolu ve otoyol baglant: yolu ¢evresinde
yogunlasan ara¢ parklarinin ¢cogunlugu nakliye firmalari veya
kooperatifleri tarafindan inga edilmistir. Nakliye firmalar1 ara¢ park
yerlerini yiik alinan veya teslim edilen merkezlere yakin konumda
kurmaktadir. Mersin-Trieste, Mersin-Tripoli, Mersin-Gazimagusa Ro-

Ro ve feribot seferleri ise ara¢ bekleme alani (tir parki) talebini arttiran
etkenlerden biridir. Mersin 6rneginde en biiyiik tir garaji Nakliyeciler Sitesi
biinyesinde kullanilan 600 arag kapasiteli tir parkidir. Nakliyeciler Sitesi
kentin dogusunda Mersin-Adana karayolu iizerinde limana 6 km, serbest
bolgeye 7 km, toptanci haline 8 km mesafede konumlanmistir. Sitenin
cevresinde 15 km yaricapl alanda ise biiyiik 6lgekli kimya, cam ve ¢cimento
fabrikalari, organize sanayi bolgesi ve biiyiik 6l¢ekli sera iiretim bolgeleri
bulunmaktadir. Bu yoniiyle yiiklerin ¢ikis ve giris yaptig1 bolgenin
merkezinde konumlanmistir. Kentte, Nakliyeciler Sitesi disinda arag
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Sekil 10. Mersin kenti dogu kesiminde
depolama tesislerinin dagilim1

kapasiteleri 20-100 arasinda degisen toplam 39 tir park: bulunmaktadir.
Bu isletmelerden bir kismi bireysel tasimacilarin arag park yeri olarak, bir
kismu ise tek bir firmaya ait arag filosunun park ve yonetim merkezi olarak
kullanilmaktadir.

Depolama tesisi, tir parki ve lojistik terminal sahalar1 i¢in genis alan
gerektiginden tesis yatiriminda arazi maliyetleri diisiik bolgelerde yer
secimi egilimi olmaktadir. Kent ¢eperinde depo, lojistik terminal, tir

parki gibi kullanimlarin arttig1 bolgelerde (D-400 Karayolu gevresi)

konut ve ticaret alanlari icinde depolama tesislerinin varlig1 kentsel
mekan ve yasam kalitesini diistirmektedir. Kentin dogusunda ve
kuzeydogusunda lojistik tesislerinin bulundugu 11 mahallede toplam
83.880 kisi yasamaktadir (TUIK, 2017). Bu niifus lojistik faaliyetlerden
kaynaklanan trafik yogunlugundan, giiriiltiiden ve hava kirliliginden
dogrudan etkilenmektedir. Lojistik faaliyetlerden kaynaklanan tir/kamyon
sayist D-400 Karayolunda giinliik ortalama 6854 arag, otoyol-serbest bolge
baglantisinda ise 3505 arag diizeyindedir (KGM, 2018). Lojistik tesislerin
cevre kalitesinin diisiik olmasi, agir tasit trafik yiikiine neden olmalar1
nedeniyle kentsel yerlesim alanlari disinda toplu yatirim bolgeleri seklinde
planlanmasi Onerilmektedir.

SONUC

Dis ticaret lojistiginin kentlerde mekansal etkilerini liman kenti olan Mersin
ornegi tizerinden irdeleyen bu ¢alismada, 1980 yilindan 2017 yilina kadar
depolama alanlarmin hizla arttig1 ve mekansal yayilma gosterdigi tespit
edilmistir. Mersin kentinde son 37 yilda depolama tesisleri alani, limandaki
yiikleme (ihracat) ve bosaltma (ithalat) arasindaki bagint1 Granger (1988)
cift yonlii nedensellik modeli ve Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik

testi uygulanarak tespit edilmistir. Ug y1l gecikmeli model sonuglarina gore
depolama alani ile limandaki ithalat ve yiikleri arasinda farkl diizeylerde
iki yonlii nedensellik iliskileri oldugu tespit edilmigtir. Limandaki

ylikleme ve bosaltma hacmindeki artisin, depolama alani artisini ne
diizeyde agikladigini saptamak icin ¢oklu tam logaritmik regresyon

modeli uygulanmistir. Model sonuglarina gore depolama alanimdaki
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artis1 daha ok ithalat yiikleri agiklarken, depolama alanindaki artis da

bir y1l gecikme ile hem ithalat hem de ihracat yiiklerindeki artisin anlaml
derecede agiklayici nedeni olmaktadir. Bunun tersi yondeki nedensellik
iliskisi ise kentteki mevcut tesislerin kapasitesinin dis ticaretin Mersin
Limani tizerinden gergeklesmesinde etkili oldugunu ortaya koymaktadir.
Diger bir deyisle, kentteki depolama alanindaki artis hem ihracat hem

de ithalat yiiklerinin artmasimnin nedenidir. Bulgular, lojistik tesislerin
biiyiikliikleri ve kapasitelerinin planlanmasi, yer se¢imi kararlarinin
alinmasinda sektdrdeki gelisimin analizinde ve gelecege yonelik kestirimler
yapilmasinda bu test ve modellerin kullanilabilecegini gostermektedir.

Bu modellerin giivenilir olmasi ve gelecege yonelik kestirimlere olanak
vermesi ise tek basina kentsel gelisme ve arazi kullaniminin denetimi
icin yeterli ve etkili sonuglar saglamayabilir. Etkili ve yeterli sonuglar icin
bir yandan ulusal diizeydeki politikalarin yerel etkilerinin kestirilmesi,
diger yandan kentsel 6lcekte talep tahminine dayali planlama kararlari
iiretilmesi beklenir. Bu ¢alismada Mersin kentinin tarihsel gelisimine
yonelik arastirmada ulusal politika ve yatirim kararlarinin 6nemli etkileri
olabildigi tespit edilmistir. Merkezi yonetim politikalar1 gerek dis ticaret,
gerekse biiyiik 6l¢ekli kamu yatirimlari ve isletme modellerinde 6nemli
degisiklikler getirebilmektedir. Buna bagli olarak kentlerin yapisi icsel
dinamiklerin yaninda digsal kararlar nedeniyle 6nemli degisikliklere
ugrayabilmektedir. Planlamanin bu degisiklikleri tam olarak kestirmesi
olanakli olmayabilir.

Dis ticaret lojistiginin gerceklestirildigi tesislerin mekansal dagilimini
planlama kararlari ile belirli bir diizeye kadar denetlemek miimkiin
olabilir. Ozellikle liman kentlerinde 6nemli negatif digsalliklara neden
olan bu tesislerin konut ve iligkili diger kullanimlardan ayri1 konumlarda
ve yeterli biiyiikliiklerde planlanmasi durumunda olumsuz etkileri
azaltilabilmektedir (Jakubicek ve Woudsma, 2011; Diziain vd., 2012).
Calismanin ikinci asamasinda kentsel gelisim siirecinde lojistik tesislerin
mekansal dagilimi incelenmistir. Mersin kentsel alanini kapsayan nazim
imar plani 1996 yilinda onanmis olup, ulusal diizeydeki dis ticaret
politikalarmin yerel etkilerini yeterince 6ngoérememis, bu lojistik tesislerine
yonelik sinirl alan 6ngormiistiir. flgili donemde plan sinirt metropoliten
alani kapsamadigindan ekonomik gelismenin mekansal denetimini
saglayacak olanaklar kisithidir. Bu durum plan dis1 diizensiz gelisimin en
onemli nedenlerinden biridir. izleyen donemde, &zellikle 2003 yili sonrast
dis ticaretteki hizli artis ve 2007 yilinda liman isletmesinin 6zel sektore
devri sonrasinda artan islem hacmi lojistik sektoriinde yeni yatirimlar:
arttirmistir. Buna bagli olarak plan dis1 alanlarda ve plan 6ngoriileri
disinda ¢ok sayida tesis yatirimi gerceklesmistir. Lojistik tesisleri

kentin dogusunda yer sectiginden ve bu kullanimlar negatif dissalliklar
yarattigindan, bunlar disindaki kentsel kullanimlar (konut, ticaret,

ofis, kamu tesisleri) tersi yonde (kuzey ve bat1) gelismistir. Bu bulgular
Fujita'nin (1989), Hesse ve Rodrigue’nin (2004), Hessse (2004), Van den
Heuvel vd., (2013) ve Woudsma vd., (2016) tarafindan saptanan bulgulara
benzerlik gostermektedir.

Literatiirde lojistik faaliyetlerin kentsel mekandaki olumsuz etkilerini
azaltmaya yonelik gesitli kentsel planlama ¢oziimleri gelistirilmistir.
Lojistik merkez, kara limani (dry port), konsolidasyon merkezi gibi tesis
yatirimlarimin etkili sonuglar {irettigi tespit edilmistir (Hesse, 2004).
Hesse’in (2004) 6nerdigi ¢coziimlere benzer planl lojistik merkez modeli
Mersin kenti i¢in 2009 yilindan itibaren 6ngoriilmiis olmasina karsin hentiiz
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yatirim gergeklesmediginden var olan olumsuzluklar giderilmemistir.
Glintimiizde ise kentin gelisimi iginde lojistik tesislere hangi 6lgekte ve
konumlarda mekan ayrilmasi gerektigi dnemli bir sorun olusturmaktadir.
Talepten fazla mekan planlanmas: atil kapasiteye, asiri rekabete ve
verimsizlige neden olabilirken, yetersiz alan planlanmasi da kapasite
yetersizliklerine ve dis ticaret firmalar igin yiiksek maliyetlere neden
olabilmektedir. Talebin yeterli diizeyde karsilanamamasi durumunda
kentte planli olmayan alanlarda tesis yatirimlarina ve diizensiz bir
mekansal gelisime neden olabilmektedir.

Dis ticarette artis olmasi durumunda lojistik tesis talebinde ve
yatirimlarinda ge¢misteki egilimlere benzer sonuglar beklenebilir. Tersi
durumda, dis ticaretteki olasi azalmanin da depolama alani kapasite
kullanim oranlarina nasil yansiyabilecegi tahmin edilebilir. Bu ¢alismada
uygulanan model ve mekansal analiz lojistik tesislerin gelecekteki
mekansal taleplerini tahmin etmek i¢in kullanilabilir. Bu ¢alismada veri
kaynaklarinin kisith olmasi nedeniyle sadece depolama alanlar1 igin
istatistiksel analiz yapilabilmistir. Tir parki, petrol depolama tesisleri,
lojistik terminalleri ve ilgili diger lojistik tesis kullanimlari i¢in yeterli veri
elde edilmesi durumunda daha kapsamli analizler yapilabilir. Bunun
yanu sira lojistik faaliyetlerin trafik giivenligi, emisyon hacmi, giiriiltii
gibi olumsuz etkilerini 6l¢gmek i¢in ¢alisma yapilmasi 6nerilmektedir.
Literatiirde cesitli 6rnekleri yer alan planl lojistik tesis yatirimlarinin
sosyal, ekonomik ve cevresel faydalari bu ¢alismadaki modelin
gelistirilmesi ile ol¢tilebilir. Lojistik tesislerin mekansal talebini giivenilir
diizeyde agiklayabilen modeller ayni zamanda olumsuz sosyal ve ¢evresel
etkilerin ne diizeyde azaltilabilecegini ongormek igin de kullanilabilir.
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IMPACT OF FOREIGN TRADE LOGISTICS ON URBAN SPACE:
THE CASE STUDY OF MERSIN

This paper investigates the influence of foreign trade logistics on urban
space in Mersin case. Turkey has adapted open economic growth
policy after 1980, hence a rapid increase in exports and imports has
been observed (Yeldan, 2016). The city of Mersin, host a major port and
industrial infrastructure, is one of the most affected cities by the open
economy policy in Turkey. This paper provides a statistical and spatial
analysis of for measuring the effects of foreign trade on warehousing
investments and discusses land use changes in Mersin city. One of

the most important indicators of foreign trade is the amount of cargo
handled at the port. Granger’s (1988) bidirectional causality model

and the Toda and Yamamoto (1995) test which used multivariable
application of the model in the time series, are employed to explain
the relationship between port volume and the size of the warehouse
area in the city. In addition, a logarithmic multiple regression model is
employed to measure the influence of handled cargo on warehousing
built up area and vice versa.

Freight volume in Mersin Port increased by 480% in 1980-2017 period.
In the same period, the warehouse area in the city increased by 616%.
According to the 3-year delayed bidirectional causality test significant
results are obtained. The increase in the amount of discharged cargo
can explain any increase in warehouse capacity in 3 year lagged
Granger causality model. Model results reveal that there is a bi-
directional causality relationship between loading and warehouse built
up area. Regression analysis results showed that there are significant
bidirectional causality relations among corresponding variables.
According to 1 year lagged model 10% increase in loaded cargo in the
port generates 1.4% additional warehouse floor area, while 10% of
discharged cargo generates 12.08% (R*=0.973) additional space. On the
other hand, 10% of increase in warehouse floor are contributes to 7.47%
(R*=0.882) increase in loaded cargo, and 6.97% (R*=0.971) increase in
discharged cargo in the port.

The findings suggest that both models can be employed to estimate
warehouse demand as an outcome of foreign trade performance.

In addition, results reveal that warehouse capacity has significant
contribution to foreign trade performance of the port and the logistics
industry.

The number of different functions and qualities of depots in the city
is a typical indicator of the increase in port handling volume. The
master plan, which is the most important tool to control the spatial
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development of the city, was approved in 1996. Even though the plan
proposed limited space for warehouse and logistics activities on the
eastern corridor. In the last decades more than planned investments

are observed in the city because national trade policy and investment
decisions given by the central government had significant influence on
trade performance and logistics industry in Mersin City. The corridor-
planned landfills in the east of the city showed a scattered development
due to lack of planned space. Warehouse and truck park investment
decisions of the developers are influenced by the volume of both imports
and exports.

This paper provides an analytical models and a framework to
understand the relation between foreign trade and the demand

for warehouse space. Regarding the predictive capacity of models,
urban planning can be an effective tool to control urban development
regarding logistics industry. Hence, negative externalities caused by
those activities can be reduced.

DIS TICARET LOJISTIGININ KENTSEL MEKANA ETKIS:
MERSIN ORNEGI

Bu galismada dis ticaretin kent mekanina etkileri Mersin 6rnegi {izerinden
incelenmistir. Tiirkiye 1980 sonrasinda disa acik ekonomi politikasi
uygulamaya baslamis ve bunun sonucunda ihracat ve ithalatta hizli artis
gozlenmistir. Biiyiik 6lgekli limani ve sanayi altyapisi olan Mersin kenti

de Tiirkiye'de disa agik ekonomiden en fazla etkilenen kentlerden biri
olmustur. Bu ¢alisma dis ticaretin depolama alanlari iizerindeki etkilerini
saptamak i¢in mekansal ve istatistiksel bir analiz yontemi sunmakta ve
Mersin kentindeki arazi kullanim degisimini tartismaktadir. Dis ticaretin en
Onemli gostergelerinden biri limandaki islem goren (yiikleme ve bosaltma)
miktaridir. Limanda islem goren yiik hacmi ile kentteki depolama alani
arasindaki iliskiyi agiklamak i¢in Granger’in (1988) iki yonlii nedensellik
modeli ve bunun zaman serisinde ¢ok degiskenli bir uygulamasi olan Toda
and Yamamoto (1995) testi uygulanmistir. Bunun yaninda tam logaritmik
¢oklu regresyon analizi ile limanda islem goren yiikiin depolama kapali
alani artisindaki rolii ve tersi yondeki etki ol¢iilm{istiir.

Mersin limaninda islem goren yiik hacmi 1980-2017 doneminde %480
artmistir. Ayni donemde kentteki depolama kapali alani ise %616 artmistir.
Ug yillik gecikmeli gift yonlii nedensellik testi bu degiskenler arasindaki
cift yonlii etki oldugu yonde anlamli sonuglar elde edilmistir. Ug yil
gecikmeli Granger nedensellik modeli limanda bosaltilan yiikteki artisin
depolama alanindaki artisin nedeni oldugunu ve her iki degisken arasinda
iki yonlii etki oldugunu gostermektedir. Regresyon analizi sonuglar1 da

bu iliskiyi dogrulamaktadir. Bir yi1l 1 gecikmeli model limanda yiiklenen
ylikteki %10 artisin depolama kapali alaninda %1,4 artisa neden oldugunu,
limanda bosaltilan yiikteki %10 artisin ise depolama alaninda %12,08 alan
artiga oldugu (R*=0,973) gostermektedir. Diger yandan depolama kapali
alanindaki %10 artis ise limandaki yiikleme hacmini %7,47 (R*=0.882),
bosaltilan yiik hacmini ise %6,97 (R*=0.971) arttirmaktadir.

Arastirma bulgular dis ticaretin bir sonucu olan depolama alani talep
tahmininde her iki modelin kullanilabilecegini gostermektedir. Bunun yan:
sira depolama alan1 kapasitesinin limandaki dis ticaret hacmi ve lojistik
sektoriiniin gelismesinde 6nemli katki sagladigini gostermektedir. Liman
dis ticaret islemlerindeki artisin ekonomik katkilarmin yani sira kentsel
gelismeyi siirlayic etkileri de bulunmaktadir. Limanlara yakin bolgelerde
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depolama tesislerinin artmasi diger arazi kullanimlarinin tersi yonde
gelismesine neden oldugundan dis ticaret faaliyeti dolayl: olarak kentin
mekansal gelisimde 6nemli bir etken olmaktadir.
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