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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Kentsel Lojistik: Izmir 1li i¢in Bir Uygulama
Aylin ERDIR

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik isletmeleri Yonetimi Ana Bilim Dali

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Program

Kentsel lojistik trafik sikisikhigi, cevresel duyarhlik, enerji tiiketimi,
gorsellik ve kent ekonomisi gibi etmenleri dikkate alarak kentsel lojistik
faaliyetlerin yeniden diizenlenmesine yonelik olarak lojistik yonetiminde yeni
bir alan olarak ortaya cikmmstir. Sosyal, Kkiiltiirel, endiistriyel ve ticari
faaliyetlerin bir arada gerceklestigi kentlerde; yasam kalitesinin arttirilmasi,
siirdiiriilebilir ekonomik biiyiime, kent ici iiretilen ve tiiketilen mallarin lojistik
maliyetleri iizerindeki olumsuz etkilerin azaltilmasi, kentsel rekabetciligin
arttirillmasi ve enerji tiikketimi, gorsel Kkirlilik, giiriiltii Kirliligi gibi cevresel
etkilerin kontrol altina alinabilmesi, trafik sorunlarimin azaltilmasi1 gibi
nedenler kentsel lojistigi onemli kilmaktadir. Bu ¢ahsma oncelikle izmir’in
kentsel lojistik acisindan analizini yapmak ve daha sonra Kkent igerisinde
gerceklestirilen lojistik operasyonlarda karsilasilan sorunlar1 ve ¢oziim
onerilerini belirlemek amaciyla yapilmistir. Yapilan arastirmada iki yontem
uygulanmustir. Birinci olarak kentsel lojistik ve Izmir ile ilgili literatiir, arsiv ve
istatistiki rapor taramalar1 yapilmistir. S6z konusu literatiir taramasi
cercevesinde calismanin ikinci ve iigiincii boliimii olusturulmus ve diinya
iizerindeki kentlerin lojistik uygulamalar: ve ozellikleri irdelenmistir. Arsiv ve
istatistiki raporlardan elde edilen verilerden hareket ederek ise cahismanin
dérdiincii boliimiinde Izmir kentinin kentsel lojistik durumuna iliskin fiziksel
altyapi, operasyonel altyapi, lojistik hizmetlerine talep yani lojistik islem
potansiyeli ve kentsel lojistik diigiimler bashklar1 altinda analiz yapilms ve

kentin mevcut kentsel lojistik profili olusturulmustur. Ikinci olarak ise izmir’in



kentsel lojistik paydaslarindan 13 adet lojistik hizmet veren firma, 1 adet toplu
ulasim hizmet veren firma ve 1 adet mesleki orgiit ve Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi’nde Ulasim Daire Baskanhgi ile yiiz yiize goriisme teknigi
uygulanarak bu kisilerin izmir’deki kentsel lojistik sorunlarina ve coziim

onerilerine dair goriisleri belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Kentsel Lojistik, Kentsel Lojistik Iliskili
Problemler, Uygulanabilir Kentsel Lojistik Coziimleri, Izmir’de Kentsel

Lojistik



ABSTRACT
Master’s Thesis
City Logistics: An Application For izmir
Aylin ERDIR

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

The term ‘city logistics’ has recently emerged as a new field of logistics
management, having embraced the mission of restructuring the logistics
activities involving cities in particular taking into account such factors as traffic
congestion, environmental awareness, energy consumption, visual concerns and
urban economy. In urban life where all social, cultural, industrial and
commercial activities are interrelated executed all together within the
boundaries of a city, what has raised the importance of ‘city logistics’ has been
the concern for increasing quality of life, sustaining economic growth,
mitigating the negative effects of the goods produced and consumed within the
city on the logistics costs; increasing urban competition, keeping under control
such environmental effects as energy consumption, visual and noise pollution,
and minimizing traffic problems. The purpose of this study is first to analyze
the feature of Izmir in terms of city logistics and then explore/clarify the basic
problems encountered in the logistic operations carried out within the city and
eventually develop reasonable and practicable proposals aiming to solve the
difficulties suffered. The methodology used in this study is two-fold: On the one
hand, a thorough literature review, covering both the archives and statistical
reports, has been completed concerning city logistics in general and izmir in
particular. This review has also comprised various logistics practises adopted by
certain cities. The data collected through this review has enabled to produce a
clear profile of the city logistics in Izmir, having comprised a thorough analysis

of the physical infrastructure, operational infra and super structure, the overall

Vi



demands for the available logistics services, i.e. logistics process potential, and
city logistics knots. On the other hand, certain semi structures interviews have
been carried out with the leading stakeholders in the city logistics affairs in
Izmir. The most important parties involved in these interviews are logistics
service providers, public transport service providers, non-govermental
organizations, and the relevant authorities from the municipality. With the
interviews; the city logistics problems encountered in Izmir and the possible

proposals to solve the difficulties have been discussed.

Keywords: Logistics, City Logistics, City Logistics Related Problems,
Applicable Solutions For City Logistics, City Logistics in Izmir
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GIRIS

Kentsel lojistik kent smirlar1 igerisinde gergeklesen lojistik siireclerin
planlanmasi, koordine edilmesi ve kontroliine odaklanir ve maliyetleri optimize
edecek, sikisiklig1 azaltacak ve yasam kalitesini arttiracak sekilde mallarin (ham
madde, yar1t mamul, mamul ve atik, vb.) fiziksel hareketiyle ilgilenir. Kentsel lojistik
caligmalarinin yapilmasinin amaci kent igerisinde lojistik faaliyetlerin daha verimli
ve daha az maliyetle gerceklestirilmesinin yaninda kentsel lojistik hizmetlerinin
sehrin ekonomik ve sosyal hayatina olumlu katkilarini arttirmak ve olumsuz cevre
etkilerini azaltmaktir. Kentsel lojistik iizerine yapilan iyilestirme caligmalarinin
birgok katkisi olabilir. Bunlardan bazilari, trafigin, hava kirliliginin, kaza riskinin,
giiriiltii  kirliliginin ve maliyetlerin azalmasi olabilirken, yasam kalitesinin,
kaynaklarm etkin kullaniminin, stirdiiriilebilirligin, ekonomi potansiyelinin ve
cevrenin korunmasinin artmasi olabilir. Diinya niifusunun yogunlukla ikamet ettigi
yerler olan kentlerde niifusun hizli artis1 kentsel alanlarin genislemesine ve eskiden
kent disinda olan endiistriyel iiretim alanlari, organize sanayi bolgeleri, kii¢lik sanayi
bolgeleri ve kooperatifler, serbest bolge ve limanlar; yiik iiretim, tiiketim ve gegis
noktalariin kent i¢inde kalmasina sebep olmaktadir. Bunun dogal bir sonucu olarak,
kentsel alanlarda biiyiik bir lojistik ihtiyaci olugsmaktadir. Ayn1 zamanda iiretimin
serilesmesi, hizmet ekonomisinin ylikselisiyle ekspres ve kurye servislerine olan
gereksinimlerin artmasi, elektronik ticaretle birlikte satin alma aliskanlarinin
degismesi gibi faktorlerde kentsel lojistik siirecini daha da karmasik hale
getirmektedir. Kentsel alanlarda ekonomik yasamin desteklenmesinde yiik
akiglarimin biiylik 6nemi olsa da kent planlamalarinin 6nceliklerinde kentsel lojistik
operasyonlar1 yedek rol oynamaktadir. Kentler arasi lojistik operasyonlara daha fazla
onem verilmektedir. Avrupa sehirleri gibi biiyiik sehirlerde gittikge artan hareketlilik
istegi cikarlarin ¢akismasini daha da arttirmaktadir. Ozellikle tarihi kent merkezleri
yiiksek diizeylerde olan yolcu ve yiik talebini karsilayamamaktadir. Bir¢ok iilkede
oldugu gibi Tiirkiye’de de kentsel lojistik, planlanmas1 ve oncelik verilmesi gereken
bir problem olarak gériilmemektedir.

Kentsel lojistik kurumsal lojistikten daha karmagik bir siirece sahiptir.
Icerisinde farkli ve cesitli tedarik zincirleri, farkli ve cesitli paydaslar, lojistik

tesisler, ilgili politikalar ve kamu cevresi gibi kent biinyesinde bulunan 6geleri



kapsar. Ayn1 zamanda kentsel lojistik stratejilerini uygulamak, faaliyetlerini
diizenlemek ve kontrol etmek zordur. Ciinkii kentin cografi ozellikleri, ekonomik
faaliyetleri, paydaslari, niifus yogunluklari, gelir diizeyleri, tiiketici tercihleri gibi her
kente 6zgii 6zellikler kentsel lojistik egilimlerinde farkliliklara sebep olmakta ve
planlamada biitiinlesik bir yaklagim gerektirmektedir. Bu nedenle bu calismada
Izmir’in kendine has ekonomisi, ticareti, niifus zellikleri, tarihi, kiiltiirel ve sosyal
Ozellikleri g6z 6niinde bulundurularak kentsel lojistik analizinin gergeklestirilmesi ve
kentsel lojistik faaliyetlerinde yasanan sorunlarin ve ¢oziim Onerilerin belirlenmesi
hedeflenmistir.

Tezin birinci boliimiinde, tezin teorik ¢ergevesi olusturulmakta ve lojistik ve
lojistik yonetimi tanitilmakla beraber ayrintiya girilmeksizin lojistik fonksiyonlar
tizerinde durulmaktadir.

Tezin ikinci boliimiinde genig bir literatlir aragtirmast sonucunda belirlenen
icerik igerisinde kentsel lojistigin tanimi, kapsami, paydaslari, énemi, zorluklari,
sorunlar1 ve uygulanabilir ¢6zilim tiirleri agiklanmaktadir.

Uciincii béliimde ilk 6nce diinyada farkli sehirlerde gerceklesen kentsel
lojistik uygulama Orneklerine deginilmektedir. Daha sonra bilindigi kadariyla
Tiirkiye’de kentsel lojistik uygulama ve ¢alismalarina fazla rastlanmadigindan ve
literatiirde simirli kaynak olmasindan dolayr kentsel lojistikten ziyade ‘ulastirma
planciligi’na 6nem veren Tirkiye’nin ulastirma planciligi evreleri, ulagimdan
dolayisiyla kentsel lojistikten sorumlu merkeze bagl Orgiitler ile yerel kurum
kuruluglar ve Tiirkiye’de yliriitiilen kentsel lojistik kapsamina giren akilli ulastirma
sistemleri projelerinden bahsedilmektedir.

Dérdiincii boliimde Izmir hakkinda kisaca genel bir bilgi verildikten sonra,
kentsel lojistik altyapisi; fiziksel altyapi, operasyonel altyap1 ve lojistik hizmetlerine
talep basliklar altinda incelenerek, kentsel lojistik diigiimler belirlenerek Izmir’in
kentsel lojistik profili incelenmistir.

Besinci boliimde ise, saha c¢aligmasinda ‘yiiz yiize goriisme’ yapilan
uzmanlardan derlenen bilgilerden yola cikarak Izmir il sinirlari icerisinde yasanan

kentsel lojistik sorunlar ve ¢6ziim Onerileri anlatilmaktadir.



BIiRINCi BOLUM
LOJISTIK VE LOJiISTIiK YONETIiMi

1.1.LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik, ge¢cmisi tarihte ilk organize ticari faaliyetlere dayanan ¢ok eski bir
faaliyettir. Bir ¢caligma alanmi olarak ise 1900’1l yillarin basinda isletmelerin tarim
trlinlerinin dagitilmasinda zaman ve yer faydasi yaratmak amaciyla bir isletme
stratejisi saglamak amaciyla baslatilmigtir (Lambert vd., 1998: 5).

Lojistik kelimesi ilk kez “ordulara ait malzeme ve personelin taginmasi,
bakimi ve yenilenmesi” anlaminda askeri bir fonksiyonu tanimlamak amaciyla
kullanilmistir (Bowersox ve Closs 1996: 9). Lojistik teriminin askeri kokenli bir
terim oldugu ve ilk uygulamalarinin askeri alanlar ve harp sahalar1 oldugu
Korfez savast sirasinda ABD tarafindan gerceklestirilmistir. Bir ay igerisinde yarim
milyon insan, yarim milyondan fazla malzeme 12.000 km uzaktan havayolu ile ve
2,3 milyon ton ekipman denizyolu ile ABD’den Kdorfeze nakledilmistir (Christopher,
1998:3). ABD i¢ savasinda Ingiliz ordusunun yenilmesi lojistik alanindaki eksiklige
baglanmaktadir. Yine 2. Diinya savasinda Rommel ¢6lde yenilgiye ugramasindan

(3

sonra sOyle demistir: “...savas daha savasmadan Once, levazim subaylarinca ya

kazanilmigtir ya da kaybedilmistir.” (Christopher, 1998: 3).

.....

.....

Tez caligmasmin ana konusunu olusturan kentsel lojistik ise bu smnirli lojistik

yaklasimlarindan biridir.

.....

Lojistik, dogru {iiriinli, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz bir sekilde
ulastirmay1 hedeflemekte; bu ¢ergevede iiriin ya da hizmetler i¢cin 6nemli bir “deger
yaratict faaliyet” olarak degerlendirilmektedir. Ulkelerin uzun dénemli rekabetci
Ustiinliigii gergeklestirebilmesinin ardinda “miisteri tatmini” ile birlikte “diisiik

maliyetleri” de hedefleyen lojistik stratejilerinin gelistirilmesinin biiyiik bir 6nemi



bulunmaktadir. Diinya ticaretinin kiiresellesmesi ve buna bagli olarak ticaret
hacminin artigi, miisterilerin iiriin kalitesi yaninda lojistik hizmet diizeyi
cercevesinde de siirekli gelisen beklentileri, iirlin yasam donemlerinin kisalmasi ve
sifir stokla c¢alisan sistemlerin gelisimi, bilisim teknolojisinde yasanan hizh
gelismeler, dagitim kanallar1 igerisinde yer alan birimlerin lojistik faaliyetler
cercevesinde uzun donemli isbirligine girerek “tedarik zincirlerini” olusturmasi ve
dis kaynak kullaniminin artmasi gibi ¢esitli gelismeler “lojistik stratejilerin”
olusturulmasinda 6nemli bir yer tutmaktadirlar (Tuna 2001: 208).

Cesitli kurum ve aragtirmacilar lojistige farkli acidan yaklasirken, yaptiklar
tanimlarin  her biri lojistigin kullanildig1 yere, caligma alanina ve lojistigin
fonksiyonel 6zelliklerine gore gegerlidir.

Donald Bowersox (Bowersox ve Closs, 1996: 5) lojistigi; malzemelerin,
parcalarin ve tamamlanmis trlinlerin tedarikgilerden isletme i¢i siireclere ve oradan
da miisterilere hareketi ve depolanmas ile ilgili tiim faaliyetleri igeren yOnetim
siirecidir seklinde tanimlamustir.

Martin Christopher ise (Christopher, 1998: 7) lojistigi; “...hammadde, yari-
mamul ve mamullerin (ve bunlarla ilgili bilgi akislarinin) tedarik, sevkiyat ve
depolama siireglerinin hem isletme igerisinde hem de dagitim kanali boyunca
stratejik yonetiminin gerceklestirilmesi ve maliyet etkin siparis karsilama yontemleri
ile mevcut ve gelecekteki kar maksimizasyonunun saglanmasi” olarak
tanimlamaktadir.

Lojistik, miisteri taleplerine uygun bilgi ve iiretim i¢in gerekli hammadde,
yardimc1 madde, tirlin ve hizmetlere iliskin maliyet akis1 ve depolama faaliyetlerinin
planlanma, tamamlanma ve Kkontrol edilme siirecidir. Lojistik sistem, miisteri
hizmetleri, talep tahmini, dagitimin ulastirilmasi, {iriin kontrolii, parca ve servis
destegi, satin alma, paketleme, geri doniisiim, degisim, tasima ve depolama
faaliyetlerini kapsamaktadir (Ballou, 1992: 6).

Lojistikle ilgili bir grup olan Lojistik Miihendisleri Birligi’nin tanimina gore
ise; lojistik elemanlarinin uygun sekilde g6z Oniinde bulundurulmasi suretiyle,
kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmasini saglamak, iiriin yasam ¢evriminin tim
safhalar1 boyunca kaynak girdilerinin etkin bir yaklagimla sisteme etkisini zamaninda
teminat altina almak ic¢in olusturulan iiriin veya sistemin tiim hayatt1 boyunca

kullanilan yonetim destek alanidir (Baki, 2004: 14).



Yukarida bahsi gecen tanimlamalar yaninda, glinlimiizde lojistigin en kabul
goren en gegerli tanimi Lojistik Konseyi (The Council of Logistics Management-
CLM), yeni adi ile Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri (Supply Chain
Management Professionals-CSCMP) tarafindan yapilmistir. Bu tanima gore lojistik;
miisteri ihtiyaglarim1 karsilamak {izere, hammaddelerin baslangic noktasindan,
tiriinlin tiikketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin,
servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru
hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir
(CSCMP, 2013).

Gliniimiizde artik geleneksel dagitim zinciri ya da dagitim yonetimi
yaklagimlari, kiiresel diinya pazarinin ihtiyaclarini karsilamada yetersiz kalmaktadir.
Bu nedenle hizla degisen miisteri beklentileri, organizasyonlarda ve iiretim
teknolojisinde miisteri hizmetini temel alan degisikliklere gidilmesini zorunlu
kilmistir. Artik miisteriler, iiriin ve hizmeti arzu ettikleri zamanda, yerde ve uygun
fiyatta bulmayr ummaktadirlar. Bulamadiklarinda ise hemen bagka iirlin ve hizmete
yonelmektedirler. Bundan dolay1r da isletmeler i¢in iiriin kalitesini ve ¢esitliligini
arttirmak bagli basina yeterli olmamaktadir. Daha ziyade, miisteri odakli diistinerek
onlarin bu taleplerini karsilamak durumundadirlar. Miisterilerin ihtiyaglarina cevap
vermede en etkili silahlardan birisi de lojistiktir. Ciinkii lojistigin isletmelere
sagladig1 en temel hizmet; dogru iiriin ve hizmeti dogru yere, dogru zamanda ve
uygun kosullarda ulastirmaktir. Lojistik destek saglamadan iretim ve pazarlama
faaliyetinin gilinlimiiz rekabet ortaminda gergeklestirebilmesi olduk¢a zordur
(Tungbilek, 2002: 4).

Gegmiste lojistik, sadece yapilmasi gerekli faaliyetlerden biri olarak
goriiliirken giiniimiizde birgok pazarlama uzmani tarafindan rekabet iistiinligi
saglayan 6nemli pazarlama unsurlarindan biri olarak goriilmektedir. Firmalar lojistik
performansini pazarlama stratejisinin 6nemli bir parcasi olarak gérmekte ve uzun
vadeli is stratejilerine lojistik planlamasi ve yoOnetimini de eklemektedirler
(Christopher, 1998: 34).

Lojistigin temel hedefi, miisteri hizmetlerinde yiiksek bir seviyeye ulagilmasi,
kaynak ve yatirimlarin optimum kullanimiyla rekabet avantajinin yaratilmasidir.
Lojistik, dogasinda tahminleme, planlama, orgiitleme, organizasyon, koordinasyon

ve kontrol unsurlarii tasimaktadir. Lojistikte ama¢ ; firmanin varligini



stirdiirebilmesi agisindan organizasyonu kalite, fiyat, zaman ve hizmet gibi hayati

pazar degiskenliklerine karsi dayanikli hale getirmektir (Canci ve Erdal, 2009: 35).

1.1.2 Lojistik Yonetimi Tanimi

Lojistik yonetimi tedarik zinciri igindeki silirecte miisterilerin ihtiyaglarimni
karsilamak iizere her tiirlii iirin, hizmet ve bilgi akisinin baslangi¢c noktasindan,
tirlinlin tiiketildigi son noktaya kadar olan hareketinin, etkili ve verimli bir sekilde
planlanmasi, uygulanmasi ve denetiminin gerceklestirilmesidir (Lambert ve Stock,
1999: 3).

Lojistik Yonetim Konseyi (The Council of Logistics Management - CLM)
tarafindan yapilan lojistik taniminda dikkati ¢eken iki unsur vardir. Bunlar; miisteri
ve tedarik zinciridir. Lojistik¢iler igin miisteri, her zaman hareket noktalaridir.
Tedarik zinciri ise ireticilerden, dagiticilardan, toptancilardan, lojistik hizmeti
sunanlardan ve perakendecilerden meydana gelir. Lojistikg¢iler ise bu tedarik zinciri
icerisinde miisteri ile tedarik¢i arasinda koprii gorevi gormektedir. Lojistik yonetimi,
miisteri gereksinimleri dogrultusunda sevkiyat noktalar1 ile teslimat noktalari
arasindaki malzemenin iki yonlii akist boyunca yer alan faaliyetlerin biitiinsel
yonetimini ifade etmektedir (Tanyas, 2005: 4).

Etkin bir lojistik yOnetiminin firmalar ic¢in; maliyeti diisiirme, {iretimi
arttirma, kaliteyi yiikseltme, miisteri memnuniyeti arttirma gibi ¢ok 6nemli etkileri

vardir.

1.2.LOJISTIK FONKSIYONLAR

Isletmeler rekabet sartlarinda degisen miisteri taleplerine uygun esnek bir
iretimi gergeklestirebilmek, iiretimden son miisteriye kadar uzanan tedarik zinciri
icindeki aksakliklar1 gidermek zorundadir. Isletmenin temin siiresinin kisaltilmas,
satin alma, tiretim ve dagitim siirelerinin diisiiriilmesi ile olabilmektedir. Bu da ancak
lojistik fonksiyonlarin her birinin, kendi igerisinde verimli ve etkin caligmasi ile
miimkiin olacaktir.

Bununla birlikte lojistik fonksiyonlar, temel olarak birlestirilmis ve

biitiinlestirilmis faaliyetlerden olugmaktadir (Schary,1998). Bu faaliyetler icerisinde



ulastirma, envanter yonetimi, siparis isleme, depolama, yliklerin ambalajlanmasi ve
bilginin yonetilmesi gibi birbirine degen veya birbirini tamamlayan uygulama
alanlar1 mevcuttur.

Ballou (1992; 7-8)’ya gore giiniimiiz lojistik fonksiyonlar1 (faaliyetleri)
ayrintilariyla asagida gosterilmistir.
Temel Lojistik Fonksiyonlar

Miisteri Servis Standartlari: Lojistik hizmet diizeyi c¢ercevesinde miisteri
istek/ihtiyaglarinin ve miisteri servis diizeylerinin belirlenmesini kapsar.

- Tagima/Ulastirma: Tagima yonteminin ve hizmetinin secilmesi, tasima {initelerinin
birlestirilmesi, istikametlerinin belirlenmesi, araglarin programlanmasi gibi tasima ile
ilgili biitlin faaliyetleri icermektedir.

- Envanter Yonetimi: Hammadde ve malzeme stok politikalariin belirlenmesi, kisa
vadeli satig tahminleri yapilmasi, iirlinlerin stoklama noktalarina dagitilmasi, depo
noktalarinda sayim yapilmasi, tam zamaninda itme ve c¢ekme stratejilerinin
uygulanmasi gibi faaliyetleri kapsamaktadir.

- Siparis YoOnetimi: Satig prosediirlerinin uygulanmasi ve envantere kaydi, satig
emirlerinin siralanmasi ve Siparis alinmasi, kaydedilmesi, satis emirlerinin
siralanmasi ve ilgili yerlere iletilmesi, satista hukuki kurallarin g6z 6niinde tutulmasi
gibi faaliyetleri kapsamaktadir.

Destekleyici Lojistik Fonksiyonlar

Depolama: Depo alanimin diizenlenmesi ve degerlendirilmesi, depo disinin
diizenlenmesi, depo i¢i konfigiirasyonlar1 olusturma, depo yeri se¢imi faaliyetlerini
igcermektedir.

Ellecleme/Yiik Aktarma: Materyallerin yiiklenip bosaltilmas1 i¢in gerekli
ekipmanlarin belirlenmesi ve se¢imi, ekipman yenileme politikalart olusturma,
materyal ayiklama prosediirleri belirleme, depolama islerini diizenleme faaliyetlerini
igcermektedir.

- Tedarik Yonetimi: Tedarik kaynagi se¢imi, satin alma zamanmi ve miktarinin
belirlenmesi faaliyetlerini icermektedir.

- Koruyucu Ambalajlama: Bitmis iiriin ya da hammadde, malzemelerin depolanmast,
elleclenmesi ve taginmasi esnasinda korunmasi igin paketleme ile ilgili faaliyetleri

igermektedir.



- Enformasyon (Bilgi) Yonetimi: Bilginin toplanmasi, analizi ve kontrolii ile ilgili
faaliyetleri icermektedir.

Tek ve Karaduman (2012) ‘Lojistik Yonetimi’ adli eserlerinde yukarida
siralanan lojistik fonksiyonlara ek olarak kurulus yeri se¢imi, tersine lojistik yonetimi
ve performans degerlendirme fonksiyonlarini da eklemislerdir.

Bu boéliimde lojistik fonksiyonlardan; ulastirma yonetimi, depo yonetimi,
envanter yonetimi, siparis yoOnetimi, bilgi yonetimi, ellegleme ve koruyucu
ambalajlama, tedarik yonetimi, kurulus yeri se¢imi, tersine lojistik yonetimi ve
genelde ulastirma yonetimin altinda incelenen trafik yonetimi ile rota planlama

konulari tizerinde durulacaktir.

1.2.1.Ulastirma (Tasima) Yonetimi

Lojistik igerisinde ulastirma ya da baska bir ifadeyle tasimanin amaci1 mesafe,
zaman, idari birimler ve topografya gibi fiziki ve insan kaynakli bir takim kisitlardan
olusan direngleri asarak ¢ikis ve varma noktalarini birlestirmektir. Ulastirmanin 6zel
amaci, tagimaya olan talebin karsilanmasidir. Ulastirmadan s6z edebilmek igin insan,
yiilk ve bilginin bir yerden bir yere ulastirllmasi gerekmektedir. Aksi takdirde
ulastirmadan s6z edilemez. Bu durum ulagtirmanin bir tiiretilmis talep olmasindan
kaynaklanmaktadir (Rodrigue, 2005: 1). Kullanicilarin ulagtirma (tagima) sisteminden
satin aldiklart sey performans ya da hizmettir (Tek ve Karaduman, 2012: 239).
Ulastirma cografi olarak birbirinden ayr1 konumlarda olan firetim tesisleri ve
pazarlar1 birlestirerek lojistik sistemde mekansal ayriliklarin kapanmasini saglar
(Bowersox,1996).

Ulastirma ya da tasima, insan ve esyanin, gereksinmeleri tatmin etmek
amaciyla, zaman ve mekan faydasi saglayacak bigimde yer degistirmesini saglayan
bir hizmettir (Asict ve Tek, 1985: 198). Sonu, pazarlanan iiriin ve hizmetlerin
miisterilere teslimati ile biten ‘ulastirma’ ya da ‘tagimacilik’ pazarlamanin talep
tatmin etme araclarindan en onemlilerinden biridir ve lojistik fonksiyonlar1 arasinda
ulastirma(tagima) temel karar alanlarinin en 6nemlilerindendir (Tek ve Karaduman,
2012: 239)

Ulastirilabilirlik veya taginabilirlik; yolcularin, yiik veya bilginin hareketliliginde
kolaylik demektir. Ulastirilabilirlik ulasgtirma maliyetleriyle ilgili oldugu kadar taginan



yikiin ozellikleriylede alakalhidir (kirilganlik, bozulabilirlik, fiyat) (Rodrigue, 2009).
Kanun, diizenlemeler, sinirlar, giimriikler, tarifeler, kotalar ve askeri kisitlamalar gibi
politik faktorler de ulastirilabilirligi etkilemektedir (Tek ve Karaduman, 2012: 239).
Ulagtirabilirlik oran1 yiiksek oldugu zaman gergeklestirilecek faaliyetler mesafe
sebebiyle daha az sinirlanmaktadir.

Ulastirma sistemi erigim noktalar1 diger adiyla diiglim noktalar1 (nodes), aglar
(network) ve ulagtirmaya olan talep (demand) arasindaki iliskilerin bir biitlinii olarak
tanimlanabilir (Rodrigue, 2005: 7). Diigiim noktalar1 (nodes) tasimanin basladigi,
sonlandig1 ve iizerinden transferinin gerceklestigi yerlesim noktalar1 olarak
tanimlanmaktadir. Diigiim noktas: konsepti, cografik Olcege gore yerel ve global
farkliliklar gosterir (Rodrigue, 2005: 7). Ulastirma ag sistemi ve ag sistemimin
elemanlar1 Sekil 1’de verilmistir. Ag sistemi igerisindeki elemanlar asagidaki gibi
tanimlanabilir (Rodrigue vd., 2009):
eUlastirma aglart (Networks): Ulagtirma altyapilarinin birbirlerine baglanmasiyla
olusturulmus yapilardir. Aglar, diiglim noktalar1 ve talep arasindaki iliskiler, yerlesim
merkezleri, ag iizerindeki trafik akisi ve terminallerle iliskilidir.

*Yerlesim merkezleri (Locations): Sosyo ekonomik faaliyetler sonucunda ulasilan
talep ve bu talebin olustugu yerleri tanimlar.

*Trafik akis1 (Flows): Tasimaya olan talep ve kendisini olusturan baglantilarin
kapasitesinin ortak fonksiyonu olan ulastirma aglarindaki trafik miktaridir.
*Terminaller (Terminals): Aglara giris imkani saglayan terminaller hem diigiim
noktas1 hem de baglant1 6zelligi gosterirler.

*Diigiim (erisim) noktas1 (Node): Bir ulastirma agina erisimi bulunan her yerlesim
birimi erisim noktasidir.

*Baglann (Link) : Iki erisim/diigiim noktasi bir birine baglayan fiziksel ulastirma
altyapisidir.

*Ana Diigiim (Erisim) noktast (Hub/Interface): Yiksek oranda bir trafigi
ellecleyebilen ve birgok trafik akisi i¢in zorunlu gegis noktast gorevini iistlenen
erisim noktasidir. Coklu (Intermodal) ulastirma islemleri ¢ogunlukla ana erigim
noktalarinda ger¢eklesmektedir. Dagitim, depolama, finansman, ve perakendecilik
gibi bir ¢ok ekonomik ve ulastirma faaliyeti de ana erisim noktalarinda

yapilmaktadir.



Sekil 1: Ulastirma Ag Sistemi
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Kaynak: Rodrigue vd., 2009

Ulastirma, ekonominin vaz gecilmez bir pargasidir ve yerlesim noktalar
arasindaki iligkilerde temel rolii oynar. Ulastirma bolgeler ve ekonomik aktiviteler ve
diinyanin degisik bolgelerindeki insanlar arasinda ¢ok giiclii baglar kurulmasim
saglar. Ulastirma bliylilk 6nem arz eden c¢ok boyutlu bir aktivitedir. Bu boyutlar
asagidaki gibidir ( Rodrigue vd, 2009) :

* Tarihi boyut: Ulastirma tiirleri (modes), Misir, Roma, Cin gibi biiyilik uygarliklarin
gelismesinde, sosyal yapmin olusturulmasi yoluyla toplumlarin geligmesinde ve
Roma Imparatorlugu ve Amerikan Karayolu Aginda goriildiigii gibi milli savunma
faaliyetlerinin yiiriitilmesinde farkli roller iistlenmislerdir.

* Sosyal boyut: Sosyal bir hizmet saglayici olarak ulastirma tiirleri saglik
hizmetlerine, kiiltiirel ve sanatsal faaliyetlere ulastirmayr kolaylastirict bir rol
listlenmektedir. Insanlarin bolgeler arasindaki hareketliligini artirarak, sosyal
iliskilerin gli¢lenmesini ve sekil kazanmasini saglar.

* Politik boyut: Hiikiimetler, yatirnm kaynagi ve diizenleyici bir role sahip olmasi
bakimindan ulagtirmaya biiyiik ehemmiyet vermekte, ulagtirma kritik bir politik arag
olarak kullanilmaktadir. Her ne kadar ulastirmaya olan talep ekonomik ihtiyaglardan
kaynaklansa da, bir¢ok ulastirma koridoru is yaratma ve iilke igerisindeki farkli

noktalara ulasgimin varmasi amacli politik sebeplidir. Ulagtirma bir milletin
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yaratilmasinda ve milli birligin saglanmasinda etkindir, fakat ayrica bir politik arag
olarak kullanilmaktadir.

* Cevresel Boyut: Ulagtirmanin sayillamayacak avantajinin yaninda, ¢evreye verdigi
negatif etki de dikkate deger boyuttadir. Hava ve su kalitesi, giiriiltii seviyesi ve halk
sagligr dikkate alinmasi gereken konulardir. Ulastirma ihtiyaciyla ilgili tiim kararlar
alimirken ¢evrede olusturacagi maliyet hesaba katilmalidir.

* Ekonomik boyut: Ulastirmanin evrimi, ekonomik gelismelerle dogrudan
iliskilendirilmistir. Ulagtirma alt yapisinin yapilmasi da ulastirma endiistrisinin
(araba iiretimi, hava yolu sirketleri vb.) gelismesine olanak saglamistir. Ulastirma
sektorli, Uriin ve hizmetlerin tiretiminde ekonomik bir faktordiir. Ulastirma,
ekonomik faaliyetlere katma deger yaratilmasinda, olcek ekonomilerinin
kullanilmasinda, emlak degerlerini etkilemede ve bir bdlgenin cografik olarak
ayricaliklt bir duruma getirilmesinde etkilidir. Ulastirma hem ekonomik faaliyetleri

etkileyen, hem de ondan etkilenen bir faktordiir.

1.2.1.1.Ulastirma Yontemleri (Modlari)

Kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu ve boru hatt1 olmak iizere bes
farkli ulagtirma yontemi mevcuttur. Ayrica en az iki sistemin kullanildigi modlar
arasi (intermodal) tasimacilik da giiniimiizde ¢ok dnem kazanmistir. Bu ulastirma
yontemleri karsilagtirildiginda birbirlerine gore bazi avantaj ve dezavantajlar

blinyelerinde barindirirlar.

1.2.1.1.1.Karayolu Tasimacilig

Karayolu tasimaciligi, ticret karsiliginda esyanin bir yerden diger bir yere
tasinmasini karayolu ile saglayan, tasiyict ile gonderici arasinda bir sozlesme
yapilmasin1 gerektiren bir tasima sekli olarak tanimlanmaktadir (Canci1 ve Erdal,
2009:84). Karayolu tasimaciligr tiim tiretim ve tliketim merkezlerini, hem kendi
iclerinde hem de kendi aralarinda, kapidan kapiya baglayabilecek esneklige sahiptir.
Kullanilan baslica araglar, kamyon, TIR, cekici(treyler), tanker, kamyonet vb

motorlu araglardir. Karayolu tagimaciligi sisteminde ayrica nakliyat ambarlari
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(sirketler ve terminaller), nakliye acenteleri, kamyon sahipleri, nakliye
komisyonculari vb. bulunur (Tek ve Karaduman, 2012: 252).

Karayolu tasimacilig1 kisa mesafelerde nispeten daha verimli ve ekonomiktir.
Ayrica miisterilerin mali teslim alabilecegi yer agisindan daha esnektir. Kapidan
kapiya aktarmasiz teslimata olanak verir. Ellecleme gereksinmesini azalttigindan
ambalajlamadan da tasarruf saglanabilir (Tek ve Karaduman, 2012: 253). Karayolu
ingsaat maliyeti diger modlara gore daha azdir. Bunlarla birlikte, karayolu
nakliyesinde mil basina degisken maliyet oldukca yiiksek seyreder, zira her kamyon
icin ayr1 bir gii¢ linitesi ve sofore ihtiya¢ duyulmaktadir (Bilgili, 2008: 68). Ayrica
bir seferde tasinan yiik miktar1 nispeten daha azdir, enerji tiikketimi ytliksektir ve koti

hava sartlarindan etkilenir (Tek ve Karaduman, 2012: 253).

1.2.1.1.2.Demiryolu Tasimacihg:

Demiryollar ile yapilan tasimacilik ray listiinde giden araclar, vagonlar ile
yapilan tasimaciliktir. Sehirler ve iilkeler arast uzun mesafelerde yararlanilir.
Ozellikle dokme, y1gma tiirden hacimli, yiikte agir pahada hafif mallar tagmir. Uzak
mesafelere taginacak birim degeri az olan mallarin taginmasinda en ekonomik ve
etkin tasima seklidir (Tek ve Karaduman, 2012:253-254).

Birim basma enerji tiikketimi diisiiktiir. Kotii hava sartlarindan etkilenme
olasilig1 azdir. Yol ve zaman bakimindan fazla dayanikli olmayan mallar i¢in uygun
degildir. Arazi egilimlerine bagl olarak ulasim ag1 kurmak zor olabilir. Yiikleme
saatleri kisithdir(Tek ve Karaduman, 2012:254). Terminal noktalarindaki yatirimlar

ile ekipman maliyeti son derece yiiksektir (Bilgili, 2008:68).

1.2.1.1.3.Denizyolu Tasimacihgi

Deniz yolu tagimacilifi en eski nakliye yontemidir ve farkli kategorilerde
incelenir; bunlar (1) suyollart (nehirler ve kanallar), (2) goller, (3) kabotaj
tasimaciligr (4) okyanus kiyilart ve (5) uluslararasi derin denizlerdir (Bilgili,
2008:69). Denizyolu 6zellikle yiikte agir pahada hafif mallarin tasinmasinda 6nemli
bir yer tutar. Denizyolu ile yapilan tagimalar karayolu ve demiryolunda yapilan

tasimaya gore daha ucuzdur. Bunun yani sira bu iki yola gore tagima siiresi daha
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uzundur. Denizyolu tasimacilifinda tankerler, kuru yiik gemileri, dokme yiik
gemileri, RO-RO gemileri, konteynir gemileri ve frigorifik gemilerden faydalanilir.

Uluslararasi tasimada deniz tagimacilig diger tasima yontemlerine goére daha
fazla avantaja sahiptir. Bu nedenle denizyolu tasimaciligi, hizmet ve mallarin {iretim
merkezlerinden tiiketim merkezlerine zaman, miktar, fiyat ve emniyet unsurlarinin
optimal seviyede tutmaya calisarak limanlar arast1 tagima ve dagitimi
gerceklestirmektedir (Kaptanoglu, 1986: 43).

Denizyolu tasimaciliginin avantajlari; bozulmayan ve dokme halde
taginabilen mallar i¢in en uygun ve ekonomik tagima yoludur. Ton / km maliyeti
distiktiir. Bir ton mal bir kilometre mesafeye daha az bir maliyetle taginabilir. Hava
kirliligi yaratmaz. Biliylik tonajli mallarin tasinabildigi bir kapasiteye sahiptir.
Dezavantajlar1 ise yavas hareket ederler. Birim maliyeti diisiikk mallarda daha ¢ok
uygulanir ve ¢ogu kez zincirleme tasimacilik gerektirir. Kotii hava sartlart etkili
olabilir. Baz1 bolgelerde mevsimlik servis verir. Ulasim ag1 kiyr limanlarla sinirh

olup her yere yanasamaz, liman tesisleri gerektirir (Tek ve Karaduman, 2012: 255).

1.2.1.1.4.Havayolu Tasimacihgi

En yeni ve en az yararlanilan nakliye yontemi, hava yoludur. Maliyetinin
yiiksek olmasi, yalnizca bir acil durum modu olarak goriilmesine neden olmaktadir.
Bununla birlikte, hava yolu nakliyesinin sagladigi hiz avantaji, ayni zamanda
depolama maliyetlerini azaltici bir etken olarak diisiiniilebilir (Bilgili, 2008: 68).

Havayolu tasimaciliginda malin yapisi, ambalaji, malin getirilecegi nakil
yollari, FOP (u¢agin bordasina teslim) giderleri, nakliye siiresinin kisaligindan dolay1
elde edilecek tasarruf, sigorta, alic1 ve satici i¢in depolanan stoklamadan saglanacak
tasarruf gibi noktalara dikkat etmek gerekir (Asici, 1989: 210)

Havayolu tasimaciligi o6teki tasima modlarina gore ¢ok daha hizhidir.
Ureticinin minimum stoklarla is gérmesini ve iiretim planlamasini kolaylastirir. Uzak
yerlere en kisa yoldan ulasimi saglar. Daha hafif ambalaj gerektirir. Ucak alimi
bliylik finansman gerektirir. Yakit tiiketimi ve isletme maliyeti yiiksektir. Daha az
ticari risk vardir. Giivenlidir. Cografi boyutu biiyiik, yerlesim yerleri daginik, dogal
kosullart ulasim ag1 i¢in elverisli olmayan (¢6l, daglik, vb.) yerler i¢in elverislidir

(Tek ve Karaduman, 2012: 258) .
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1.2.1.1.5.Boruyolu Tasimacihg:

Boru hatlari, dogalgaz, ham petrol, petrol {iriinleri, su ve kimyasallar gibi
yalnizca smirli sayida tirlinin tasinmasina olanak tanimakla birlikte (Bilgili, 2008:
69), dagitim planlamasi en iyi yapilabilecek, uzmanlik gerektiren bir lojistik tagima
yontemidir (Tek ve Karaduman, 2012: 259). Boru hatlarin1 hirsizlik ve sabotajlara
kars1 korunmasi giigliigii ile yatinm maliyetlerinin yiiksekligi dezavantajidir. Hava
sartlarindan etkilenmemesi, enerji tiiketimin az olmasi ve ucuz ve siirekli olmasi ise

avantajlandir.

1.2.2.Trafik Yonetimi

Ulagtirma yonetiminin igerisinde bulunan yiiklerin siniflandirilmasi, en diisiik
tasima maliyetlerinin saglanmasi, tasima islerinin programlanmasi, tagimada
kullanilan belgelerin hazirlanmasi, cabuklagtirma, izleme, mallar1 geri ¢ekme,
denetleme, itiraz ve sikayetlerin giderilmesi fonksiyonlar1 bazi literatiirlerde trafik
yonetimi baslig1 altinda incelenmektedir.

Tiiketiciler agisindan lojistik faaliyetlerinin 6nemli bir bdliimiiniin goriinen
yiizii ‘Trafik Yonetimi’nde ifadesini bulur. Ciinkii tiiketici her giin sokaklarda,
bakkal ve market koselerinde dolasan, yiik indiren, bindiren isletmelerin dagitim
agaclariyla karsilasir (Tek ve Karaduman; 2012: 302).

Trafik yonetiminin baslica fonksiyonlar1 soyle siralanabilir (Stock ve
Lambert; 2001: 353-356);

o VYiiklerin simiflandiriimasi: Siniflandirmanin amaci ulastirma ve malzeme
aktarimi giderlerini etkileyen iirlin karakteristiklerini dikkate almaktir.

o FEn disiik tasima iicretinin saglanmasi: Her ylikleme i¢in, isletmenin
saptadigr hizmet diizeyini ve kalitesini aksatmayacak bi¢cimde en diisiik
maliyetle tagima isini gergeklestirmektir.

o Tasima islerinin programlanmasi: Gecikmelerin ve beklemelerin 6nlenmesi,
ve her ara¢ kaynagindan maksimum derecede faydalanilmasi i¢in yiikleme,
bosaltma ve tasima zamanlarmin programlanmasidir. Rota planlamasini da

igerir.
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o Tasimada kullanilan belgelerin hazirlanmasi: Kongimento, tasima senedi,
irsaliye makbuzu ve navlun faturasi gibi belgelerin hazirlanilmasidir.

e Cabuklastirma ve izleme: Yollama ve izlemeyle ilgili mekanik islemlerin
yapilmasidir.

e Denetleme: Kontrol, tasiyici se¢imi, belgeleme, sayim, 6demeler, faturalar ve
tagima standartlarin1 kapsar.

e [tiraz ve gikdyetlerin giderilmesi: Tasima hizmetleri ve tasiyict senedi
onceden kararlastirilmis standartlara uymuyorsa tasitan bu duruma itiraz
edebilir ve tazminat talep edebilir.

Genelde bu fonksiyonlar, istenilen hizmeti saglayacak tasiyicinin secimi,
gelen veya gonderilen mallarin izlenmesini, kayitlara gegirilmesini, faturalarin
kontroliinii, hasara ugramis veya kaybolmus mallar ic¢in yapilan itirazlarin

incelenmesini igerir (Tek ve Karaduman, 2012: 303).

1.2.3.Rota (Giizergah) Planlamasi ve Rota Secimi

Dagitim maliyetlerini azaltmak ve miisterilere sunulan servisin kalitesini
arttirmak i¢cin en kisa zamani ya da mesafeyi verecek olan, bir aracin sebeke
icerisinde izleyecegi en uygun rotayr bulmak giiniimiizde en ¢ok tartisilan konu
haline gelmistir (Ballou, 1999).

Ara¢ Rotalama Problemi (ARP), merkezi bir depodan cografi olarak dagilmis
cesitli talep noktalarina dagitim veya toplama rotalarinin, arag¢ filosunun kat ettigi
toplam mesafeyi minimize edilecek sekilde dagitim ve toplama rotalarinin
tasarlanmasi problemidir (Eryavuz ve Gencer, 2001: 139). Amag¢ dagitim
noktalarindan sehir, magaza, depo, okul, miisteri gibi cografi olarak dagilmis
noktalara, en diisiik maliyetli rotalar1 planlamaktir.

Arag rotalama problemlerinin tipik amaglari asagidaki gibidir (Toth ve Vigo,
2002: 4);

-Araglarin toplam gidecegi mesafeyi veya rota siiresini azaltmaya caligarak tasima
maliyetlerini minimize etmek

-Tim miisterilerin taleplerini karsilamak kosulu ile gerekli olan ara¢ sayisini
minimize etmek

-Arag rota siireleri ve arag yiikleri agisindan tiim rotalar1 dengelemek
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-Miisteri hizmetleri ile ilgili sorunlart minimize etmektir.

Zaman pencereli ara¢ rotalama problemi ise, miisteri servisinin baslayacagi
en erken ve en ge¢ zamanlarin bir zaman araligi ile tanimlandig1 ara¢ rotalama
probleminin genellestirilmis bir halidir. Esnek zaman pencereli ara¢ rotalama
problemi ise zaman pencerelerinin ceza degerleri Odenerek asilabildigi zaman
pencereli arag¢ rotalama probleminin bir ¢esididir.

Arag rotalama planlamasi yapilirken su unsurlar dikkate alinmalidir (Tan,
2000).:

* Sebeke igerisinde bulunan miisterilerin talepleri tamamziyla karsilanmalidir.

* Sebekede bulunan her varis noktasi tek bir arag tarafindan sadece bir defa ziyaret
edilmelidir.

* Rota depodan baslamali1 ve tekrar depoda sonlanmalidir.

* Rota tlizerinde bulunan misterilerin toplam talep miktar1 aracin toplam
kapasitesinden fazla olmamalidir.

* Her bir ara¢ sadece bir rota lizerinde faaliyet gdstermelidir.

* Arag rotalamanin temel amaci araglarin kat edecekleri toplam mesafenin minimize
edilmesi olmalidir

Ara¢ Rotalama Problemi (ARP)’nin temel bilesenlerini; talep yapisi,
tasinacak malzemenin tipi, dagitim/ toplama noktalar1 ve arag filosu olusturur.

Talep yapisi: Arag rotalama problemlerinde talepler statik ya da dinamik olabilirler.
Statik talebin oldugu durumlarda talep Onceden bilinmektedir. Dinamik talebin
oldugu durumda ise baz1 diiglimlerdeki talepler bilinmekte bazilari ise arac rotasinda
devam ederken belirlenmektedir (Seker, 2007: 33).

Malzeme tipi: Araglar ile ¢ok gesitli malzemeler tasinmaktadir. Bunlardan bazilari;
tehlikeli maddeler, gida maddeleri, gazete dagitimi, ¢op toplama... Biitiin bunlar
basit paketler olarak adlandirilir ve probleme ilave bir karmasiklik getirmezler. Diger
taraftan G6grenci servisleri; giivenlik, etkinlik, esitlik gibi ilave bazi amaglar,
problemin daha karmagik bir yapiya sahip olmasini saglar. Tehlikeli maddeleri
tasiyan araglarin rotalarmin belirlenmesinde ise cografi Ozellikler biiyiik 6nem
tasimaktadir (Aydemir, 2006: 20).

Dagitim / Toplama Noktalari: Arag rotalama problemlerinin ¢ogunda, miisterilerin
bulundugu yer dagitim noktalari, depolar ise toplama noktalaridir. Tiiketim

mallarmin fabrikalardan perakendecilere dagitimi buna giizel bir 6rnektir. Depolar
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genellikle aracin rotasinin basladigr ve bittigi yerlerdir (Eryavuz ve Gencer, 2001:
140).
Arag Filosu: Tim ARP’lerde arag kapasitelerinin bilindigi ve ¢ogunlukla araglarin
homojen (aymi kapasitede) oldugu varsayilir. Filo heterojen ise filodaki araglarin
tasima kapasiteleri farklidir. Bu durum hangi arag tipinin hangi rotaya hizmet
vereceginin belirlenmesini yani ilave bir karar gerektirir. Araglarin diger 6zellikleri
arasinda; hiz, yakit tiiketimi, tasmmacak malzemeye uygunlugu, araclarin yiik
kapasitesi, gidebilecegi maksimum yol ve yiikleme bosaltma sayilabilir. Bu kisitlarin
rotalama kararlarina dogrudan etkisi yoktur. (Eryavuz ve Gencer, 2001: 140).
Arastirmacilar ve bu konunun uygulayicilari daha basarili bir rotalama igin,
asagidaki sekiz prensibin dikkate alinmasini Onermislerdir (Golden, Raghavan,
Wasil, 2005: 108 ).
1. Noktalar icerisinden birbirine en yakin olanlar secilmelidir. Bunun
araciligiyla toplam gidilen yol kisalir.
2. Farkl giinlerdeki dagitimlar birlestirilmelidir. Benzer noktalardaki dagitimlar
birlestirilerek, ayni rotalarin yakin tarihlerde tekrar gidilmesi engellenir.
3. Rotalara, baglarken miimkiin olan en uzak nokta secilmelidir.
4. Yapilacak olan rotalamalarin sekli, gézyas: seklinde olmalidir. Bu sekilde
uzak noktalara ulasimda kazang elde edilebilecektir.
5. Miimkiin olan en yiiksek kapasiteli araglar kullanilmalidir. Bu sayede toplam
maliyetler azalacak ve avantaj elde edilecektir.
6. Eger yapilabiliyor ise dagiim ve tedarik ayni araglarla yapilmalidir. Bu
sekilde toplam maliyet ve bunun yani sira gereken zaman da azalacaktir.
7. Rota disindaki noktalara ulasimda, kiigiik araglar kullanilmalidir.
8. Eger gerekiyor ise dagitimlarin ve tedariklerin zamanlar tekrardan
kararlastirilarak zaman tasarrufu saglanmalidir.
Rota se¢imi veya belirleme konusu iki kategoride ele alinabilir (Constantin,
1966°dan aktaran Tek ve Karaduman, 2012: 312);
Diki nokta arasinda rota belirleme: 1ki nokta arasindaki en kisa yolun
belirlenmesidir. Bu tiir rota belirlemenin bir sorun yaratmasi birden c¢ok sayida
secenek olmast ve en kisa rotanin pek acik olmamasina baghdir. Bu tiir rota

belirleme problemlerine en yaygin 6rnek ‘Posta Arabasi Problemi’dir.
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2) Birden ¢ok nokta arasinda rota belirleme: Bu kategori rota belirleme sorununa bir
dagitim deposu veya merkezinden ¢esitli perakende dagitim noktalarina teslimat
yaparak geriye donen araglar isleten kuruluslarda rastlanmaktadir. Bu tiir rota

belirleme problemlerine ‘Gezgin Satic1t Problemi’ denilmektedir.

1.2.4.Envanter Yonetimi

Envanter (stok) isletmelerin talep belirsizlikleri, ekonomik o6lgek gibi
kisitlardan dolay: ellerinde tutmak zorunda oldugu hammadde ve mamullerin toplami1
olarak tanimlanmaktadir.

Stok yonetimi, lojistik sisteminin 6nemli faaliyet merkezlerinden biridir.
Finansal yonden ‘envanter’, tedarik, satiglar ve iiretim arasinda uygun bir denge
kurulmasini gerektirir. Bir firma i¢in 6nemli olan, envantere bagladig: ortalama stok
miktar1 ya da yatinmidir. Lojistik acisindan envanter ‘yer’ ve ‘zaman’ yarari
yaratilmasiyla ilgilidir (Tek ve Karaduman, 2012: 141).

Firmalarin envanter tutmas: iic asamada gerceklesmektedir. ilk asamada
tiretim i¢in hammadde ve yar1t mamul gibi girdi par¢alarimin tutuldugu envanter séz
konusu olmaktadir. Ikinci asamada iiretim siirecine girmis olan malzemeye ait
kayitlarin tutulmasi girer ve bu durum siiregteki envanter (WIP) olarak adlandirilir.
Son asamada ise iiretim bandindan ¢ikmis ve miisteriye gonderilmek tizere bekletilen
bitmis diriin envanteri vardir. Sekil 2 tedarik zinciri boyunca envanter akisini ve

iretim noktasindaki {i¢ tip envanter ¢esidini gostermektedir (Ballou, 1999: 308).
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Sekil 2: Tedarik Zinciri Boyunca Envanter Yerlesimi

Grdi Igariye Oretim Disanya Bitmig Mosteriler
Mamuller Dogru i Oron
Kaynaklan Nakliye Naklys Deposu

Alinanlar

Sorecteki Envanter

5
c
2
=
o
-]
c
o
o

Bitmis Uran
Envanteri

Kaynak: Ballou, 1999: 309

Envanter yOnetiminin amaglar1 asagidaki gibi siralanabilir ( Stock ve

Lambert, 2001: 228-230):

Toplu alimlar sayesinde diisiik satin alma ve tasima maliyetlerinden
yararlanma

Isletmelerin dlgek ekonomilerine ulasmalari

Arz ve talep arasinda denge kurulmasi

Isletmenin talep ve siparis siiresindeki belirsizliklerden korunmasi

Artan sayida iirlinlin yagsam doneminin kisalmasi

Piyasada ayni tiirde rekabet halinde ¢ok sayida {irliniin bulunmast

Tedarik zinciri liyeleri arasindaki ¢esitli iliskilerde tampon rolii oynama
Uretimde uzmanlagmay1 kolaylastirma

Alim ve satimla ortaya ¢ikan spekiilatif olanaklardan yararlanmak

Envanter, bulundurma amagclar1 bakimindan alt1 ¢eside ayrilmaktadir (Stock

ve Lambert, 2001:232):
Ddonem (Temel) Stoku: Normal kosullardaki talebi karsilamak igin gerekli olan

tazeleme (yenileme) siirecinden dogan stoktur.

Transitteki Stok: Bir kurulus yerinden digerine dogru hareket halindeki (yoldaki)

stoklardir.
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Tampon (Giiven) Stoku: Talep ve /veya siparis siiresindeki belirsizliklerden dolayz,
donem stokunun iizerinde tutulan miktarlardir.

Spekiilatif Stok: Halihazirdaki talebi karsilama disindaki amaglar ile tutulan
stoklardir. Ornegin, kitliklardan korunmak,, mevsimlik iiretim-tiiketimi dengelemek,
mevsimlik istihdami sirdiirmek, vb.

Mevsimlik Stok: Mevsim baslamadan istikrarli bir ig giicii ve lretim programini
tutabilmek icin stok yapilmasidir.

Olii Stok: Onceden belirlenen bir siirede talebi olmamis stoklardir.

1.2.5.Depolama ve Depo Yonetimi

Depo, lojistik sistemde hammadde, yar1 iriin ve iriinlerin ¢esitli donemler
icin tutuldugu sabit bir nokta olarak tanimlanabilir. Bu 6zelligiyle depolar, iireticiler
ile miigteriler arasindaki baglanti noktalarindan birini olusturmaktadir (Tek ve
Karaduman, 2012: 194).

Depolamanin amaci, tiriinleri bir yerde toplamak ya da yigin triinleri kiigiik
pargalara bolmek, iirlin ¢esitliligini saglamak, {iriinii islemek ve dagitimi ertelemek,
stok yapmak ya da ters lojistik fonksiyonlarini saglamaktir (Bilgili, 2008: 73).
Depolama faaliyetlerini zorunlu kilan faktérlerden birincisi, depolamanin mevsimlik
olarak iiretilen ve devamli olarak tiiketilen mallar i¢in zorunlu olmasidir. Tarimsal
tiriinler ve bunlardan elde edilen mamul maddeler buna 6rnek olabilir. Teknolojik
gelismeler depolama yontemlerini ve yerlerini de etkilemektedir. Ornegin, besin
maddelerinin sogutulmus olarak saklama teknigi gelistiriimeden 6nce taze meyve ve
sebze endiistrisi hasat zamani is gérmekteydi. Oysa simdi bu mamuller, dondurma ve
sogutma teknikleri sayesinde biitiin bir yil boyunca saklanabilmekte ve istenilen
zamanda pazara sunulabilmektedir. Ikinci faktdr, devamli iiretilen, fakat mevsimsel
olarak tiiketilen mallarla ilgilidir. Buna spor malzemeleri Ornek gosterilebilir.
Ugiincii faktdr; depolamanin tasima faaliyetiyle yakindan ilgili olmasidir. Dordiincii
faktor ise spekiilasyondur. Pazarin elverisli olmamasi ya da iiriiniin daha sonra elden
cikarilmasini gerektiren isletme lehine bir neden olabilir. Depolamay1 gerektiren
diger faktorler; miktar indirimleri ve tasima yoniinden ekonomi saglamak amaciyla
biiyiik miktarlarda alim yapilmasi, geciken teslimata karsi koruma ihtiyaci, alicilara

secim icin ¢esit bulundurma ihtiyacidir (Tenekecioglu, 1974). Depolama ihtiyacini
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doguran yukarida sayilan nedenlerin tiiremesine neden olan birincil nedenler ise
tagima ve iretim maliyetlerini diisiirmek, arz ve talebi dengelemek, iiretim ve
pazarlama siirecine yardimci olmak, mallarin korunmasini saglamak ve miisteriye iyi
hizmet vermektir.

Depolarda gerceklesen baslica faaliyetler (Tek ve Karaduman, 2012: 211-
213);

Teslim alma: Mallarin muayenesi, tasima senedinin, irsaliyenin, navlun
ticretlerinin  kontrolii, yiiklere teslim alma numarasinin yazilmasi ve kayda
gecirilmesi gibi faaliyetlerin gerceklestigi siirectir.

Stoklart yerlestirme: El veya istifleme araglariyla yiiklerin bosaltma
doklarindan depoya alinmasi, yiiklerin simiflandirilmas1 ve yiikleme alanlarina
taginmasi faaliyetlerini igeren siirectir.

Alinan sipariglerin  se¢cimi ve yiikleme alamina tasinmasi: Bu siirecte
sipariglere gore mallar smiflandirildiklar1 yerden alinarak siparise gore yeniden
gruplanir ve yiikkleme noktalarmma tasinir. Kayit ve fiziksel kontroller yapilir.
Yiiklemeyle ilgili emir ve diger dokiimanlar (irsaliye vb.) hazirlanir.

Isleme: Baz1 depolarda gelen iiriinler kismi iiretim islemlerine tabi tutulabilir,
Ambalajlama, paketleme, montaj, etiketleme, garanti belgesi yerlestirme gibi
faaliyetler igerir.

Envanter kayit islemleri: Bu siiregte Stok teselliimleri, yiiklemeler ve mevcut
stok diizeyleri hakkinda kayitlar toplanarak etkin stok kontroliine olanak saglanir.

Transit depolama: Lojistik igletmelerinin depolar1 yiikleme merkezi olarak
kullanmas1 yoluyla konsolide edilen yiiklerin depolardan ilgili yerlere sevki
gerceklestirilir.

Yollama (sevk): Mallarin yiiklenmesi, rota (giizergah) planlamasi, kontrolii
gibi faaliyetleri igerir. Satis ve sevk listesi, ambardan mal alma pusulasi, sevk fisi,
sevk pusulasi, ambarlar arasi nakil fisi, sevkiyat listesi ambar ¢ikis fisi gibi belgeler
kullanilir.

Diger faaliyet ve hizmetler: Deponun Onemine gore, sigorta, endiistri
miithendisligi, trafik, personel, isgiicii iligkileri, ambalajlama, malzeme aktarima,
hukuk danigsmanlig1 vb. gibi fonksiyon ve hizmetler de goriilebilir.

Depo yénetiminin temel gorevlerinden birisi, depo biyiikliigiiniin

planlanmasi ve depo alanlarmin secimidir. Onceleri, m2 olarak hesaplanan depo
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biiyiikliikleri, dikine depolama teknolojilerinin gelismesiyle arttk m3 olarak
degerlendirilmektedir. Bir deponun hacmine karar verilirken diisiiniilmesi gereken en
onemli kriterler; miisteri hizmet diizeyi, liriiniin sunuldugu pazar(lar)in biiyiikligi,
pazarlanan iriin sayis1 ve biiyilikliigii, kullanilan teslimat yontemi, iiretim hizi, stok
yerlesimi, koridor gereksinimleri, depoda bulunacak ofis biiyiikliikleri, kullanilacak
raf tipleri ve elbette ki, talep diizeyidir. A¢ik ve kapali alanlarda tesis edilen depolar,
pazara ulasimin rahat ve diisiik maliyetli oldugu bir yerde bulunmalidir. Ayrica,
deponun emlak maliyetinin de yiiksek olmamasina dikkat edilmelidir. Depo tasarimi,
iscilerin performansini diisiirmeyecek sekilde yapilmalidir. Bu anlamda, tek katli ve
tirtinlerin tagiirken zarar gormesini onleyecek yiikseklikte depolar tercih edilmelidir.
Depo calisanlarinin se¢imi ve egitimi, depo giivenligi gibi konular da lojistik

yonetiminin kapsami i¢erisindedir (Bilgili, 2008: 74).

1.2.6.Siparis Yonetimi

Genel hatlariyla siparis yoOnetimi alinan siparislere yonelik yapilan
faaliyetlerdir (Tek ve Karaduman, 2012:410). Lojistikte siparis islem faaliyetlerini
iki bilesene ayirmak miimkiindiir; birincisi piyasa tahminleri ve digeri ise gelen
siparislerin yonetimi. Timur, (1988)’a gore “Piyasa tahminleri kavrami gelecekteki
olaylarin bir kestirimini, siparislerin yonetimi ise lojistik olaylar1 baslatan ¢6ziimsel
bilgi akisini anlatir”.

Siparis yonetimiyle ilgili olarak kullanilan birde Siparis Dongiisii/Siparis
Doniistim Zamam  diye bir kavram vardir (Johnson vd.,1998:101). Siparis
dongiisiiniin bilesenleri Sekil 3’te gosterilmistir (Ballou, 1999:86). Bu kavramin
tanimi1 da miisteri ya da tedarik¢i bakis acisina gore farklilik arz etmektedir.
Tedarikg¢i goziiyle baktigimiz zaman miisteriden gelen siparigin alindig1 andan, malin
miisterinin  bosaltma noktasina indirildigi zamana kadar gecen siireyi ifade
etmektedir. Alicinin bakis acisina gore ise siparisin gonderildigi andan, malin
kendisine ulasana kadar gegen siireyi ifade etmektedir. Siparig dongii siiresinin kisa
ve daha sik olmasi tutulmasi gereken envanter diizeyini daha da azaltici bir etki

gostermektedir.
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Sekil 3: Siparis Donilisiim Zamaninin (Siparis Dongiisii) Bilesenleri

'uL shari Siparng Depoda Siparis Isleme ve Geri Siparig
lietigim Montsj lietigin

Ekspras Siparig ;_ U L Eﬁe_’ Siokta yoksa
Teslimi : aretim

sleme Montaj

- TOPLAM SiPARIS DONMOSOM ZAMANI -
Siparig ilatimi Siparis Slreci ve ilave Stok Taslimat Zamani
. Monta) Bulundurma _
2. Siparis &. Tasima Sanedinin Famani a Depodan =
Honsohdasyonu Doretlenmeas Gonderme Soresi
b. Mogteri Kredisinin b. Fabrisadan
b. Sipariglerin Kaontrel Edilmesi :c_‘_sfrcma_“nk Ganderme Soresi
Depoya Betilmesi c. Depoda Siparisin stoklardan edinmek igin ¢, Migteriys

! i - R
Momtajinin Yapilmass gereken ilzve sre Gonderme Soresi

Kaynak: Ballou, Business Logistics Management, 1999:86.

‘Siparis Yonetimi’ bes ayr1 faaliyete yonelik olarak olusturulur (Lambert ve
Stock, 1999:86): Siparis Planlama ve Hazirligi, Siparis Iletimi, Siparis Isleme,
Siparis Toplama ve Birlestirme, Siparis Teslimi.

Siparis planlamas: yapilarak siparis isleme siiregleri icin tahsis edilen
kaynaklarin dengeli bir sekilde kullanilmas1 ve siparislerin diizenli hale getirilmesi
amaglanmaktadir. Planlama yontemi olarak genellikle ii¢ teknik kullanilmaktadir. Bu
tekniklerden biri dis saha satis temsilcileri kullanmaktir. Bu satis temsilcileri
miisterileri kendi yerlerinde ziyaret ederek yliz ylize goriisiir ve siparislerini alirlar.
Kullanilan bir diger teknikse ofiste cagri merkezlerinde bekleyen satis temsilcilerinin
aldig sipariglerdir. Bu yontemde satis temsilcisi kendi ofisinden 6niindeki ¢izelgeye
uygun olarak miisterileriyle irtibata gecer ve onun siparislerini kayit eder. Ugiincii
yontem ise firmanin belirledigi miktar ve zaman kosuluna uygun olarak miisteriden
gelen siparislere fiyat iskontosu uygulanmasi yontemiyle miisterilerin siparislerini
firmanm diledigi kosullara dogru yonlendirilmeye c¢alisilmasidir (Johnson vd.,
1998:102). Siparis hazirligt misterinin satin almak istedigi lirlin veya hizmetle ilgili
bilginin toplandig1 standart bir sekli olan siparis formlar1 kullanilarak yapilir. Bu

formlar satis temsilcileri tarafindan doldurularak, alinan siparis i¢in stoklarin
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uygunlugu belirlenmeye calisilir. Ozellikle bu asamada uygun teknoloji kullanimi1 6n
plana ¢ikmaktadir. Giiniimiizde artik telefon, faks, internet, EDI, RFID (radyo
frekansli el terminalleri) gibi teknolojiler kullanilarak siparis hazirliginin siparis
dongiisii igerisindeki siiresi kisaltilmaya ¢alisilmaktadir.

Siparigin iletilmesi islemi, misteri sipariginin alindig1 noktadan siparisin
sisteme girilerek islenmeye baslayacagi yere aktarilmasini ifade etmektedir. Temel
olarak siparis iletiminde iki yontemin varligindan s6z edebiliriz. Bunlardan birincisi
fiziksel olarak siparis formunun satis temsilcisi tarafindan elden teslim edilmesidir.
Diger yontem ise siparigin elektronik ortamda ge¢ilmesidir (Ballou, 1999: 111).

Siparis isleme, hammadde siparislerinin verilmesi ve /veya miisteri
sipariglerinin alinmasi, kayitlarinin yapilmasi, kontrolii, siparis edilen mallarin
yerlerinin belirlenip ayrimlanmasi, ilgili depolar ve /veya tagima sistemleriyle iligki
kurularak yiiklenmesi, irsaliye, proforma fatura, 6deme ve tahsilatla ilgili iletisim ve
dokiiman, evrak igleminin tamamlanmasi gibi faaliyetleri icerir (Tek ve Karaduman,
2012:410). Siparis isleme siirecinde asamalar (Ballou, 1999: 112-113); (1) Siparis
bilgisine iliskin tanim ve sayilarin, miktar ile fiyat bilgilerinin dogrulugunun kontrol
edilmesi, (2) istenilen iirtinlerin stoklarda bulunup bulunmadiginin kontrol edilmesi,
(3) gerektigi kosullarda miisterinin siparigini geri ¢ekerek istedigi diizeltmeleri
yaparak yeniden siparig vermesi yada siparisini tamamen iptal etmesi, (4) miisteri
kredisinin kontrol edilmesi, eger 6nceki islemlerinden 6denmemis borg¢lar1 varsa bu
siparisi ile toplam kredibilitesini agip agsmadiginin gozden gecirilmesi ve (5) ilgili
departmanlara iletilmesi i¢in siparis kaydinin ¢ogaltilmasidir.

Siparis toplama ve birlestirme asamasi bu isin yapilacagl depoya siparis
listesinin iletilmesinden, siparislerin tagima aracinin iizerine yiiklenmesine kadarki
tiim islemleri kapsar (Johnson vd, 1998: 106).

Siparigin teslimi, siparis dongiisiiniin son asamasidir. Siparis yonetiminin bu
safhasi siparisin depodan tagima aracinin iizerine yiiklenmesi ve miisterinin bosaltma
noktasina birakilmasina kadar gegen siireyi ve islemin tamamlanmasi sonucunda bu

siparise yonelik raporun hazirlanmasindan ibarettir (Ballou, 1999: 115).
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1.2.7.Satin Alma ve Tedarik Yonetimi

Satin alma parasim1 Odeyerek bir istek ya da gereksinime sahip olma
islemidir. Tedarik tanimi ise arastirtp bulma, saglama ve elde etme seklindedir. Bu
tanim ‘tedarik’in, satin almadan farkli olarak, gereksinimleri karsilamak {izere,
aragtirmayi, bulmay1 da igerdigini gostermektedir (Tek ve Karaduman, 2012:424).

Tedarik yonetimindeki faaliyetler dort ana grupta toplanabilir (Celikgapa,
2000):

1. Tedarikgilerin se¢imi,

2. Cizelgelere gore malzemenin teslim alinmast,

3. Isletme icinde kalite kontrol, miihendislik, imalat, iiretim kontrolii,
finansman gibi boliimler arasindaki koordinasyonu saglama,

4. Yeni Urlinler, malzemeler ve tedarikgiler icin piyasa arastirmalar1 yapma

Tedarik Yonetimi’nin amaglari ise asagida siralanmistir (Lambert ve Stock,
1999:480):

e Orgiitii isletmek icin gerekli olan kesintisiz malzeme, arag-gere¢ ve hizmet
gereksinimini karsilamak

e Envanter kayiplarin1 ve yatirrmin1 minimumda tutmak

e Kaliteyi saglamak ve gelistirmek

e Yakin tedarikciler bulmak ve gelistirmek

e Satin alinan malzemeler arasinda gerektiginde standartlik saglamak

e Gereksinim duyulan malzeme ve hizmetleri miimkiin olan en diisiik maliyetle
elde etmek

e Isletmenin diger fonksiyonlartyla uyum igerisinde ve iiretken is iliskileri
kurmak

e Satin alma gereksinimlerini miimkiin olan en az yonetimsel giderle saglamak

1.2.8. Koruyucu Ambalajlama ve Ellecleme

.....

depolama vb.) ilgilendirir. Amag, dagitim kanallarinda mallarin zamanli, piiriizsiiz ve
hasarsiz hareketini ve akisini saglamaktir. Ambalaj (a) tiiketici-perakende birim-

ambalaj (B2C) ve (b) kurumsal (endiistriyel) ambalaj (B2B) olarak iki ana gruba
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ayrilir. Lojistikte ambalajlama 6zellikle dagitim depolarinin (alan kullaniminin, stok
kontroliiniin ve envanter sayiminin) ve faaliyet merkezleri arasindaki baglantilarin
etkinligini arttirir (Tek ve Karaduman, 2012: 319).

Ambalajlama lojistikte alt1 ayr1 fonksiyonu yerine getirir (Lambert, Stock ve
Ellram’dan aktaran Tek ve Karaduman, 2012: 321):

Kaplama fonksiyonu: Uriinler bir yerden bir yere tasinmadan Once
kaplanmalidir. Uriin ambalajsiz tasindig takdirde hasar gérme olasilig1 artar.

Koruma fonksiyonu: Ambalaj i¢erisindeki tirtinii dis etkilere kars1 korur.

Porsiyonlama fonksiyonu: Her ambalaja belirli sayida iiriin konulmasi
aracilifiyla  iriinlerin  belli porsiyonlar ve standart sayillar dahilinde
degerlendirilmelerine olanak saglar.

Unitelestirme fonksiyonu: Birim ambalajlardaki iiriinler tasima ambalajlarina,
tagima ambalajlar1 kolilere, koliler paletlere paletler ise konteynirlara birlestirilerek
{initelestirilir. Unitelestirme (Teklestirme), toplam lojistik sistemi iginde fiiriin
akislarinda zaman ve kolaylik bakimindan ortaya ¢ikan sorunlari 6nemli 6l¢iide
azaltabilir. Unitelestirme, hem koruyucu bir fonksiyon islevi gérmekte, hem de yiik
birlestirmeyi kolaylastirmakta ve hizlandirmaktadir (Tek ve Karaduman, 2012: 319).
Unitelestirmenin belli bash faydalari; yiik birlestirme giderlerinin azaltilmasi,
ulagtirma giderlerinin azaltilmasi, gelistirilmis miisteri iliskileri ve genel etkinlik
saglanilmasidir (Asict ve Tek, 1985: 117).

Kolaylik fonksiyonu: Misterilere satin aldig tirlinii tasimada, saklamada ve
kullanmada kolaylik saglar.

Iletigim fonksiyonu: Ambalajlar iizerindeki standart amblemler ve etiketlerin
kullanimuiyla bilgi aktarimi ve pazarlama iletisimi saglarlar.

Lojistik sistemlerde malzemenin elleglenmesi (istifleme, yiikkleme, bosaltma,
yerlestirme, ¢ekme, indirme, tartma, balyalama, aktarma vb.) daha ¢ok depolama
tesisleri icinde ve hareket (tasima) sirasinda gerceklesir. Kuskusuz dagitim kanalinin
son noktasinda da ellegleme (malzeme aktarimi) s6z konusu olabilmektedir.
Malzeme ellegleme de; iinitelestirme, paletleme, konteynerizasyon, mekan krokisi
(depo, siparis se¢me, siparislerin siraya dizilmesi), depolama ekipmani se¢imi,
hareket ekipmani (el, mekanik ve elektrikli otomatik vb.) dnemli rol oynayan arag ve

faktorlerdendir( Yiikselen, 2000’ den aktaran anonim).
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Malzeme ellecleme sistemlerine forklift, catalli istif arabalari, c¢ekiciler,
konveyor ve el arabalart gibi hareket ile ilgili araglar, palet, raf, aski ve konteynir
gibi yardimci araglar, otomatik istifleme/siparis se¢cme (AS/RS- Automatic
Storage/Retrieval System) gibi otomatik sistemler 6rnek gosterilebilir.

Malzeme elleclemesi bakimin dikkate alinmas1 gereken bazi ilkeler vardir. Bu
ilkelerden bazilar1 malzeme akisini en uygun kilmak i¢in sira saptamasi saglayan
‘malzeme akisi ilkesi’, azaltma, kaldirma veya birlestirme gibi ‘basitlestirme ilkesi’,
birim yiiklerin miktarini, boyutunu veya agirligini azaltmak gibi ‘birim-boyut ilkesi’,
isgiicii optimum kullanimmi saglamak i¢in ‘kullanim ilkesi’, eski metotlarin
yenileriyle degistirilmesi gibi ‘modasi ge¢me ve yipranma ilkesi’ dir (Tek ve
Karaduman, 2012:376).

Ellecleme faaliyeti, depo ve benzeri alanlar icinde kisa mesafeli hareketlerin
verimli olarak yiiriitiilmesi problemidir. Elleglemede dort kriter faaliyeti
yonlendirmektedir; hareket, zaman, miktar ve hacim (Cekerol, 2013:74).

* Hareket kriteri, malzemelerin depo vb. yerlere girisi, ¢ikis1 ve depo igindeki
hareketlerinin

verimli bir sekilde yapilmasini ifade etmektedir.

 Zaman kriteri, depo vb. yerlerde malzemelerin dogru ve en kisa vakitte sevk
alanina veya

bekleyen araglara tasinabilmesidir.

* Miktar kriteri depo vb. yerlerde yapilan biitiin islemlerin belirleyicisidir.

» Hacim kriteri, elleglemede kullanilan raflar, forkliftler, konveydorler gibi

biitiin teghizatin verimli planlanmasidir.

1.2.9.Bilgi Yonetimi

Bilgi sistemlerinin kullanimi, lojistik faaliyetleri dort farkli agidan
etkilemektedir (Cekerol, 2013:150):
1. Operasyonel Sistemler
2. Yonetim Kontrolii,
3. Karar Analizi,

4. Isletmelerde Stratejik Planlama
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Operasyonel sistemler diizeyinde, giinliik is hacminde azalma ve ise
odaklanma sayesinde hizli islem giicii ve daha az personel ile is yapabilme
kabiliyetine kavusulmaktadir.

Bir sonraki seviye olan yonetim kontrolii boyutunda, performans
degerlendirmede, (finansal gdstergeler, miisteri hizmeti, iiretkenlik ve kalite
gostergeleri) tasima, depolama maliyetleri, stok devri, siparis karsilama orani gibi
oranlarin elde edilmesinde etkin bir bicimde kullanilmaktadir. Sisteme sagladig
yararlar bakimindan degerlendirildiginde rekabet yeteneginin Ol¢limii ve potansiyel
gelisim alanlarinin eklenmesini saglamaktadir.

Bir st seviye olan karar analizi asamasinda uzun doneme odaklanilarak
stratejik isbirlikleriyle saglanacak sinerji ve firma yeteneklerinin, pazar firsatlarinin
gelistirilmesi sonucu, rekabet¢i alternatiflerin belirlenmesi ve degerlendirilmesi
saglanir.

Sistemde en st diizeyde stratejik planlama kararlarimin alindigi seviyede,
lojistik stratejisi gelistirmek ve bu stratejileri siirekli olarak iyilestirmek tizere bilgi
destegine odaklanmaktadir.

Bilgi teknolojilerinden yararlanmayan bir lojistik isletmesinin basari
saglamasi diisiiniilemez. Lojistik faaliyetlerde tasima yonetim sisteminin kullanimini
zorunlu kilan nedenlerden bazilart:

* Tasiacak mal-ara¢ organizasyonu ve denetimi,

* Cografi mesafe ve operasyonlar,

» Filo biiyiikligi,

* Giizergah belirleme,

* Zaman planlamasi

seklinde siralamak miimkiindiir. Tiim bu faktorlerin ortak noktasi lojistik yonetimine
etkinlik ve verimlilige sagladigi katkidir.

Lojistik sektoriinde kullanilmakta olan bir¢ok entegre yazilim programi
bulunmaktadir. Bu yazilim programlar1 isletme ihtiyaglarina uygun bir sekilde
Ozgiinlestirilebilmekte ve genel olarak asagidaki modiilleri icermektedir:

- Isletme Bilgi Sistemleri ve E-Is uygulamalari
- Karayolu Esya Tasimacilig1
- Filo Yonetimi

- Tasima Organizasyonu
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Giizergah Planlama
Esya, Arac ve Siiriicii Takip Sistemi
Hava Yolu Yiik Tasimaciligi
Demir Yolu Yiik Tasimacilig
Depo-Antrepo Operasyonlari
Miisteri liskileri Yonetimi
Gilimriik Operasyonlari
D1s Ticaret Islemleri
Ozellikli Tasima Tiirleri:

v' Proje Tagimacilig

v Konteyner Tagimaciligi

v Kargo Tagimaciligi

v Otomobil, Tekstil vb. Tagimacilig

Yazilim programlart igerisindeki biitin bu uygulamalar, isletme i¢i diger
fonksiyonel alanlar olan pazarlama, muhasebe-finans, insan kaynaklari, satin alma
boliimleriyle baglantili bir sekilde ¢aligmaktadir.

Tagima yOnetim sistemleri iki alanda karar destek araci olarak
kullanilmaktadir: Planlama ve optimizasyon, tasima faaliyetlerinin yiiriitiilmesi.
Planlama ve optimizasyon c¢alismalar1 siiresince tasima modu se¢imi, tasima
konsolidasyon islemleri, yiikleme siireglerinin koordinasyonu bu sistemlerle
saglanmaktadir. Yiiriitme ve operasyon modlarinda kullanildiginda rotalama,
cizelgeleme, navlun takipleri islemleri bu sistemlerden takip edilmektedir. Tasima
yonetim sistemi, risklere karsi kalkan gorevi gérmesinin yani sira, isletmenin tim
lojistik maliyetlerinin %30-%60’1n1 olusturan tagima maliyetlerinde %10-%40 diisiis
saglamaktadir (Cekerol, 2013:207)

Tasima yOnetiminde igletmelerin en ¢ok ihtiya¢ duydugu ¢oziimler asagidaki
gibi siralanabilir:

* Gelismis yiik izleme sistemleri,

* Nakliyeci igbirligi platformlari,

* Uluslararasi, ulusal ve yerel nakliye yonetimi,
* Tedarik lojistigi yonetimi,

* Navlun hesaplama, eslestirme ve 6deme otomasyonu
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Bilgi yonetimi genel olarak bilginin toplanmasi ve analizi ile ilgili faaliyetleri
icermektedir; zaten netice olarak tedarik zinciri yonetiminde esas olan, bilgi yonetimi
ve bilgi teknolojileri ile tiim zincir faaliyetlerini yogurarak yine teknoloji altyapisi
lizerinden zinciri yonetmektir. Fakat, bilgi yonetiminin etkinligi her seyden oOnce
bilginin gerekliligi, dogrulugu ve kullanima hazir durumda olmasina baghdir. Bir
baska deyisle; giincellik ve kesinlik kazanmamis bilginin isletmelere ve lojistik

siireclere katkidan ¢ok zarar1 olacagi kuskusuzdur(Bilgili,2008:77)

1.2.10.Kurulus Yeri Se¢cimi

Bir tedarik zinciri aginda sabit tesislerin konumlandirilmasi, biitlin tedarik
zincirinin seklini ve yapisini etkileyen onemli bir karar problemidir. Pazarlama ve
lojistik faaliyetlerinin mekansal boyutlari, tedarik zincirinin iiyesi olan ¢esitli kurulug
ve isletmelerin kurulus yerleriyle ortaya ¢ikar. Lojistik a¢isindan bu tesislerin yerleri
(Ballou, 2004°ten aktaran Tek ve Karaduman, 2012:581);

e Yore (bolge, genel ticaret alani, kent, vb.)

e Ticaret alani1 (kurulus yeri)

e Konum yeri gibi birbirleriyle i¢ ige ti¢ grup mekani igerir. Hatta konum
yerindeki fiziksel tesisin (bina, magaza, depo, vb.) i¢ yerlesim plani bile
kurulus yerinin ayrilmaz bir parcasidir.

Lojistik, isletme faaliyetlerinin mekansal boyutlari ile ugrastigindan, lojistikle
ilgili tesislerin cografi diizenlemelerinin iizerinde durulmasi dogaldir. Belirli bir
lojistik sisteminin ulasabilecegi etkinligin derecesi, fabrika, dagitim merkezleri ve
perakendeci magazalar aginin fiziksel konumuyla dogrudan dogruya ilgilidir. Ancak,
tiim lojistik tesislerin esgiidiimiiniin saglanmasiyla bir igletmenin lojistik ¢abalari
basartya ulasabilir. Bilindigi gibi ‘uygun kurulus yeri’, ‘uygun malin, uygun
miktarda, uygun zamanda, uygun fiyattan, uygun kosullarda ve uygun yerde’
hasarsiz  olarak  bulundurulmasinit  6ngéren pazarlama ilkelerinin  temel
dayanaklarindan biridir. Uygun ya da dogru yer, tiiketiciler ve kullanicilar
bakimindan uygun depo, magaza kurulus ve konum yeri demektir. Lojistikte yer
yarar1 yaratilmasi’ da dogrudan kurulus yeri ile ilgilidir. Aslinda bir isletmenin
lojistik sisteminde nodlarin kurulus yerleri, lojistikte zaman ve yer yararlar

yaratilmasinin kisitlarini olustururlar (Tek ve Karaduman, 2012: 581).
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Lojistik sistemin tasarimlanmasi bakimindan kurulus yerlerine yaklasim iki tiirli
olmaktadir (Asic1 ve Tek, 1985: 60).
(1) Kurulus yerlerini veri kabul ederek, ulastirma, stok ve iletisim kararlarini
birlestirmek. Bunun nedeni, isletmelerin ¢ogunun kurulus yerlerini degistirecek,
atacak, ekleyecek, giic ve zamanlarinin olmamasi ve pratikliktir.
(2) Kurulus vyerlerini veri kabul etmeyip, toplam sistemle ve giderlerle
karsilastirarak gerekli degisiklikleri( yer degistirme, ekleme, ¢ikarma vb.) yapmak
Kurulus yeri kararlar1 genellikle ilke kez agilacak tesislerle ilgili calismalar1 kapsar.
Ancak, niifus kaymalari, yeni {irlin dizilerinin ortaya ¢ikmasi, teknolojik gelismeler,
rekabet ve kanal baskilar, tiiketici davraniglart ve ulastirma altyapisindaki (yollar
vb.) degisiklikler, petrol bunalimlari, kira sdézlesmelerinin yenilenmesi ve en son
olarak da internetin ve ¢ok kanalli pazarlama ve perakendeciligin ortaya ¢ikmasi ve
gelismesiyle mevcut kurulus yerlerinin  degistirilmesi  gerekebilir (Tek ve
Karaduman, 2012:583).
Lojistikte kurulus yeri kararlar1 baslica su gruplarda toplanabilir (Tek,

1980:95);

e Yeni (ilk kez) kurulacak tasar1 tesisler i¢in kurulus yeri se¢imi kararlari

e Devir veya satin alinacak tesisler i¢in kurulus yeri kararlari

e Mevcut tesisler agina ek tesis kurma (yayilma, genisleme)

e Mevcut bir tesisin kurulus yerinin degerlendirilmesi (birakma, degistirme

veya devam)

1.2.11.Tersine Lojistik Yonetimi

Lojistik Yonetim Konseyi (The Council of Logistics Management), tersine
lojistikle ilgili bilinen ilk tanimini 1990’1 yillarda yapmistir. Buna gore; tersine
lojistik kavrami ‘‘Hammaddelerin, halen siirecte bulunan envanterlerin, bitmis
mallarin ve bunlar hakkindaki bilginin tiiketim noktasindan iiretim noktasina tekrar
deger elde etme veya diizgiin bir sekilde elden ¢ikarma amaciyla verimli ve maliyet
avantajli akisin1 planlama, yiiriitme ve kontrol etme siirecidir’” (Wwww.supply-
chain.org).

Bir taraftan, iade ve iiriinlerin yeniden islenmesi konusu ile birlikte tersine

lojistik kavrami, diger taraftan da ¢evreye saygiy1r ve dogaya doniisiimii ifade eden
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yesil lojistik kavrami gelismistir. Yesil lojistik, liretim yapilirken ortaya c¢ikan
kirliligi ve harcanan enerjiyi azaltmaya odaklanilir. Yesil lojistik biitiin lojistik
aktivitelere ¢evresel acidan bakar ve 6zellikle ileri yonde lojistige odaklanir. Higbir
iriin ya da malzeme “geriye dogru” gonderilmiyorsa, bu islem tersine lojistik
degildir (Rogers vd.,1998: 7). Yesil lojistikte One ¢ikan c¢evresel konular,
yenilenemeyen dogal kaynaklarin tiiketimi, hava emisyonlari, giiriiltii kirliligi ve hem
zehirli hem de zehirli olmayan ¢op imhasidir(Dekker vd., 2004: 24).
kanalindaki yerine gore degismektedir. Uriin degerinin, ¢esitliliginin ve geri
doniistim oraninin yiiksek oldugu sektorlerde tersine lojistik faaliyetlerin dnemi
biiyiiktiir. Otomotiv parca endiistrisi bunun i¢in iyi bir drnektir. Yeniden iretilen
otomotiv par¢a pazarinin Amerika da 36 milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir.
Tim mars ve alternatorlerin %95 i yeniden firetilerek kullanilmaktadir (Dale vd.,
1998:15).

Kamu ve 0zel isletmelerin tersine lojistigi uygulama nedenleri 5 baslik altinda
toplanir (Fleischmann, 2001:18):

1) Ekonomi agisindan (dogrudan ve dolayli): Tersine lojistik programi
sirketlerde hammadde kullanimini azaltarak, geri kazanimla hammaddeye

deger katarak veya imha maliyetlerini azaltarak direkt kazanimlar

.....

dolayli kazanglar1 ise, yesil (¢evresel) imaj, iyilestirilen tiiketici iligkileri,
gelecekte uygulanacak kanunlara hazirlik ve pazar korunumu seklindedir.

2) Pazarlama agisindan: Firmalarin pazar durumlarinin iyilestirilmesinde tersine
lojistik tetikleyici konumdadir. Miisteriler giin gegtikce bilinglenmekte ve
cevre konusunda daha duyarh hale gelmektedirler. Giinlimiizde ¢ogu firma
cevresel raporlarinda, yeniden kullanim ve geri kazamim aktivitelerini
vurgulamaktadirlar.

3) Yasama acisindan: Bu konu, firmanin iiriinlerini geri almasi ya da iiriinlerini
geri  almayr onaylamasmin, herhangi bir yargt c¢ercevesinde
gergeklestirilmesini  anlatmak i¢in kullanilir. Pek c¢ok iilkede firmalar,
iirettikleri {iriinlerin belirli bir kismin toplamakla yiikiimliidiirler. Ozellikle

Avrupa Birligi, ¢evresel etkilerin azaltilmasi hatta ortadan kaldirilmasi i¢in
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“yesil yasalarin” gelistirilmesi ve uygulanmasina oOnem vermektedir.
Almanya’da 1991 yilinda yiirtirliiliige giren Alman Atik ve Paketleme Yasasi
kapsaminda, {ireticiler, dagitimcilar ve perakendeciler paketleme atiklarinin
en az %60-%75’ini geri doniistiirmek zorundadirlar.

4) Varligi koruma (Asset protection): Firmalarin tersine lojistigi kullanmalarinin
diger 6nemli bir sebebi, tirettikleri tirtinlerle ilgili bilgileri koruma istekleridir.
Boylece firmalar ikincil pazar ya da rakiplere sizabilecek hassas bilesenleri
onlemeyi saglamaya calismaktadirlar. Orijinal Ekipman Ureticileri (OEM),
kullanilmis {iriiniin geri alinmasini, {riinlerindeki bilginin diger treticilerin
eline gegcmemesi ve rekabet avantajini korumak i¢in kullanmaktadir.

5) Kurumsal Sorumluluk: Bu konu, tersine lojistik ile ilgilenme sorumlulugunun
olugmast i¢in isletmeleri zorlayan ilkeler ya da degerler setini igerir. Miisteri,
gelirini artiran iiriinii geri getirme programini destekler.

Tersine lojistik aglarinin tasarlanmasi ileri lojistik aglarinin tasarlanmasiyla
benzerlik ve kolaylik gostermemektedir. Ciinkii iiriinler miisterilerden toplandiginda,
izleyecekleri rotalar {iriiniin durumuna gore degisecektir. Diger taraftan iirliniin tiim
bilesenleri imalat tesislerine tasinmaya degecek degerde olmayacaktir. Uriinlerin
doniis zamanlari, miktarlar1 ve kalitelerindeki belirsizlikler, geleneksel sistemlerde
uygulanan birgok varsayimi tersine lojistik icin gegersiz kilmaktadir. lyilestirilen
tirlinler i¢in son pazarlarin bilinmemesi ag tasarimin1 daha da zor hale getirmektedir
(Fleischmann,1997:4). Gelismis etkili bir tersine lojistik agin gerekleri asagidaki
gibidir (Gaurang, 2006’dan aktaran Sengiil, 2011:415).

1) Ozel toplama merkezi: Uriin tiplerinin fazlaligindan dolay1 randimanl bir

toplama merkezine gereksinim vardir.

2) Smiflandirma sistemi: lyi tanimlanmis bir siniflandirma sistemi, iiriin

cesitliginin ¢ok olmasindan gereklidir.

3) Stok politikasi: Esnek bir stok politikas1 tersine lojistik akisi ile

iligkilendirilmis ellecleme i¢in gereklidir.

4) Zamanlama politikasi: Oncelikle temel zamanlama politikasi, hizli bir

sekilde varliklarin geri alinmasi ve cevreye verilecek zararin engellenmesi

icin gereklidir.

5) Enformasyon akisi: Yiiksek verimli enformasyon akis sistemi geri doniis

islemlerinin, izleme maliyetleri vb. islemler i¢in gereklidir. Enformasyon
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akisi; esnek olmali, kapsamli ve gercek zaman (bilgisayarda problemi
¢ozerken gecen siire) kapasitesine entegre edilmesi kolay olmalidir. Uriiniin
enformasyonla iligkili olarak; konuma iliskin enformasyon, kullanima iliskin
enformasyon, yasamaya iligkin enformasyon, pazar enformasyonu ve islem
enformasyonu olarak siralanir.

6) Esneklik: uygulama, nakletme vb. gibi kapasitenin de dahil edildigi esnek
bir sistem planlamak gereklidir.

7) Cok pargali koordinasyon: Cesitli katilimcilarin koordinasyonu gereklidir.

Tedarik zinciri hiyerarsisine gore iirlin geri doniis sebepleri ti¢ sinifa ayrilir.

Bunlar (Brito,2002:4);

1)

2)

3)

Uretim geri doniisleri: Uretim asamasinda, geri kazanilmasi gereken iiriin ya
da pargalarin geri alinmasi islemleri tiretim geri doniislerini olusturur.
Dagitim geri donisleri: Dagitim geri doniisleri, tretilen urliniin dagitimi
siiresince ortaya ¢ikan geri doniisleri tanimlamak i¢in kullanilir. Bu geri
dontigler; liriin geri ¢agirma, ticari geri dontisler, stok diizenleme ve islevsel
geri doniislerdir. Uriin geri ¢agirma, dagitilan iiriinlerin giivenlik ya da saglk
problemlerinden dolay1 geri toplatilmasi islemleridir. B2B olarak adlandirilan
ticari geri doniisler, genellikle yapilan sézlesme geregi bir perakendecinin
triinleri tedarik¢iye geri gondermesini icerir. Bu geri doniislerin pazar
biyiikligii fazladir ve kullanilmis {riinden ziyade yeni {irlin ile
iliskilendirilmis tersine lojistik ag1 igerir. Stok diizenlemede, zincirde yer alan
bir aktoriin stoklarin1 yeniden dagitmasi sonucu ortaya ¢ikar. Bu konuda
antrepo ve magazalar arasinda yapilan stok uyarlamasi Ornek olarak
gosterilebilir. Son olarak, fonksiyonel geri doniisler, dagitimda kullanilan
konteyner, palet vb. araglarin geri doniisiinii icerir. Bu {irlin tasiyicilar: temel
bir isleme tabi tutulmaksizin tekrar kullanilabilmelerinden dolayr ekonomik
olarak 1lgi ¢ekicidirler.

Tiiketici/kullanic1 geri doniisleri: Bu geri doniigler {iriiniin tiliketiciye
ulastiktan sonra ¢esitli sebeplerden dolayr geri gonderilmesi ile olusur.
Uriiniin tiiketiciden geri doniisii; B2C ticari geri doniisleri (iAde garantileri) ,
garanti geri doniisler, servis geri doniisleri (tamir ve yedek parca) ve kullanim

ve yasam sonu geri doniisleri olarak siniflandirilir.
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Sekil 4: Tersine Lojistik Ag Yapist

Tedarikgiler
Dagitim . W
Uretim
‘ 7

Dagitim ~

— Uriin yenilestirme /makyajlama
Dagitim —

— Uriinden parca alma

— Geri doniisim

Tiketici — Yeniden iiretim
Pazar

F——  Tamir etme/yeniden kullanim

Toplama ‘ Yeniden Igleme ‘ Oldugu gibi kullanma
Yuayene-ayiklama
yene-ay Degistirme \Pazj”ar/
Toplama
‘ Llden Cikarma ‘
]
T N
Emniyetli geri Bagislama
kazanma
Uglincii parti
elden ¢ikarma

Kaynak: Zuluaga 2005:21°den aktaran Sengiil, U., 2011:416

Sekil 4‘te goriilen tersine lojistik ag sistemindeki islemler asagida
aciklanmustir;

Toplama (collection): Kullanilmis {irlinlerin  tekrar islenmek {izere
toplanmasini ifade eder. Toplama; kullanilmig {iriiniin elde edilmesi (product
acquisition), nakliyesi (transportation) ve depolanmasi (storage) islemlerini kapsar.
Toplama is1 isletmenin kendi imkanlariyla ya da 3. parti saglayicilar1 aracilig ile
yapilir. Tersine akisa girecek Ttriinleri c¢esitli sekillerde toplamak miimkiindiir.
Uriinlerin alindig1 yerler ve islem merkezlerine gétiiriilme siiregleri birbirinden
farklidir. Birinci yontem ¢esitli merkezlere yerlestirilen atik toplama noktalar1 (CRC:
Centralized Returns Center: Merkezi 1dde Birimi) ile tiiketicilerin kullandiklari
iriinleri bu toplama noktalaria atilmasini saglamaktir. CRC’ler iadeleri bir noktada
toplayan ve gidecegi ana noktaya gonderilmesini saglayan bir dagitim kanal

noktasidir ve bir ara merkezdir. Diger bir yontem ise, dagitim ve toplama kanallarini
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birlestirerek bir sinerji yaratmaktir. Bunun en tipik 6rnegi, iilkemizde de depozitolu
olarak adlandirilan ve yeniden doldurulabilir i¢ecek siselerinin toplanmasi ile bir¢ok
“eskiyi getir yeniyi gotiir” kampanyalaridir.

Muayene ve Ayiklama ( Inspection and Separation) : Cesitli geri kazanim ve
elden ¢ikarma islemleri i¢in toplanan iirlinlerin iiretici firma eline gegmeden once
muayene ve ayiklama islemlerine tabi tutulmasidir. Ilk &nce tedarik zincirine
girmemesi gereken tirtinler ayiklanir. Bu islem ilk olarak yapilmazsa, deger elde
edilemeyecek iirtinler, gereksiz sevk, idare ve yiikleme-bosaltma giderlerine sebep
olur. Ekonomik degeri saptananlar yeniden kullanim i¢in ¢evrimdeki yoluna devam
ederken, herhangi bir degeri olmayanlar gomiilmek, yakilmak veya herhangi bir
sekilde imha edilmek iizere degersiz atik olarak ayrilir. Muayane ve ayiklama
asamasinda; test etme (testing), demontajlama (disassembly), kiiclik parcalara
ayirma(shredding), siniflandirma (sorting) ve depolama (storage) islemleri yapilir
(Kumar vd.,2006:1129).

Yeniden Isleme (Reprocessing) ya da dogrudan geri kazamm (Direct
Recovery): Muayene ve ayiklama islemlerinden sonra iriinler ya dogrudan geri
kazanimla tiretim siirecine ya da yeniden isleme asamasina girerler. Dogrudan geri
kazanim asamasinda, iiriinlere herhangi bir islem yapilmaksizin yeniden satisa yada
tekrar kullanima gonderilir. Yeniden isleme asamasinda da, tekrar kullanilabilecek
diizeyde olan iirin bazi islemlere tabi tutularak yeniden kullanilabilir duruma
getirilir.

Elden Cikarma (Disposal): Bu asama, hem asir1 tamir hem de kullanim
zamanini tamamen doldurmus oldugu i¢in tatminkar bir pazar potansiyeli olmayan
mallarin, muayene ve ayiklama asamasinda iiretime uygunlugu reddedilerek atik
olarak ayrilmasi ile baslar ve nakliye (transportation) ( Fleischemann, 2001:45),
topraga gomme (landfill) ve yakma (incinerator) veya herhangi bir sekilde imha
edilme ile son bulur (Kumar vd., 2006:1129).

Yeniden Dagitim (Redistribution): Yeniden kullanilabilir {iriinlerin pazarlara,
baz1 kullanilabilir kisimlarinin da tedarikgilere ya da ileri lojistige nakliyesi
islemleridir. Bu asama geleneksel dagitim agia benzer ancak aralarinda bazi
farkliliklar vardir. Ornegin, geleneksel dagitimda iiriinlerin rotalart &nceden
bilinmekte iken, tersine lojistikte {irlin rotalar1 muayene ve ayiklama siirecinin

sonunda ortaya c¢ikar. Yeniden dagitma asamasinda satis (sales), nakliye
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(transportation), depolama (storage) (Kumar vd.,2006: 1129) ve kiralama (leasing)
islemlerinden olusur (Fleischemann,2001: 45).

Sonug olarak, lojistik fonksiyonlar; bir¢ok yonetimsel ve fiili faaliyetlerden
olusan bir konudur. Lojistik; ulastirma, depolama, ambalajlama, kurulus yeri se¢imi
gibi yukarida bahsedilen bir¢ok alt fonksiyondan olustugundan; lojistik yonetiminin
basarisi, lojistik fonksiyonlarinin basaristyla dogru orantilidir. Bu anlamda her bir
lojistik fonksiyonun ifasinda biitiinii diisiinen ve genel basariy1 hedefleyen uygulama

anlayis1 hakim olmalidir.
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IKINCi BOLUM
KENTSEL LOJISTIK

2.1. KENTSEL LOJiSTiK KAVRAMINA GENEL BiR BAKIS

2.1.1. Kentsel Lojistigin Onemi, Tanimi ve Kapsam

Diinya genelinde ve iilkemizde ¢agdas yasamin bir sonucu olarak niifusun
en cok etki eden alani olan kentlerin siirdiiriilebilir gelismesinde, rekabet avantaji
elde etmesinde, bireylerin ¢agdas yasam Xkalitelerinin arttirilmasinda ve global
tedarik zincirlerinin verimlilik ve etkinliginin saglanmasinda kentsel lojistik
faaliyetlerinin Oonemli bir rolii vardir. Kentlerdeki ekonomik, sosyal ve gevresel
faaliyetler icin kentsel lojistik incelenmesi gereken onemli bir konudur. Kentlerin
ekonomik cekiciligi ve yasanilabilir yerler olabilmesi i¢in verimli ve gevreci kentsel
lojistik sisteminin mevcut olmasi gerekmektedir.

Giliniimiizde kentler siirdiiriilebilir ekonomik refah i¢in gerekli olan etkin ve
verimli ulagim sistemleriyle yatirnm ve ticaret alaninda global bir rekabet
icindelerdir. Bu nedenle verimli ve ¢evre dostu lojistik sistemler, kentlere, ekonomik
geligsmislik anlaminda rekabet edebilirligine yardimci olmaktadir (Taniguchi ve dig.,
2001).

E-ticaret (electronic commerce) alanindaki son gelismeler de kentsel lojistigi
daha 6nemli hale getirmis kentsel lojistik konusunda yapilacak ¢aligsmalart bir nevi
zorunlu hale getirmistir. E-ticaret, ‘isletmeden isletmeye’ (B2B) ve ‘isletmeden
tilkketiciye’ (B2C) gibi vakalarda daha hizli, bireysel ve dolaysiz ticaret imkan
sunmaktadir. Bunun sonucunda tedarikgiler lojistik sistemlerini daha yiiksek bireysel
miisteri talep seviyelerini karsilayabilmek i¢in daha diisiik maliyetle daha hizli ve
daha giivenilir ¢aligan lojistik sistemlere doniistiirme ihtiyact duymaktadirlar

(Taniguchi ve dig., 2001). Bu istek ve c¢abalarin sonucunda olusturulacak lojistik

.....

etkilidir.
Kentsel lojistik faaliyetler; trafik sikisikliklari, trafik kazalari, olumsuz

cevresel kosullar, yol bakim-onarim giderleri, yakit enerjisi tiiketimi ve nitelikli
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isgiicli yetersizligi gibi pek ¢ok sorunla kars1 karsiyadir. Bu sorunlar1 ¢6zmek tizere,
90’11 yillarda baslayan ve “Kentsel Lojistik” (city logistics, urban logistics, urban
freight transport) adi verilen yeni bir alan ortaya ¢ikmistir. Kentsel lojistik, kent ile
ilgili tiim lojistik faaliyetlerden olusan bir biitiin olup, ayni zamanda 6nemli bir
istihdam alanidir (LODER, 2008).

Kentler; tiikketim mallari, yapt malzemeleri, ev esyalari, atiklar ve
kargo/kurye gibi pek ¢ok farkli tipte yiikiin siirekli olarak tasima halinde oldugu
bolgelerdir. Ayrica tasinan malzemeler; yiikleme/bosaltma, depolama, mal
ayristirma/birlestirme, paketleme gibi kent alaninin bir kisminin kullanilmasini
gerektiren faaliyetlere de ihtiya¢ duymaktadirlar. Kent biiytirken, lojistik altyap1 ayni
hizda iyilesmezse kentsel lojistik sorunlar1 olusur (LODER, 2008). Kentsel lojistik
yerlesim  bdlgelerindeki  lojistik  faaliyetlerinin  incelenmesi, planlanmasi,
stirdiiriilmesi ve iyilestirilmesi konularin1 kapsayan lojistik alanidir (Biiylikozkan ve
dig., 2012).

Kent i¢i tagimacilik toplam tasima mesafesinin, uzunlugunun kiigiik bir
kismin1 olustursa da, toplam maliyetin biiylik kismini temsil etmektedir. Lojistik
Yonetimi Konseyi’nin raporuna gore tedarik zincirinde ‘last mile-son kilometre’
denilen kentsel lojistik, toplam tedarik zinciri maliyetinin %28’ini olusturmaktadir
(BESTUFS 11, 2006).

Kalabalik ve niifus artig oranmi yliksek olan sehirlerde niifusla orantili olarak
artan Ozel ara¢ kullanimi ve niifusun ¢esitli ihtiyaclarini besleyen yiik tagimaciligi;
trafigin, hava ve girilti kirliliginin, tasima maliyetlerinin ve dolayisiyla iiriin
fiyatlarinin artmasina yol agmaktadir. Ayrica yiik tasiyicilardan daha diisiik maliyetli,
tam zamanli (just-in-time) tagima sistemlerinin ¢er¢evesinde daha yiiksek hizmet
seviyeleri beklenmektedir. Kentsel lojistik {izerine yapilan iyilestirme ¢aligmalarinin
bircok katkis1 olabilir. Bunlarda bazilari, trafigin, hava kirliliginin, kaza riskinin,
gurilti  kirliliginin ve maliyetlerin azalmas1 olabilirken; yasam kalitesinin
kaynaklarn etkin kullaniminin, stirdiiriilebilirligin, ekonomi potansiyelinin ve
cevrenin korunmasinin artmasi olabilir (Biiyiikozkan ve dig., 2012).

Kentsel yerlesim alanlarinin hizli genislemesi, eskiden kent disinda olusan
lojistik faaliyet alanlarinin kent i¢inde kalmasina ve kentsel trafigin i¢inden ¢ikilmaz
bir hale gelmesine neden olmaktadir. Bu trafik karmasasi ve tikaniklik araglarin

ortalama hizin1 diistirmekte, yakit sarfiyati ile tirlinlerin miisteriye ulagsma hizin1 da
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olumsuz yonde etkilemektedir. Ayrica araglardan kaynaklanan kirlilik ve giiriiltiiden
olugsan cevresel ve sosyal maliyetler de artmakta, kentlilerin saglik sorunlarinin
maliyeti de inanilmaz boyutlara ulagsmaktadir.

Ote yandan, 6lcek ekonomisi agisindan bakildiginda, lojistik faaliyetlerin
farkli lokasyonlarda gerceklesmesi, tasimalarin kii¢iik hacimlerde yapilmasi ve
merkezi alanlarda erisim/giris kisitlamalar1 (aracin boyu, agirligi, yiikiine getirilen
kisitlamalar veya zaman penceresi kisitlamalar1) birim maliyetleri arttirmakta ve
verimsizlige sebep olmaktadir. Bu durum kent i¢in uluslararast ve ulusal bazda
rekabetsel dezavantajlar olusturmaktadir.

Haller, Toptancilar, Demiryollari, Denizyollari, Havayollari, Uluslararasi
Karayolu Tasimacilik Sirketleri, Nakliyat Ambarlari, TIR-Kamyon Garajlari,
Motorlu Tastyicilar Kooperatifleri, Glimriikler ve Giimriik Komisyonculari, Antrepo
ve Depolar vd. lojistik sektorii unsurlarinin ve kamu kurum ve kuruluslarinin
niteliklerine ve beklentilerine gore kentin ¢esitli yerlerinde dagimik bir bigimde
konuslanmasi lojistik faaliyetlerde koordinasyonun ve verimliligin zayiflamasina,
biirokratik islemlerin yavasligina ve sagliksiz yapilmasina sebep olmaktadir. Daginik
yapilanma denetim faaliyetlerinin maliyetini de arttirmakta ve etkinligini
azaltmaktadir. Bu durum ayrica hem isttihdam hem mali agidan kayit disiliga yol
acmakta, gida, yiik, ara¢ ve stiriicli giivenligine yonelik denetimleri de zorlastirmakta

ve haksiz rekabete neden olmaktadir.

“Kentsel Lojistik” kavrami yukarida bahsedilen zor ve komplike problemlerin
¢oziim potansiyeline sahiptir. Taniguchi ve Van derHeijden (2000) kentsel lojistigi,
“sehirlesmis alanlarda trafik ¢evresini, trafik sikisikligini ve enerji tiiketimini dikkate
alarak Ozel sirketler tarafindan yiiriitiilen lojistik ve tasima eylemlerinin pazar
ekonomisi ¢ercevesinde optimimizasyonu” olarak tanimlamistir. Kentsel lojistigin
amaci1 bir sehirsel alanda, semalarin kamuya oldugu kadar 6zel sektore de yararlarini
ve maliyetlerini dikkate alarak lojistik sistemleri global olarak optimize etmektir
(Taniguchi, 2001).

Witkowski ve Janiak’a (2012) gore kentsel lojistik kent sinirlari igerisinde
gerceklesen lojistik siireclerin  planlanmasi, koordine edilmesi ve kontroliine

odaklanir ve maliyetleri optimize edecek, sikisiklig1 azaltacak ve yasam kalitesini
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arttiracak sekilde mallarin (ham madde, yart mamul, mamul ve atik, vb.), insanlarin
ve bilginin fiziksel hareketiyle ilgilenir.
transferiyle baglantili problemleri ¢ozmede kullanilan sistematik bir konsept olarak
tanimlamiglardir. Kentsel lojistikte temel fikir her paydasi ve kararlarini entegre
lojistik sistemin bir pargasi olarak gormektir. Ayn1 zamanda kentsel lojistik ileri
kentsel tagimacilik sistemlerini de tesvik etmektedir (Crainic, 2008).

Biiytikozkan ve digerleri (2012) kentsel lojistigin hedefinin genel lojistikte

oldugu gibi dagitim ve ulagimin planlanmasi ve yonetilmesi oldugunu belirtmislerdir.

.....

siirdiiriilebilirlik, hareketlilik ve yasanabilirlik kavramlar1 ile iliskili oldugunu
vurgulamiglardir.

Literatiirde kentsel lojistik; taraflar olarak nitelendirilen; Lojistik Firmalar,
Kamu Yoneticileri( Yerel Yonetimler ve Merkezi Idareler), Miisteriler ve
Vatandaglarin(Kent Sakinleri) farkli istek ve beklentilerinin optimum olarak
karsilanabildigi  gelistirilmis  sistemler, basarili  uygulamalar olarak da
degerlendirilmektedir (Iinag ve Tanyas, 2012).

Kentsel lojistik, Kentsel Lojistik Enstitiisti tarafindan serbest pazarda, trafik
ortami, trafik tikanmasi ve enerji tiikketimini gz Oniinde bulundurarak kentsel
bolgelerde lojistigin tamaminin ve 06zel sirketlerin tasimacilik faaliyetlerinin
optimizasyonu siireci olarak tanimlanmaktadir (Institute for City Logistics, 2002).

‘Kentsel lojistik yonetimi’, sehirlere giren, ¢ikan ve sehirde dolasan mal
akiglariin en iyi sekilde yonlendirilmesi ve yonetilmesidir.
planlamasiyla ilgilidir. Bu alanlar depolama, giimriik sahalari, nakliye ambarlari,
haller, ambarlar, antrepolar gibi sehrin ihtiyact olan mallarin dogrudan kentlige
ulastirilmast veya kentte iiretime katilmak {izere tesislere gonderilmesi veya bu
tesislerin {irilinlerinin sehir igerisindeki veya baska sehirlerde veya bolgelerdeki
alicilarina gonderilmek iizere yiikk hareketlerinin bu fonksiyonlarla olan iliskisinin
kurulmasidir. Ayrica iiretime giren malzemeler disinda, bir baska 6nemli lojistik

kalem de kentte iiretilen atiklarin yonetimi konusudur. Atiklarin toplanmasi,
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depolanmas1 ve bertarafi ile ilgili tiim fiziki akis siirecleri bu cergevede ele
alimmalidir (Koldemir ve dig.,2009).

Kentsel lojistik ekonomik bir aktivite olarak goriilmelidir. Kentsel lojistik
iiretim ve tiiketimin toplam ekonomik siirecinin bir parcasidir ve kent niifusunun
temel ihtiyaclarini kargilamaktadir (Paglione, 2006).

Kentsel lojistik klasik bir tedarik zincirinin son kilometresiyle iligkilidir ve
kurumlarin tedarik zinciri stratejilerini kentsel lojistik ile baglantili olarak miisterek
cikarlarla belirlemeleri gerekmektedir (Visser ve dig., 1999; Crainic ve dig., 2004)

Biitiin bu tanimlarin 1s18inda kentsel lojistik, siirdiiriilebilirlik i¢in kentsel
alanlarda ulasim, tasima ve yiike iliskin rahatsizliklar1 azaltmayi, buna karsilik
ekonomik, sosyal ve g¢evresel kalkinmayi1 desteklemeyi amaclamaktadir. Bu amag
dogrultusunda kararlar vermek ve entegre bir lojistik sistemi kurmak kentsel
lojistigin ana hedefini olusturmaktadir.

Biiyiiyen kentler, artan talep miktari, satilan {irlin ¢esitliliginin artmasi, stok
degisim hareketleri, hizmet pazarlarinin ve ekonomisinin yiikselmesi, ekspres
tasimaciligin gelismesi, zincir perakendeciligi, sik ve ozellestirilmis teslimatlar ve
kurye hizmetleri ihtiyaclarinin artmasi sonucu, kentsel lojistik i¢in kentsel ulagim ve
dagitim sistemlerinin optimizasyonlarinin yapilmasi zorunlu bir hale gelmistir.

Kentsel lojistigi 6nemli kilan nedenler su sekilde siralanabilir (LODER,

2008):

. Cagdas kentsel bir yasam tarzi siirdiirme,

o Stirdiirtilebilir bir kentsel ekonomik biiylime,

o Hizmet faaliyetleri ile endiistriyel ve ticari faaliyetleri kent agisindan

Onceliklendirme ve elde tutma,

. Kentsel lojistigin iirlin maliyetleri izerindeki olumsuz etkisini azaltma,

° Lojistik zincirin en iyilenmesi,

o Kentsel rekabetgiligi arttirma,

o Cevresel etkileri (enerji tliiketimi, gorsel kirlilik, hava kirliligi, giiriiltii kirliligi

vb.) kontrol altina alma,
. Kentsel trafik sorunlarini azaltma.

Kentsel lojistik planlamast; lojistik ve lojistige bagl sektorlerin daha hizl,
diisiik maliyetli, esnek, standart ve kaliteli hizmet sunabilmeleri i¢in kentsel alanda

gerekli ortamin hazirlanmasi, kentin ekonomik gelisimi yoniinden temel hedefinin
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gerceklestirilmesi, kiiresel ve bolge iilkeleri yoniinden kentin rekabet avantajinin
sehir i¢i lojistigin disiplinler arast bakis agistyla degerlendirilmesi amacini
tasimaktadir (Koldemir ve dig., 2009).

Kentsel lojistik planlanmasi bir yoniiyle lojistik sektoriin rekabet giiciini
arttiracak sekilde kent planlamasinda lojistik fonksiyonlarin mekénsal planlamasinin
yapilmasidir. Bu sekilde ozelde lojistik sektorii, genelde ise kent ve cevresiyle
birlikte biitiin ekonominin, istthdamin gelismesine katki saglamay1 hedeflemektedir

(Koldemir ve dig., 2009).

2.1.2. Kentsel Lojistik ve Bolgesel Ekonomi Iliskisi

Kentsel lojistik sisteminde yapilan iyilestirmeler yerel piyasalari etkileme
giiciine sahiptir. Temel olarak, Ornegin ulastirma sistem aginda yapilan bir
iyilestirme onunla iligkili bolgenin bagka bir oOzelligini etkiler. Yapilan
tyilestirmelerin sinifina gore (aga yeni bir baglant1 eklemek, var olan baglantinin
kapasitesini arttirmak veya baglanti standardini yiikseltmek) meydana gelen fayda,
kendini seyahat zaman maliyetlerinde veya yakit sarfiyati ve aracgta yapilan
kilometreye bagli olarak meydana gelen asinmalar gibi diger degisken maliyetlerinde
azalmalar olarak kendini gostermektedir. Ayni zamanda bdlgenin ulasim aginin
erigebilirlik seviyesinin artmasi anlamina gelmektedir. Sonug olarak kentsel lojistik
sisteminin herhangi bir ayaginda yapilan iyilestirme, kente ve bolgeye, diger kent ve
bolgelere gore rekabet avantaj1 getirmektedir.
dagilimma bakildiginda su goriilmektedir: bazi bolgeler ulagtirma sistemlerinin
gelismesinden fayda saglarken bazi bolgeler ulagtirma sistemlerinin eksikligi veya
yeterince gelismemesinden dolay1 goreceli olarak daha az gelisme gostermektedir.
Dolayisiyla ulastirma altyapr yatirimlari, 6zellikle gelismekte olan tlkelerde bir
bolgesel gelisme araci olarak goriilmektedir. Ancak yine de ulagtirmaya ekonomik
gelisme i¢in kendi bagina yeterli bir faktdr olarak degil, yetersiz oldugu durumlarda
gelismeyi engelleyici bir faktor goziiyle bakilmalidir (Yeldan ve dig., 2012).

Kentsel lojistigi ekonomiye olan etkileri dogrudan, dolayli ve iliskili

ekonomik etkiler olmak {izere ii¢ ana baslik altinda gosterilebilir:
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Dogrudan ekonomik etkiler: Kent icerisinde ger¢eklesen lojistik faaliyetlerde
saglanan verimlilik ve yalinlik sayesinde ¢ikt1 olarak istihdam, katma deger, pazar
genislemesi, zaman ve maliyet tasarruflar elde edilir.

Dolayl ekonomik etkiler: Mal ve hizmet fiyatlarinda diisiis ve ¢esitliliklerin
artmasi gibi etkilerdir.

Mliskili ekonomik etkiler: Ekonomik faaliyetlerin ve islerinin biiyiik bir kism1
verimli ulagim hizmetleri iizerine kurulu firmalarin faaliyetlerinin ¢iktis1 olan
etkilerdir. Ornegin bir¢ok imalat sektdriinde rekabet kosullarmi saglamak icin
maliyet etkin bir politika izlenmelidir ve bu faaliyetler verimli nakliye, liman,
gimriik islemleri gerektirmektedir (Rodrigue ve dig.,2009).

2.1.3.Kentsel Lojistigin Tipik Ozellikleri ve Yasanan Zorluklar

Lojistik miisterilerin ihtiyaglarini kargilamak {izere iirlinlerin iretildigi veya
kaynaklandig1 noktadan, son kullaniminin bulundugu tiikketim noktasina kadar olan
tedarik zinciri igerisindeki malzemelerin, hizmetlerin ve bilgi akisinin etkin ve
verimli sekilde iki yone dogru hareketinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol
edilmesidir (Supply Chain Management Professionals-CSCMP). Kentsel lojistik ise
bu yonetimin kent sinirlar igerisinde gerceklesenidir. Kentsel yasamin 6zellikleri
kentsel lojistigin faaliyetlerini etkilemektedir. Kentsel lojistik yonetimi daha farkl
parametreleri g6z Oniinde bulundurmay:r gerektirir. Kentsel lojistigin tipik,
yonetiminde gbéz Oniinde bulundurulmasi gereken ozellikleri ve yasanan zorluklar
asagidaki gibi siralanabilir:

- Kentsel lojistik biinyesinde bulunan tedarikgiler, lojistik hizmet verenler, yilik
alicilar/magaza sahipleri yani miisteriler, ikamet edenler, ziyaretgiler, yerel
idareler, merkezi yonetim gibi ¢esitli aktorlerin farkli ¢ikarlar1 kentsel
lojistigin ¢ok yonlii ele alinmasini gerektirmektedir (Paglione, 2006).

- Kent igerisindeki siirlis mesafeleri sehirlerarast ve uluslararasi mesafelere
gore daha kisadir ve siiriis hiz1 daha diisiiktiir.

- lIsgiicii ve is tammlar1 kentsel lojistik faaliyetleri icerisinde farklilik
gostermektedir. Ornegin soforlerin  ¢alisma bigimleri iki faaliyetten
olusabilmektedir. Bunlar aracin teslimat noktasina kadar siiriilmesi ve

yiiklerin teslim edilmesidir.
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Olgek ekonomisi agisindan bakildiginda, kentsel lojistik faaliyetlerin farkli
lokasyonlar arasinda kiigiik hacimlerle gerceklesmesi ve siiriis hizinin diistik
olup duraklamalarin fazla olmasi birim lojistik maliyetlerini arttirmaktadir
(Rodrigue ve dig., 2009).

Kent icinde bulunan trafik 1siklart ve trafik sikisikligi sebebiyle yiik
araclarinin yakit sarfiyatlari ve yipranmalar1 artmaktadir.

Kent igerisinde gerceklesen lojistik faaliyetleri tutarli ve giivenli teslimata
dayanmaktadir fakat yogunluga ve sikisikliga sahip bir kent ortami bu
durumu zorlagtirmaktadir (Rodrigue ve dig., 2009).

Kentlerde niifus yogunlugu dolayisiyla yasamsal faaliyetlerin fazla olmasi
sebebiyle kent icerisinde lojistik faaliyetlerinin negatif ¢evresel ve sosyal
etkilerine kars1 daha duyarli olunmaktadir.

Kent i¢i lojistik faaliyetler icin alan talebine karst alan arz1 kit ve genellikle
yetersizdir.

Limitli kentsel altyap1 arzina karsilik hem yolcu hem yiik hareketlerinin talebi
mevcuttur. Yolcu ve yiik akiglar1 birbirlerini olumsuz yonde etkilemekte ve
yogun/zirve saatlerde hem yolcularin hem yiik tasiyicilarin aymi yol
altyapilarii kullanmalar1 kentsel lojistigi zorlamaktadir (Rodrigue ve dig.,
2009).

Bitmis iirlinlerin en biiylik miisterileri kentler oldugu i¢in kentlerde atiklarin
toplanmasi ve geri doniisim faaliyetleri gibi tersine lojistik faaliyetlerinin
yonetimi onemlidir (Rodrigue ve dig., 2009).

Kentlerin imar planlar1 yani alanlar1 kullanim sekilleri depo, terminal gibi
kentsel lojistik unsurlarinin konumlarimi ve 6zelliklerini etkilemektedir.

Kent merkezlerinde limitli park kapasitesi sebebiyle kentsel lojistik
yonetiminde park sorunu goz dniinde bulundurulmasi gerekmektedir.
E-ticaret, online aligveris ile birlikte talepler yeni bir sekil almistir dolayistyla
kent igerisinde eve teslim oranlar1 giin gegtikce artmaktadir (Rodrigue ve
dig., 2009). Kent icerisinde lojistik hareketleri e- ticaretle birlikte daha zaman
hassasli duruma gelmektedir.

Kent igerisinde yiik hareketlerine iliskin daha fazla diizenleme ve yaptirim

bulunmaktadir.
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- Kentsel lojistik yonetimlerine finans, altyapi, organizasyon, ara¢ teknolojisi,
bilgi ve iletisim teknolojisi, ulasim planlama araglart gibi bir ¢ok konuya

hakim olmak gerekmektedir (Gonzalez-Feliu, 2008)

2.1.4. Siirdiiriilebilir Kentsel Lojistik

Stirdiiriilebilir kentsel gelismede kentsel hareketlilik 6nemli bir roldedir.
Kentsel bolgeler yaklasik olarak enerjinin %70’ini tiikketmekte, sera gazlarimin ise
%80’ini iiretmektedir. Kentsel hareketlilik ise enerjinin %32’sini tiikketmekte, CO2
emisyonunun %40°1n1 iiretmektedir (ISPRA, 2009).

Fransa kentlerinde yiik araglari, kentin yol kapasitesinin %30’ unu, yiikleme-
bosaltma operasyonlar1 i¢in park yerlerinin 2/3’sini, kent i¢i toplam kat edilen
mesafenin %13-%20’sini isgal etmektedir (Crainic, 2008). 13 Amerika kentinde ise
yiikk tasimalar1 toplam kat edilen arag kilometresinin %10’unu isgal etmektedir
(Figliozzi, 2007). Yik tasimaciligt Londra’da siilfiir oksidin %43, partikiiler
emisyonun %61, nitrojen oksitin %28’ini liretmektedir. Nitrojen oksit emisyonunda
yiik tagimaciligt paylari Tokyo’da %77, Prag’ta %50 oldugu belirlenmistir (Crainic,
2008).

Stirdiirtilebilir gelisme ekonomik, ¢evresel ve sosyal siirdiirtilebilirlik toplami1

.....

sosyal, cevresel ve ekonomik olarak belirlemek miimkiindiir (Gonzalez-Feliu ve

Morana, 2010).

Sekil 5: Siirdiiriilebilir Kentsel Lojistik Kapsami

EKONOMIK GEVRESEL

SURDURULEBILIR
KENTSEL LOJISTIK

SOSYAL
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Sosyal agidan siirdiiriilebilir kentsel lojistik, kit alanlara ve yogun niifusa
sahip olan kentlerde hem kentte yasayanlarin sosyal hayatlarinin siirdiirtilebilirligi
hem de lojistik hizmet verenlerin sosyal ihtiyaglarin adil bigimde saglanmasini ifade
etmektedir (Gonzalez-Feliu ve Morana, 2010). Bu baglamda adaletin, insan
sagliginin, toplumsal agidan yasanabilirligin, kiiltiirel ve tarihi zenginliklerin
korunmasi ve saglikli kamusal iligkilerin saglanmasi sosyal agidan siirdiiriilebilir
kentsel lojistigin kapsamini olusturmaktadir.

Cevresel agidan siirdiiriilebilir kentsel lojistik ise, ulasim faaliyeti sonucu
meydana gelen emisyonlarinin ve kaynak kullaniminin gelecekteki eko-sisteme zarar
vermeyecek diizeyde gergeklesmesini amaglamaktadir. Cevresel siirdiirtilebilirlik
kapsamia kirlilik emisyonlari, iklim degisimi, biyolojik c¢esitlilik, habitatin
korunmasi ve estetik gibi konular girmektedir. Kentsel lojistik politikalarinin hedefi
cevre dostu c¢oziimler iiretmek olmalidir. Ancak teknolojik yenilik ve gelismelere
ragmen, ulagim araglariin karbondioksit emisyonlari artmaya devam etmektedir.
“Sifir emisyonlu arag” gibi yenilikler, toplumsal ve ticari yeniliklerle birlestirilmeli
ve tesvik edilmelidir.

Ekonomik agidan siirdiiriilebilir kentsel lojistik, maliyet etkin bir kentsel
lojistik yapisini ifade etmektedir. Buna gore kentsel lojistik, degisken olan talep
yapisina miimkiin oldugu kadar hizli bi¢imde ayak uydurmali, bunu yaparken
verimlilik, ekonomik faaliyetler, istihdam, vergi yiikii ve ticaret gibi diger ekonomik
unsurlart da dikkate almalidir (World Bank, 1996). Kentsel lojistik ¢oziimlerinin
kaliciligr i¢in ekonomik performans ¢ok Onemlidir. Bunun i¢in sistemin lojistik
performansinin tanimlanmasi ve gelistirilmesi gerekmektedir. Gonzales ve Morana
(2010) lojistigin performansini ikiye aymrmiglardir. Klasik lojistik performansinin
birincisi, (kurulus bakis agis1 ile) tedarik zincirinin son kilometresi olan kent ile
ilgilidir. Ikincisi (kent sistemi bakis acisi ile) ekonomik alanla ¢ok az ilgili olsa da
sadece sistemin gelistirilmesi i¢in degil ayn1 zamanda isletilebilmesi i¢in gerekli olan
stibvansiyonlarin kullanilmasi kentsel lojistik ekonomik siirdiiriilebilirligi saglamada
onemli bir unsurdur (Gonzalez-Feliu ve Morana, 2010).

Taniguchi ve digerleri (2003), yesil kentsel lojistik i¢in rehber niteliginde ti¢

temel prensip belirlemislerdir; hareketlilik, siirdiiriilebilirlik ve yasanabilirlik. Yesil

.....
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teslim edilmesi islemlerini sehrin hareketli, yasanabilir ve ¢evre dostu karakterini

bozmadan verimli bir sekilde gerceklestirmek olmalidir.

Ekonomik Amacglar

Cevresel Amaclar

Sosyal Amaclar

—Altyapinin ekonomik
kalkinma ¢ergevesinde
saglanmasi

—~Ucuz, hizl ve yiiksek
kapasiteli lojistik
hizmetin sunulmasi
—Tikanikligin azaltilmasi
—Kirsal alan ile kentsel alan
arasindaki baglantilarin
olusturulmasi

—Farkl1 ulasim tiirlerine
imkéan verilmesi
—Lojistik altyapisina
ayrilan maddi imkanlarin

artirilmasi

—Saglikl ve giivenli
tagimacilik imkanlarinin
artirilmasi

—Tagimaciligin neden
oldugu yerel, bolgesel ve
kiiresel Kirliligin azaltilmasi
—Alan kullaniminin
azaltilmasi

—Ulagim planlarina gevresel
ve ekonomik boyutlarin
dahil edilmesi

—Ulasimda gevresel
agirlikli stratejik yapinin

olusturulmasi

—Toplumun biitiin
kesimlerinin ulasim
hizmetlerinden
yararlanabilmesinin
saglanmasi
—Ulasim politikalarinin
fakirler lizerinde meydana
getirdigi olumsuz etkilerin
azaltilmasi

—Ulagim politikalarinin
belirlenmesin de demokratik
katilimin saglanmasi
—Tarihi  dokularin

zarar

gdrmemesi

Kaynak: Cracknell, 2000’den uyarlanmistir.

2.1.5. Kentsel Lojistik Paydaslar:

Kentsel lojistikte uygulanabilecek her tiirlii uygulamanin, 6nlemin, kuralin ve
politikanin analizinde ve sec¢im siirecinde biitlin kentsel lojistik paydaslarinin ilgi ve
cikarlar1 hesaba katilmali ve uzlagsma saglanmaya c¢alisilmalidir. Bu c¢aba kentsel
lojistik uygulamalarinin bagarisinda kritik bir faktordiir.

Verimli ¢alisma kosullar1 saglayamayan, etkin olmayan kentsel lojistik
faaliyetleri, i¢ ve dis cevresindeki tiim aktorleri etkileyeceginden, kentsel lojistik
cevresindeki paydaslar1 tamimak kentsel lojistigin etkinliginin ve verimliliginin

saglanmasi agisindan énemlidir.
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Taniguchi ve digerleri (2001) kentsel lojistikte 4 paydas belirlemislerdir
(Sekil 6).

1. Gondericiler

2 Yiik tastyicilar
3. Ikamet edenler
4

Yoneticiler / idareciler

Sekil 6: Kentsel Lojistikte Paydaslar (Ana Aktorler)

Gondericiler ikamet Edenler
(Ureticiler, toptancilar | < > (Tiiketiciler)
ve perakendeciler)
Yiik Tasiyicilar Yéneticiler
Nakliyeciler, < > | (Ulke, eyalet

Ambar sirketleri ve kent seviyesinde)

Kaynak: Taniguchi ve digerleri, 2001:3

Taniguchi ve digerleri (2001) kentsel lojistik sisteminde dikkate alinabilecek
paydas sayisinin arttirilabilecegini fakat sadece yukarida belirtilenlerin kentsel
lojistik uygulamalarinin gerceklesmesinde ve Onlemlerin olusturulmasinda rol
aldigin1 bu nedenle vatandaslar ve sehir plancilar1 gibi diger paydaslarin ayni amaci
giittiiklerinden dolay1 yoneticiler ad1 altinda toplanabilecegini belirtmiglerdir.

1.Gondericiler: Bagka kisilere veya sirketlere yiik gonderen ve onlardan yiik

alan yiik tasiyicilarinin miisterileridir. Gondericiler genellikle maliyetleri, yiikleme
zamanini, tagimanin giivenilirligini kapsayan servis seviyelerini en yliksege ¢ikarmak
isterler. Son zamanlarda tasiyicilarin  misterilerine yiikleme/bosaltma igin
belirlenmis zaman araliklarinda ulagmalar1 yaygin hale gelmistir. Japonya’da, Osaka
ve Kobe’de yapilmis olan son bir aragtirma, yiik tasiyicilarin yiik teslimatinda %52,

yiik toplamada %45 oraninda dnceden belirlenmis zaman araliklarinda ¢alismalarinin
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istendigini gostermistir. Bu kisitlayici zaman pencereleri daha kiigiik miktarlarda ve
daha sik tasimayi beraberinde getirmistir. Mallarin teslimatindaki giivenilirlik tam
zamaninda (just-in-time) yiikleme sistemlerinde daha &nemli olmustur. Iki tiir
giivenilirlik vardir: (a) mallara zarar vermeden teslimat, (b) daha 6nceden belirlenmis
zamana gore gecikmeden teslimat (Taniguchi ve digerleri, 2001:3-4)

2.Yiik Tastyicilar: Yiik tasiyicilar karlarini maksimize etmek igin yiikleri

toplamak ve miisteriye teslime etmek ile ilgili maliyetleri en aza indirmek
istemektedirler. Miisterilere daha diisiik maliyetle daha yiiksek hizmet seviyesi
saglamak icin biiyiik baski vardir. Bu 6zellikle tastyicilarin miisterilere belirli zaman
araliklarinda ugramasi istendiginde 6nem kazanir. Ancak, yiik tasiyicilar sehir igi
yollardaki trafik sikisikligina bagl olarak araglarimi isletmekte zorluk cekerler. Bu
kiigiik yiikler tasimmirken araclarin verimsiz kullanilmasima ve erken vardiklarinda

misteri lokasyonlariin yakininda beklemelerine neden olur (Taniguchi ve digerleri,

2001:4).

3.ikamet edenler: ikamet edenler, sehirde yasayan, ¢alisan ve alisveris yapan
kisilerdir. Tasman yiikler kendileri i¢in gerekli olsa da biiyilkk kamyonlarin ara
yollarda dolagsmalarindan hoslanmazlar. Yerlesim alanlarinin yakinindaki trafik
sikigikliginin, giliriltiintin, hava kirliliginin ve trafik kazalarinin en aza indirilmesini
isterler. Sehrin ticari alanlarindaki perakendeciler yiikleri onlar ic¢in elverigli bir
zamanda teslim almak isterler. Ancak bu durum bazen ikamet edenlerin sakin ve
giivenli yerel yollar istekleriyle ¢elisir (Taniguchi ve digerleri, 2001:4).

4.Y oneticiler: Sehir yoneticileri sehrin ekonomik gelisimini siirdiirmek ve is
olanaklarin1 arttirmak isterler. Trafik sikisikligini ortadan kaldirmak, cevreyi
tyilestirmek ve sehir icinde yol giivenligini arttirmak isterler. Tarafsiz olmalar1 ve
sehir i¢i tagimaciliginda taraf olan diger katilimcilar arasinda ¢ikabilecek
anlagsmazliklar1 ¢6zmede Onemli bir rol oynamalar1 beklenmektedir. Bu nedenle
kentsel lojistik insiyatiflerini koordine edecek ve hizlandiracak olanlar yoneticilerdir
(Taniguchi ve digerleri, 2001:4).

Russo ve Comi (2010), kentsel lojistik igerisinde yer alan aktorleri asagidaki
gibi siralamiglardir:

e Yiik gonderen (toptanci): Temel amaci miisterinin ihtiyacinin en diisiik

maliyetle karsilanmasidir.
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e Nakliye sirketi: Temel amaci hem alicinin (magaza) hem de yiik gonderenin
ihtiyaclarim1 karsilarken diisiik maliyetli ama yliksek kaliteli tagimacilik
hizmetini gerceklestirmektir.

e Alict (magaza): Uriinlerinin en kisa zamanda ve hasarsiz olarak eline
gecmesiyle ilgilenir.

e Son tiiketici: Bu simifta yazarlar iki grup belirlemislerdir. (1) Kent sakinleri
(ikamet edenler veya is adamlari/calisanlar), yiikk tasimaciligindan
kaynaklanan negatif dissalliklarin elimine edilmesiyle ilgilenirler; (2)
Ziyaretciler/aligveris yapan halk, hem yiikk tasimacilifindan kaynaklanan
negatif digsalliklarin azalmasiyla hem de her g¢esitte en son moda tirlinlerin
magazada bulunmasiyla ilgilenirler.

e Kamu idaresi: Bu simifta yazarlar yine iki grup belirlemislerdir. (1) Yerel
belediyeler, kent sakinleri ve kent ziyaretcileri igin etkileyici bir kent
yaratmaya cabalarken, tasimacilik operasyonlarinin etkin ve verimli olmasi
ayn1 zamanda negatif digsalliklarinin 6nlenmesi ile ilgilenirler; (2) ulusal
devlet, tagimaciliktan kaynaklanan zararlar1 en kiigiiklemek, ekonomik
faydayi ise en biiyliklemek isterler.

ve Kalkan, 2013):

1. Kamu sektorii paydaslari: Ulusal hiikiimet, belediyeler, trafik
otoriteleri, altyapi otoriteleri, demiryolu terminal otoriteleri, liman otoriteleri,
havalimani otoriteleri, vb. paydaslarin girdigi bu gruba kisaca ‘idareciler’ adi
verilebilir. Kent sakinleri (ikamet edenler ve c¢alisanlar) ve kent ziyaret¢ilerinin
cikarlar1 (6rn.kentin yasanabilirligi) idarecilerle Ortiistiigiinden bu grup altinda
hesaba katilabilirler.

2. Ozel sektor paydaslart: Tedarikgiler, iireticiler, tasima komisyonculari,
tasimacilik firmalari, depo firmalari, lojistik firmalari, magazalar, yiik alanlar,
soforler, vb. paydaslardan olusan bu uzun liste lojistik faaliyetlerinin ayaklari olan
‘lojistik hizmet verenler’, ‘yiik gonderenler/tedarik¢iler’ ve ‘yiik alanlar/miisteriler’
olarak daraltilabilir.

Anlaml1 ve verimli kentsel lojistik faaliyetleri icin tiim paydaglarin ¢ikarlar
dikkate almmalidir. Ozel sektdr paydaslarmin aksine idareciler biitiin amaglarin

gerceklesmesi ile ilgilenir. Bu yiizden kentsel lojistik calismalarinin ¢ogu idarecilerin
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bakis acisiyla yapilmaktadir. Ornegin  Munuzuri ve digerleri (2005) yerel idareler
tarafindan kentsel yiik tasimaciliginin gelistirilmesi i¢in uygulanabilir ¢oziim
onerileri gelistirmislerdir. Russo ve Comi ( 2012) ise ¢evresel siirdiiriilebilirlik
amacma hangi Onlem/lerin daha iyl hizmet edecegini belirlemek amaciyla
idarecilerin uygulayabilecegi onlemleri gézden gegirerek senaryolar olusturmuslar,
fakat lojistik hizmet verenlerin veya tedarik¢i ve misterilerin alabilecegi 6nlemlere
deginmemiglerdir. Olumlu bir sekilde kentsel lojistikle ilgili ¢alismalarda son
zamanlarda diger paydaslarin énemi anlasilmaya baslamistir. Ornegin Taniguchi ve
Tamagawa (2005) kentsel yilik tasimaciligi paydaslarini (idareciler, kent sakinleri,
yiikk gonderenler, yiik tasiyanlar, otoban operatorleri) dikkate alarak kentsel lojistik
onlemlerini degerlendirmislerdir. Zhang ve Wu (2009) kentsel lojistigin verimli bir
sekilde gelistirilmesi i¢in gelistirme siireci icerisinde kisitlayici faktdrleri bulmak i¢in
tim kentsel lojistik paydaslarini i¢ine katan bir gelistirme sistemi olusturmuslardir.
Quak (2012) calismasinda tasima sirketlerinin kent i¢i yiik teslimat siirecinde
faaliyetlerini daha verimli ve siirdiiriilebilir yapma ¢abasinda yasadiklar1 sorunlara
deginerek Hollanda’da tastyicilarin kentsel lojistigi gelistirmek adina kamusal destek
(finansal veya diizenlemeler) ihtiyaci duymadan nasil kendi lojistik ve teknolojik
¢oziimlerini gelistirdiklerinden bahsetmistir. Tiirkiye’de ise bu tarz calismalara
ornek olarak Biiyiikdzkan ve digerlerinin (2012) kentsel lojistigin {i¢ temel yapitagini
(stirdiirtilebilirlik, hareketlilik ve yasanabilirlik) etkinlestirmek icin kentsel lojistik
calismalarinda Oncelik verilmesi gereken konular1 belirlemek amaciyla dort temel
paydas grubunun beklentilerinden yola ¢iktiklar1 ¢alisma gosterilebilir.

Biiylikozkan ve digerleri (2012) detayl bir yazin taramasi ardindan uzman
goriisleri ile finalize ettikleri dort paydas grubunun beklentilerini agagidaki gibi
siralamiglardir (Biiyiik6zkan,2012:590-591):

Tablo 2: Lojistik Hizmet Alanlarin Beklentileri

Giivenilirlik

Kisa temin siiresi: Lojistik hizmet alan sirketin malin1 en kisa siirede alma beklentisi.

Zamaninda teslimat: Lojistik hizmet alan sirketin malin1 sdylenilen siirede alma beklentisi.

Hasarsiz ve giivenli teslimat: Lojistik hizmet alan sirketin malin1 hasarsiz bir sekilde alma

beklentisi.
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Maliyet
Diisiik maliyet: Ulasim icin verilen vergilerden, sirketin yaptig1 yatirimlara veya kullandig
benzine kadar olan maliyet.

Maliyet tutarlilifi: Tedarik¢i secimi veya iirlin fiyati1 belirlemek i¢in maliyetin degiskenlik

gdstermemesi.

Cevre

Atiklarin uzaklastirilmas1 ve bertarafi: Lojistik faaliyetlerden dogan koli, karton wvb.

atiklarin uzaklagtirilmasi.

Hava kirliligi: Dogru ulasim araci se¢imleri ve onlarin etkin kullanimi ile hava kirliliginin
azaltilmasi

Giiriiltii: Ozellikle sehir merkezinde bulunan sirketler i¢in ulasimin ve trafigin yarattig

giiriiltiiniin azaltilmasi.

Hareketlilik
Erisebilirlik: Hizmet alan sirketin hizmet saglayana sanal veya fiziksel olarak kolayca
erisebilmesi

Is i¢in mekan diizenlemesi: Isletmenin yeni tesisler agmak veya genisletmek icin ihtiyag

duydugu alanin saglanmasi

Kaynak: Biiyiikdzkan ve digerleri, 2012:590

Tablo 3: Lojistik Hizmet Verenlerin Beklentileri

Giivenilirlik

Talebe cevap verme siiresi: Yollarin, lojistik hizmet veren igletmenin {iriinlerini zamaninda

ulastirabilmesi i¢in uygun olmasi

Zamaninda teslimat: Urlinii, s6z verilen zamanda teslim edebilmesi i¢in, igletmenin

yollardaki olas1 engelleri bilmesi gerekliligi

Hasarsiz ve giivenli teslimat: Yollarin ve secilen ulasim araglarinin {iriiniin glivenligini

saglamasi gerekliligi
Tesvik: Devletten alinan tegvikler lojistik hizmet veren isletmeye ekonomik destek

saglamast

Maliyet

Olgek ekonomisinden yararlanma: Merkezi bir planlama ile ulasim araglarinda diriinler

konsolide edilerek parca basi maliyetin azaltilmasi
Karlilik: Isletmenin en az yatirimla en fazla geliri elde etme beklentisi

Maliyet tutarhiligi: Lojistik hizmet saglayan isletmenin hammaddelerinin, 6rnegin benzinin,
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fiyatinda tutarlilik olmasi

Sosyal Sorumluluk

Cevre: Yasal yiikiimliilikleri yerine getirmek ve iyi bir imaj saglamak icin g¢evresel
onlemler almanin kolaylig

Toplumsal sorumluluk: Isletmenin sosyal sorumluluk projelerinde yer alip iyi bir imaj

saglamasinin kolayligi

Hareketlilik
Erisilebilirlik: Hizmet veren sirketin yoneticilere sanal veya fiziksel olarak kolayca
erigebilmesi

Is i¢in mekansal planlama: isletmenin yeni tesisler agmak veya genisletmek igin ihtiyag

duydugu alanin saglanmasi

Kaynak: Biiytikozkan ve digerleri, 2012:590

Tablo 4: Yonetimin Beklentileri

Giivenilirlik
Yasam kalitesi: Tasarim, planlama ve iyilestirme caligsmalar yiiriiterek vatandaslarin yasam
kalitesinin arttirilmast

Trafik: Lojistik faaliyetlerin en iyi sekilde yiiriimesi igin trafigin azaltilmasi

Maliyet
Ekonomik gelir: Vergiler ve gesitli gelirler sayesinde belediyeye ve devlete kar saglanmasi

Minimum yatirimla maksimum is yaratma: Biiyiik altyap1 yatirimlarinin en az maliyetle ve

en ¢ok getiri elde edecek sekilde olusturulmasi

Sosyal sorumluluk

Cevresel etki minimizasyonu ve atiklarin toplanmasi: Hem siirdiiriilebilirlik, hem de olumlu

imaj saglamak amaciyla gevreci onlemler alinmasi ve yonetilmesi

Memnuniyet artisi ve oy toplanmasi: Segmenlerin memnuniyetinin artigi ve yonetimde uzun

sure kalinabilmesi

Hareketlilik

Mekan yaratilisi: Yollarin, lojistik faaliyet alanlarinin, rekreasyon alanlarinin vb.lerin en iyi

sekilde diizenlenmesi
Gorsel giizellik: Yesil alanlarin arttirilmasi veya lojistik ve endiistriyel alanlarin estetik hale
getirilmesi

Tarihi ve dogal dokunun korunmasi: Tiim bu hizmetleri sunarken tarihi ve dogal dokularin

korunmasi

Kaynak: Biiyiikozkan ve digerleri, 2012:591
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Tablo 5: Vatandaglarin Beklentileri

Hareketlilik

Hareketlilik: Istenen zamanda istenen yere hareket edilebilmesi

Ulasilabilirlik: Istenen zamanda istenen yere ulasimm ve park etmenin kolay olmast,
kisitlamalarin olmamasi

Trafik: Trafikte kaydedilen zamanin en az olmasi

Maliyet: Ulasimin kendisinin ve {iriinlerin ulasim maliyetinden dogan fiyatlarinin hesapl

olmasi

Siirdiiriilebilirlik

Hava kirliligi: Sehrin solunan havasinin sagliga zararli olmamasi

Yasanabilirlik

Erigebilirlik: Vatandagin yo6neticilere ve hizmet veren igletmelere sanal veya fiziksel olarak
kolayca erisebilmesi

Kamusal alan: Park, tasit ulasimia kapali alanlar, rekreasyon alanlari, pazarlar gibi

alanlarin genis ve bol olmasi

Gorsel giizellik: Sehrin endiistriyel ve kamusal alanlarmin estetik olmasi, gerekirse
fabrikalarin merkezden uzaklastirilmasi

Tarihi ve dogal dokunun korunmasi: Sehrin kiiltiirel ve dogal yapisinin zarar gormemesi

Kaynak: Biiyiikdzkan ve digerleri, 2012:591

2.1.6. Kentsel Lojistik Sistemi Biinyesinde Bulunan Hareketlilik Tiirleri

En genel ve siniflandirilabilir kent i¢i hareketlilik tiirleri sunlardir:

e Zorunlu hareketlilik: Is yeri ile ev lokasyonlar1 arasinda gergeklesen zorunlu
hareketliliktir. Tahmin edilebilir, periyodik, dongiiseldirler ve giiniin belli
saatinde gerceklesirler.

e Hizmet odakli hareketlilik: Toplanti, miisteri ziyareti gibi sebeplerle hareket
eden sirket araglarini, okul, hastane, isyeri gibi yerlere ulasimi saglayan servis
araclarini, otobiis, tramvay gibi toplu ulasgim araclarini ve ev ve isyerlerine
teknik anlamda hizmet gotiiren teknik destek araglarinin hareketlerini igerir.

o Kisisel hareketlilik: Bos zaman gecirme ve alisveris yapma gibi sebeplerle

ticari faaliyetlerin yogun oldugu alanlara goniillii olarak yapilan hareketliliktir.
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e Turistik hareketlilik: Kent simgeleri ve otel, restoran gibi tesisler arasinda
gerceklesen tarihi ve eglenceli kentler i¢in O6nemli olan hareketlerdir.
Mevsimsel veya olimpiyat oyunlari gibi etkinlikler vasitasiyla artig gosterirler.

e Dagitim hareketliligi: Tiiketim ve {iretim ihtiyaclarimi karsilamak {izere
yiiklerin dagitim hareketliligidir. Dagitim hareketlerini kendi igerisinde de

tiirlere ayirmak miimkiindiir. Bu tiirler asagida detayl1 olarak agiklanmistir.

2.1.6.1. Dagitim Hareketliligi Tiirleri

Kent icerisine gelen mallar sehrin ihtiyaci olan yiyecek igecek mallarindan
insaat malzemelerine, ilactan giyim kusama kadar genis bir yelpazeye yayilmistir.

Kent igerisine gelen yiiklerin yaninda, kent icinde iiretilen mallarin diger
sehirlere, bolgelere hatta {ilkelere gonderilmesi de s6z konusudur. Sanayinin tirettigi
mallar iiretici deposundan limanlara, havaalanlarina, demiryolu terminallerine veya
karayoluyla dogrudan alicisina sevk edilmektedir.

Kent icerisinde gergeklesen lojistik yiik hareketlerinin bir bagka ¢esidi de bir
sehirden gelip baska sehre gitmek {izere sehirden transit gecen yliklerle ilgilidir.
Deniz limanlart ve havaalanlari ile kismen demiryoluyla transit gelen - giden
yiiklerin sehir igerisindeki trafige etkileri en az iken, karayoluyla sehri gecmek
zorunda kalan araclarin sehir i¢i trafige etkileri daha fazla olmaktadir.

Kentsel lojistik yonetimine en ¢ok ihtiya¢ duyulan tiir ise kent sinirlari
igerisinde {iiretilen ve tliketilen yiiklerin hareketliligidir.

Biitiin  kentsel lojistik sistemleri biinyesinde ¢esitli tedarik zinciri
barimdirmaktadir ve hepsinin 6nemi kentsel yapilanmaya ve gelismislik diizeyine
gore degisse de iki ana fonksiyonel gruba muhakkak ayrilmaktadir (Rodrigue ve dig.,
2009).

2.1.6.1.1.Tiiketici odakh dagitim

Bagimsiz perakendecilik: Cogunlukla ufak ve tekli magazalardan olusan

cesitli perakende faaliyetlerini ve ¢ogunlukla gelismekte olan iilkelerde olan sokak

tezgahlari, pazar yerleri gibi faaliyetleri kapsar.
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Zincir _perakendeciligi: Hem sehir merkezlerinde hem banliyolerde

bulunabilen biiylik magazalarla ilgilenir. Bu magazalar hem miisterileri i¢in park yeri
imkan1 hem de yiik araglar1 i¢in 6zel teslim alanlari imkanmi saglamaktadir. Ayrica
zincir perakendeciler genelde kent i¢i dagitimin zorluklarini azaltmak ve ¢ogunlukla
kompleks ¢ok uluslu kaynak arama stratejilerini organize etmek igin iiclincli parti
lojistik hizmet saglayicilarla i yapmaktadir.

Yiyecek teslimatlari: Bozulabilir iirlinler iceren restoranlar ve marketlerin

0zel tedarik zincirleriyle ilgilenir. Gelismekte olan iilkelerde agik alanlarda kurulan
pazar yerlerinin de sehir niifusuna temin ettigi taze yiyecek orani yiiksek oldugu igin
dagitim yapilandirmasi gereklidir.

Kargo ve ev teslimatlari: UPS, DHL, TNT, FedEx gibi sirketlerin alanlarinda

uzmanlagmasiyla iyice gelisen kargo sektorii, internet {izerinden yapilan
aligverislerinde yayginlagsmasiyla eve teslim faaliyetleri giin gectikge artis
gostermektedir. Sirketlerin aglarinda yiiklerin konsolide ve dekonsolide edildigi

dagitim merkezleri vardir.

2.1.7.1.2.Uretici odakh dagitim

Insaat alanlari: Kent altyapilarmin (evler, ofisler, yollar vb.) siirekli

yenilenmesi, onarilmasi ve yenilerinin insa edilmesi islemleri insaat alanlarina
malzeme tedariki gerektirmektedir.

Atik toplama ve aynistirma: Giinlik kentsel faaliyetler sonunda atiklarin

toplanmasi ve ayristirtlmasi isiyle ilgilenir. Tersine lojistigin bir formudur ve 6zel
toplama araglari ile diizenlenmis 6zel turlar gerektirir.

Endiistriyel ve terminal nakliyesi: Endiistriyel faaliyetler ve liman,

havalimani, demiryolu gibi nakliye terminalleri kent igerisinde biiylik miktarda yiik
akisma sebep olmaktadir. Intermodal terminallere 6zellikle limanlara girisler
sikigikliga ve yerel bozulmalara sebep olabilmektedir. Lojistik bdlgeler ve organize

sanayi bolgeleri de kent igi yiik akisinda biiyiik paya sahiptir.
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2.2 KENT ETKINLiGiNi ETKILEYEN LOJISTIK iLiSKiLi FAKTORLER

Taniguchi ve digerleri (2001:11) kentsel lojistikte yaygin sorunlar olarak

asagidakileri belirlemislerdir:

-Trafik sikigiklig

-Filo planlama ve yonetimi (ilk yatirim ve isletme maliyetleri)

-Cevresel etkiler (hava kalitesi, giiriiltii ve ¢arpismalar)

Russo ve Comi (2011) kentsel lojistik sorunlarimi sikisiklik, hava kirliligi,

giirtiltii, yiiksek lojistik maliyetler dolayisiyla son tiiketiciye yansiyan yiiksek fiyatlar

olarak belirtmiglerdir.

Kentsel lojistik, bir yandan kenti olusturan unsurlar arasinda fonksiyonel

iliskilerin olugsmasini saglarken, diger yandan bir takim maliyetlerin ortaya ¢ikmasina

neden olmaktadir. Kent etkinligini etkileyen lojistik iliskili faktorler birbirinden

oldukga farkli bigimlerde ve diizeylerde olusabilmektedir.

Ozellikle 1990’11 yillardan itibaren yapilan ¢alismalar incelendiginde ulagim

digsalliklarinin  ayrintili bir bi¢gimde ve listeler halinde simiflandirilmaya tabi

tutuldugu goriilmektedir. Tablo 6’da ulagim digsalliklarinin  kentsel lojistige

uyarlamasi1 gerceklestirilmistir.

Tablo 6: Baz1 Yazarlarin Kentsel Lojistik Negatif Dig Etki Siniflandirmasi

Bovy Button Miller ve Verhoef (1994) | Litman
(1990) (1993) Maffet(1993) (1996)
Hava Kirliligi Hava Kirliligi Enerji Tiiketimi | Tikaniklik Trafik
Giiriilti Su Kirliligi Tikaniklik Trafik Kazalar1 | Kazalar
Alan Kullanimi | Alan Kullamimi | Park sorunu Kirlenme Tikaniklik
Atiklar Atiklar Titresim Giralti Park Sorunu
Trafik Kazalar1 | Trafik Kazalar1 | Trafik Kazalar1 | Park Sorunu Alan
Enerji Tiketimi | Giriilti Girilti Enerji Tiiketimi | Kullanimi
Gorsel Bozulma | Ayirma Etkisi Hava Kirliligi Atiklar Hava Kirliligi
Tikaniklik Su Kirliligi Engel Etkisi Giirtilti
Alan Kullanim Enerji
Tarihi Binalarin Tiiketimi
Zarar Gormesi Engel Etkisi
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KentinYayilmasi Su Kirliligi
Atiklar

Kaynak: Vascancellos, 2001: 180.

Tablo 6’dan da goriildiigi tizere kentsel lojistik sonucu meydana gelen gevresel ve
diger dissal etkiler ayrintili olarak ele alinmaktadir. Kentsel lojistigin dis etkileri
baslikli bu boliimde kentsel lojistik faaliyetleri sonucunda ortaya ¢ikan ve ¢ikmasi
muhtemel hava kirliligi, su kirliligi, atiklar, giiriiltii, alan kullanimi, ulagim altyap1
maliyetleri, ulagim hizmet maliyetleri, engel etkisi, trafik kazalar1 ve trafik tikaniklig

konulari irdelenecektir.

2.2.1.Hava Kirliligi

Hava, cesitli gazlardan olusan ve atmosfer denilen tabakayr meydana getiren
bir karisimdir. Bu karigimda nitrojenin payr % 78, oksijenin payt % 21 ve argon,
karbon dioksit, metan ve amonyak gibi gazlarin pay1 ise % 1 diizeyindedir (Ertiirk,
1996:65). Her seyden Once hava, canlilarin yasami iizerinde ve ekolojik ¢evre
acisindan hayati 6nem tasimaktadir ve solunum fonksiyonu disinda, fotosentez
slirecinde de 6nemli rol oynar. Ayrica hava, diinyay1 glinesten gelen zararli 1sinlardan
koruyan bir kalkan gorevi de listlenmektedir.

Hava belli bir diizeye kadar kirleticileri emme ve kendi kendini temizleme
kapasitesine sahiptir. Ancak, sanayilesmeye ve kentlesmeye bagl olarak kirleticilerin
sayisinin ve ¢esidinin artmasi, havanin bu emme kapasitesini diisirmektedir. Bu
durumun sonucu olarak insan sagligi ve ekolojik c¢evre olumsuz bir bigimde
etkilenmektedir. Hava Kkirliligi olarak ifade edilen bu durum, havada bulunan
kirleticilerin canlilarin sagligina ve dogaya zarar verecek kadar yliksek diizeyde
olmast durumunu ifade etmek i¢in kullanilir (Karaman, 1998:10). Diger bir deyisle
hava Kirliligi, havanin yasam fonksiyonlarimni yerine getiremeyecek kadar kirlenmesi
seklinde tanimlanabilir.

Hava Kirliligi, kentsel lojistik sonucu meydana gelen digsallik tiirleri
igerisinde en belirgin olanidir. Bunun en 6nemli nedeni kent i¢i tasimacilikta agirlikli
olarak kullanilan tagimacilik tiirliniin karayolu tasimaciligi olmasi ve motorlu

tasitlarin biiylik 6l¢iide fosil yakitla ¢alismasidir. Fosil yakitlarin yanmasi sonucunda
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Tablo 7°de goriilen temel kirleticiler meydana gelmektedir. Bu kirleticileri, meydana
getirdikleri etkiler bakimindan yerel, bolgesel ve kiiresel kirleticiler seklinde

siralamak mimkindiir.

Tablo 7: Motorlu Tasit Emisyon Diizeyleri ve Etkileri

Kirletici Kaynag Etkileri Etki Diizeyi

Karbon Dioksit Yakat Tiiketimi Iklim Degisikligi Kiiresel

Karbon Monoksit Tasit Motoru Insan Saglig Yerel

Partikiiller Madde Dizel Motorlar Insan  Sagligi  ve | Yerel ve Bolgesel
Estetik

Kursun Yakit ve Akiiler Insan Saglig Yerel

Metan Yakit Uretimi Iklim Degisikligi Kiiresel

Nitrojen Oksitler Tagit Motoru Insan Saghg Yerel, Bolgesel ve

Kiiresel

Siilfiir Oksitler Dizel Motorlar Insan Saglhigi ve Asit | Yerel ve Bolgesel
Yagmurlari

Ugucu Organik | Yakit Tiiketimi Insan Saglig Yerel

Bilesikler

Kaynak: USEPA, 2000

Yerel ve bolgesel etkili kirleticiler cogunlukla insan sagligi ve yerel yasam
kalitesi tizerinde olumsuz etkiler meydana getirmekle birlikte asitlesme ve
yosunlagsma gibi bolgesel nitelikteki hava kirliligine de neden olmaktadirlar.
Asitlesme, yerylizii sularimin ve ormanlarin asit dengesinin bozulmasiyla ortaya
¢ikan bir ¢evre Kirliligi sorunudur. Yosunlagma ise, tatli ve tuzlu sularin asir1 bigimde
yosunlagmasi olayidir. Bu durum 6zellikle suyun besledigi bitkisel ve hayvansal
alanlara Onemli zararlar vermektedir. Bu Kirleticilerin baslicalarini; Kursun,
Partikiiller Madde, Ugucu Organik Bilesikler, Nitrojen Oksitler, Siilfiir Oksitler ve
Karbon Monoksit seklinde siralamak miimkiindiir (Benk, 2007).

Kiiresel etkili kirleticileri ise, biliylik Olclide kiiresel iklim degismelerine
neden olan sera etkili gazlar olarak ifade etmek miimkiindiir. Sera etkisi, atmosferde
bulunan ¢esitli gazlarin giines 1sinlarin1 gecirmesi fakat diinyadan yansiyan 1sinlari

tekrar diinyaya yansitarak yeryiiziiniin 1sinmasina neden olmasi olayidir. BM’e gore
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toplam alt1 adet olan sera etkili gazdan ozellikle {i¢ tanesi ulasim faaliyeti sonucu
ortaya ¢cikmaktadir. Bunlar; Karbon Dioksit, Metan ve Nitroz Oksit gazlaridir. Ayrica
bu gazlarin sera etkili gaz olusumundaki payr ise, % 95 diizeyindedir(Benk,
2007:81).

2.2.2.Su Kirliligi

Kentsel lojistikte kullanilan tasitlar yeralt1 ve yeriistii su kaynaklari tizerinde
iki tip digsal etki meydana getirirler. Bu etkileri su kirliligi ve hidrolojik bozulmalar
seklinde ifade etmek miimkiindiir (Arnold, 1996).

Genel anlamda su Kirliligi, suya karisan Kirleticilerin (bu tiir kirleticiler
organik, inorganik biyolojik ve radyoaktif olmak iizere oldukca fazla cesitlilik
gosterebilmektedirler), suyun kalitesini ve yasam kaynagi olma 6zelligini 6lgiilebilir
oranda degistirmesini ifade etmektedir (Cepel,1992:159).

Kentler su kirliliginin en yogun bigimde yasandigi yerlesim alanlaridir.
Kirliligin sebepleri arasinda sanayi kuruluslarinin ve niifusun bu bolgelerde
yogunlagsmasinin yani sira ulastirma faaliyetlerinin de énemli bir paymin oldugunu
ifade etmek gerekir. Yapilan bir ¢alismaya gére Amerika’da ulasim sonucu meydana
gelen sivi atiklarin yaklasik % 46’s1 zehirli maddelerden olusmaktadir ve s6z konusu
atiklarin % 30-40’m1 kullanilmig yaglar olusturmaktadir. Bir galon kullanilmig yagin
bir milyon galon suyu kullanilmaz hale getirdigi gercegi dikkate alindiginda sorunun
boyutlar1 daha net ortaya ¢ikacaktir (Nixon ve Jean, 2003:2).

Kent i¢i tasimacilik faaliyetleri sonucu olusan ve biiytik dlgiide su Kirliligine
neden olan Kirleticiler sadece motor yaglarindan ibaret degildir. Benzer olarak tasit
motorlarinda kullanilan diger sivilar, fren balatalar1 ve diger mekanik kisimlardan
dolay1 olusan metal tozlari, tasit depolarindan ve yakit istasyonlarindan sizan
yanmamis yakitlar, yollarin buzlanmasin1 6nleyici olarak kullanilan kimyasal
maddeler de su Kirliligine sebep olan 6nemli kirletici tiirleridir.

Kent i¢i tasimaciligm su kirliligi disinda meydana getirdigi diger bir digsal
etki ise ulasim altyapisi ile meydana gelen su gegirmez yapinin suyun hidrolojik
ozelligini etkilemesiyle ortaya ¢ikmaktadir. Hidrolojik bozulma olarak ifade edilen
bu durum yiizeyde biriken yagmur sularinin yeralt1 sularini besleyememesine ve bazi

sulak alanlarin kurumasina, kentsel alanlarda su taskinlarina ve yiizeyde uzun siire
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bekleyen suyun kalitesinin diismesine sebep olur. Ayrica kiyr seridi boyunca insa
edilen yollar da bu alanlarda yasayan canlilarin olumsuz bigimde etkilenmelerine

neden olmaktadir (Benk, 2007:83).

2.2.3.Atiklar

Tasit kullanimi1 yag, hidrolik sivi, kullanilmis lastik, akii, hurda tasit gibi ¢cok
sayida ve tiirde atik olusmasina neden olur. Bu atiklar (kullanilmis yag, antifriz, akii,
temizleyici, boya ve yapistirict kimyasallar, vb.) biinyelerinde bulundurduklari
kimyasal maddelerden dolay1 hava, su ve toprak Kkirliligi gibi ¢evresel sorunlara
sebep olmaktadir.

Ayrica atiklarin  toplanmasi, depolanmast ve yeniden ekonomiye

kazandirilmasi faaliyetleri kamu harcamalarina sebep olmaktadir.

2.2.4.Giiriiltii

Glrtltl, rahatsiz edici duygular uyandiran bir akustik olgu veya hosa
gitmeyen ve istenmeyen sesler toplulugu olarak tanimlanabilir (Can, 2001:74).

Kent yasami igerisinde cesitli tiirde giriiltii kaynagi olmakla birlikte bu
kaynaklarin baginda ulastirma faaliyetleri gelmektedir (OECD, 1990:29). Bunun en
onemli sebebi kent i¢i ulagimin biiyiik 6l¢iide motorize olan tasitlarla yapiliyor
olmasi ve kentin tamamina yayilmasidir. Dolayisiyla kent niifusunun biiyiik bir kismu
ulagim sonucu meydana gelen giiriiltiden etkilenmektedir. Brezilya’nin Curritiba
kentinde yapilan ¢alismada, 1000 kisiye gonderilen anket sorularin1 860 kisi
yanitlamig ve anket sonuglarina gore yanitlayicilarin % 73° 1 motorlu tasit
giiriiltiisinden, % 37’side komsularmin giiriiltiistinden rahatsiz  olduklarim
belirtmislerdir (Zannin ve dig., 2002).

Kent i¢i ulagim sonucu meydana gelen giiriiltiiniin genel olarak iki tip
digsallik yaydigini sdylemek miimkiindiir. Bu dis etkilerden birincisi insan {izerinde
olusturdugu etkilerdir. Bu etkileri fiziksel, psikolojik, fizyolojik ve performans
seklinde dort grupta degerlendirmek miimkiindiir (Cevre ve Orman Bakanligi, 2006).

—Fiziksel etkileri; gecici ve kalici isitme bozukluklari,

—Psikolojik etkileri; davranis bozukluklari, asir1 sinirlilik ve stres,
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—Fizyolojik etkileri, kan basincinin artmasi, dolasim bozukluklari,
solunumda hizlanma, kalp atiglarinda yavaglama ve ani refleks,

—Performans etkileri, is veriminin diismesi, konsantrasyon bozuklugu ve
hareketlerin yavaslamasi seklinde siralanabilir.

Giiriilti sonucu olusan ikinci dis etki ise, emlak piyasasi iizerinde meydana
gelmektedir. Yapilan ¢alismalarda ayni karakteristik 6zelliklere sahip evlerin yogun
trafik giirtiltiistine maruz kalan bolgelerde daha ucuz, giiriiltii agisindan sessiz olan

bolgelerde ise daha pahal1 oldugu goriilmiistiir (Lavinson ve digerleri, 1996).

2.2.5.Alan Kullanimm

Kentsel lojistik igin gerekli olan altyapi, kapladigi alan bakimindan 6nemli bir
digsal maliyet kaynagi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Alan kullaniminin olusturdugu dogrudan etki, ulagim igin ayrilan alan
tizerinde meydana getirdigi etkilerle ilgilidir. Buna gore ulasim teknolojilerinin
gelismesi ve 6zellikle otomobil merkezli ulasimin artmasiyla birlikte kent igerisinde
ulasimin isgal ettigi alan da artmaktadir. Bu durum ulasim i¢in yapilan kamu
harcamalarin1 artirmakla birlikte kent alaninin farkli amaglar dogrultusunda
kullanilabilme olasihigmi zayiflatmaktadir. Ornegin, Sekil 7°de gériildiigii gibi
kentlerde ylirlimek, i¢in ayrilan alan toplan alanin % 10’undan daha diisiiktiir. Bunun
tersine otomobil merkezli ulasim i¢in kullanilan alan toplam kent alaninin % 30-50’si
diizeyindedir (Renner, 1988:46). Bu durum kentleri yollar ve binalardan olusan

yapilara doniistiirmektedir.

63



Sekil 7: Ulagim Tirlerine Gore Alan Kullanim Diizeyleri
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Yiik Araglari ve Otobiis Bisiklet Tren Yaya Hava
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Kaynak: Banister and Button, 1993:184

Alan kullanimi sonucu olusan dolayli etki ise, ulasimin neden oldugu diger
digsalliklarin  diizeylerinde ve ulasim maliyetlerinde meydana getirdigi artislar
seklinde olarak ifade edilebilir. Ozellikle kent igerisinde yiik araclarmnin artmasi ile
birlikte kentin yayildigi alanin genislemesi daha ¢ok yol ve otopark alani ihtiyaci
dogurmakta, kentin c¢evresel yapisinda ve kalitesinde azalmalara neden olmaktadir.
Ayrica alan kullanimin artmasi sulak arazilerin azalmasina, tarihi dneme sahip

eserlerin ve binalarin tahrip olmasina da neden olabilmektedir (Benk, 2007:87).

2.2.6.Ulasim Altyap:1 Maliyetleri

Ulagim altyapis1 biinyesinde Onemli diizeyde maliyetler barindirir. Bu
maliyetleri altyapimin kapladigi alan, insa, finansman, bakim, onarim ve ydnetim
maliyetleri seklinde siralamak miimkiindiir. Bunlardan bakim ve onarim maliyetleri
sireklilik arz etmesinden dolayr toplam altyapt maliyetlerinin Y4 ilini
olusturmaktadir. Maliyet siralamasinin ikinci sirasinda ise % 23 ile yol kapasitesinin

artirtlmasi i¢in yapilan harcamalar gelmektedir (Goldberg, 1996:27).
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Altyap1 maliyetleri genel olarak {i¢ faktorden etkilenmektedir:

1.Tasit yapilari: Dingil agirligr yiiksek olan tasitlar altyapinin yipranmasina
neden olmaktadir. Ornegin bir kamyon dingilinin yol iizerinde meydana getirdigi
hasar yaklasik olarak 65.500 adet araba dingilinin meydana getirdigi hasara esdeger
diizeydedir(Hatipoglu, 1997:257). Kamyonun tasidigi yiik miktar1 arttikga bu sayi
daha da biiyiiyecektir.

2.Alan: Genis ve hizli tasitlar daha genis yollara ihtiya¢ duyduklarindan,
ulagim altyapisi tasitlarin gelisimi dogrultusunda gelismekte bu durum maliyetleri
artirmaktadir.

3.Altyap1 dizayni: Ulasimin hizli ve giivenli bicimde olabilmesi bu yonde
tasarlanmis altyapiyla miimkiin olabilmektedir. Dolayisiyla altyapidan kaynaklanan
kaza riskini en aza indirebilmek i¢in; kopriilii kavsaklar, bat-¢ik tipi yollar ve daha
gelismis sinyalizasyon ile donatilmis yollara ihtiyag duyuldugundan maliyetler de bu
dogrultuda yiikselecektir.

Ayrica, ulagim altyapisinin finansmani i¢in kullanicilardan alinan {icretler
belirlenirken kimin ne diizeyde ulagim altyapisin1 kullandigina bakilmaksizin

alindigindan bu noktada da negatif digsalligin ortaya ¢iktigi sdylenebilir.

2.2.7.Ulasim Hizmet Maliyetleri

Herhangi bir kent igerisinde ulasimin gerceklesebilmesi i¢in altyapinin yani
sira ulasim hizmeti igerisinde yer alan giivenlik (polis), ilkyardim, planlama,
sinyalizasyon ve vyollarin aydmlatilmas: gibi unsurlarin da degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bu durumda dis etki, altyapi maliyetlerinde oldugu gibi, s6z konusu

unsurlar sonucu olusan maliyetlerin finansmaninda meydana gelmektedir.

2.2.8.Engel Etkisi

Ulasim faaliyeti esnasinda biiyiik yiik araglar motorize olmayan ulasim tiirleri
ve daha kiiciik motorlu araglar tizerinde bir takim etkiler meydana getirirler. Engel
etkisi ya da diger bir deyisle “ayirma etkisi” olarak ifade edilen bu durum trafik

igerisinde yiik araglarinin, otomobil, yaya ve bisiklet gibi ulasim tiirleri iizerinde
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yarattiklar1 gecikme ve benzeri etkileri ifade etmek i¢in kullanilmaktadir (Hoyle,

1992:62).

2.2.9.Trafik Kazalar

Trafik kazasini, ulasimin temel unsurlari olan insan, yol ve tasit bazen de
cevre sartlarmin bir veya birkag ya da bu unsurlarin birbirleri ile etkilesimleri
sonucunda ortaya ¢ikan maddi hasar, yaralama ve 6liim hallerinden biri veya bir kag1
ile sonuglanan olay olarak tanimlamak miimkiindiir (Iyinam, 2001:202). Trafik
kazalarinin olusumunda yol, kullanic1 ve tasit ile ilgili faktorler etkilesim halindedir.

Trafik kazalarinin yol ile olan iligkisinde iki temel etken mevcuttur. Bunlari
hiz ve yogunluk olarak siralamak miimkiindiir. Otoyollarda kazanin siddetini
belirleyen en 6nemli faktor trafik hizidir. Kent i¢i yollarda ise, hizin yani sira
tikaniklik gibi diger baz1 faktorlerin de 6nemli rol oynadigini sdylemek gerekir.

Trafik kazalarmin olusumunda ikinci temel faktér yolu kullananlar ile
ilgilidir. Yolu kullananlar; siiriicii, yaya ve yolcu olmak f{izere insan merkezli {i¢
bilesenden olugmaktadir. Yolu kullananlardan dolay1r meydana gelen kazalar1 biiyiik
Olclide asagida siralanan beseri faktorlerin bir veya bir kaginin etkilesiminden
meydana geldigini s6ylemek miimkiindiir. Bu faktérleri (Ilyinam, 2001203);

e Normal fiziksel durum

e Gegici fiziksel durum

e Psikolojik durum

e Sosyal ve kiiltiirel durum

o Zeka

e Kisilik yapisi

e Kurallara uyma aligkanlig1 seklinde siralamak miimkiindiir.

Trafik kazalarimin olusumunda {igiincii etken tasitlarin sahip olduklar
ozellikler ile ilgilidir. Ornegin bir trafik kazasi esnasinda, diger biitiin sartlar esit olsa
bile, hafif tasit siirtictisii daha 6liimciil bir diizeyde kaza riskine sahiptir. Bu durum
bilimsel deneylerle de dogrulanmistir. Yapilan bir calismaya goére tasitin sahip
oldugu her 240 kg agirlik, kaza esnasinda tasit siirliciisiiniin maruz kaldigi

olimciillik diizeyini % 10 oraninda azaltmaktadir (Buzeman ve digerleri, 1998).
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Kent igerisinde yiik araclarinin karistigi kazalar ise kentte ve toplumda biiyiik
travmalara yol acabilmektedir.

Yiik araglarinin ve diger araglarin karistiklar trafik kazasi esnasinda meydana
gelen maliyetler; tasitlarda meydana gelen maddi hasarlar, saglik ve gilivenlik
donanimi i¢in yapilan harcamalar, servet kayiplari, gelir kayiplari, tibbi miidahale

harcamalari, ac1 ve keder gibi manevi maliyetler olarak siralanabilir.

2.2.10.Trafik Tikanikhig:

Ekonomik ac¢idan bakildiginda ulasimin tiiremis bir talep yapisina sahip
oldugu ve kent igerisinde iiretilen diger mal ve hizmetler dogrultusunda ortaya ¢iktig
goriilmektedir. Ayrica ulasim aktivitesi s6z konusu mal ve hizmetlerin tiiketilme
zamanlarina bagli oldugundan bu durum belli zaman dilimleri igerisinde ulagima
olan talebi de artirmaktadir. Artan ulasim talebinin yol kapasitesini zorlamaya
basladigt anda ise, tikaniklik adi verilen dis etki tiiri meydana gelmektedir
(Schneider, 2002:35).

Trafik tikanikligini, yinelenen ve yinelenmeyen tikaniklik olmak iizere iki
farkli tiirde incelemek miimkiindiir. Yinelenen trafik tikaniklig1 belli zaman dilimleri
icerisinde ve kentin belli bolgelerinde devamli olarak tekrarlanan tikaniklik tirtidiir.
Bu tiir trafik tikanikliklarinin genel olarak iki nedeninin oldugu sdylenebilir.
Bunlardan birincisi yola olan talebin zirve noktaya ulagmasidir. Sekil 8, belli bir yol
tizerindeki giinliik ulasim talebinin giiniin sabah ve aksam saatlerinde nasil arttigini

gostermektedir.
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Sekil 8: Ulagim Talebinde Meydana Gelen Degismeler

Trafik Yogunlugu
Ulasim Talebinin

Yol Kapasitesini
/ Astigl Anlar \
/ / Yol Kapasitesi

Zaman
07:00 09:00 17:00 19:00 Dilimleri

Kaynak: Benk, 2007:80

Sekil 8’de gortildiigii gibi yol kapasitesi genelde ulasim talebinin iizerindedir.
Fakat giinlin belirli saatlerinde ulasim talebindeki asir1 yiikselme yol kapasitesinin
belirli noktalarda asilmasina ve tikanikligin olusmasina neden olmaktadir. Yinelenen
tikanikligin olusmasinda ikinci neden ise, darbogaz adi verilen noktalarda yol
kapasitesinin azalmasidir. Bu durum genellikle ulagima olan talepten degil, yol
kapasitesindeki azalmalardan kaynaklanmaktadir.

Yinelenmeyen tikaniklik ise genelde gecici nedenler sonucu meydana
gelmektedir. Bunlar 6nceden planlanmis ve yol kapasitesini gegici olarak diisiiren yol
yapim ve bakim c¢alismalarindan kaynaklanacag: gibi, kaza ve iklimsel nedenler gibi

onceden ongoriilmemis durumlar sonucu da olusabilmektedir.

2.3. KENTSEL LOJISTIKTE UYGULANABILIR COZUM TiPLERI

Tagimacilik bakis agisiyla bir kent; potansiyel talebe gore ulastirma
kaynaklar1 kit oldugundan ulagtirma kaynaklarinin ¢ok degerli oldugu bir darbogaz
olarak diisiiniilebilir. Kentsel lojistik tedarik zincirlerinin tiiriine (perakende, kargo,

yiyecek, vb.) ve i¢inde faaliyet gosterdigi sehrin konumuna ve altyapisina gore ¢esitli
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formlarda olabilir. Bu formlara 6zel kentsel lojistik sorunlarina karsi uygulanabilecek
¢ozlim tiirleri de farklilik gosterir ve uygulanmasi zor ve maliyetli olabilir.

Kentsel lojistik ile ilgili onlem kararlarin1 kamu otoriteleri, 6zel sirketler veya
kamu-6zel sektor isbirlikleri alabilir. Bu kararlara uymak zorunda olanlar ise
cogunlukla lojistik ve tasimacilik operatorleri olmak iizere son kullanicilar, yiik
alanlar ve yiikk gonderenler. Bu kararlarin etki alam1 ise tiim kentsel yasam
paydaglaridir.

Kentsel lojistik ¢oziimlerinin analiz edildigi baslica ¢aligmalara; COST 321
(1998), Munuzuri ve digerleri (2005), City Ports (2005), BESTUFS (2007), van Duin
ve Quak (2007) ve Russo ve Comi (2011b) 6rnek gosterebiliriz.

Kentsel yiik tagimaciligr ile ilgili Onlemler-¢oziimler ile ilgili baslangic
niteligindeki liste 1998 yilinda COST 321 projesinde yer almaktadir. 60’a yakin
¢Oziim onerisi 8 farkli sinifa ayrilmistir (COST 321, 1998). Bu siniflar sunlardir:

1) Lojistikle ilgili ¢oziimler: Bu sinif lojistik organizasyonuyla alakali bir
dizi ¢oziim Onerisi icermektedir. (6rn. Yiik tasimaciliginda dis kaynak
kullanimi, kentsel dagitim merkezi, bilgi sistemleri ve akilli ulastirma
sistemleri uygulamalart)

2) Tasmmacilik tiirii se¢imi: Tagimacilik tiirii se¢imini etkileyen ¢oziim
onerilerini igerir. (0rn. Kii¢iik hacimli ve kisa mesafeli teslimatlarda
bisiklet kullanimi, daha ucuz ellecleme ekipmaninin kullanimi)

3) Tasimacilik tcreti: Bu smif altinda sadece kentsel bolgelerle
dolayisiyla kentsel yiik tasimaciligiyla dogrudan iliskili iicretlendirme
onlemleri bulunmaktadir. (6rn. Yol licretlendirmesi)

4) Altyapr ve fiziksel planlama: Yeni altyapilarin yapilmasi, mevcut
altyapilarin entegre edilme, sehirlerde tasimacilik kapasitesinin
kullaniminin optimize edilmesi ile 1ilgili Oneriler igerir. (Orn.
Tasimacilik merkezlerini de iceren dagitim sistemlerinin optimize
edilmesi)

5) Trafik yonetimi: Kentsel altyapinin daha iyi kullanilmasini amaglayan
cozlimleri igerir. (0rn. Yiik trafiginin diizenlenmesi, hiz limitleri)

6) Teknik onlemler: Arag ile ilgili sikintilar1 azaltmay1 amaglayan ¢6ziim
oOnerileri igerir. (6rn. Hiz limitleyicileri, alternatif yakitlar)

7) Siiriis tarzi: Siriis davranisini etkileyen ¢oziimleri igerir.
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8) Diger ¢oOziimler: Bu ¢6ziim oOnerileri ulusal diizenlemelerin
harmonizasyonu, kentsel teslimat aracinin uygun boyutunun
bulunmasi, teslimattaki engellerin elektronik ortama aktarilmasi gibi
konulari igerir.

COST 321 calismasi, ¢oziimlerin etkilerinin kantitatif sonuglarini, projelerin
tahmin edilen etkilerini ve vaka ¢alismalarini da igerir.

City Ports (2005) projesi kentsel yiik dagitimiyla ilgili araglarin ve
politikalarin incelenmesi i¢in Avrupa Komisyonu tarafindan gelistirilmistir. Proje
yerel analizlerden sonra belirlenen politikalari, kritik meselelerin siralamasini, 6zel
¢Oziimlerin olusturulmasi ve gelistirilmesini ve gesitli paydaslar1 da iceren kapsamli
bir ¢ercevede kentsel lojistik ¢dziimlerini belirleyen genel bir metot olusturmayi
amaglamistir (Russo ve Comi, 2010:6365). City Ports tarafindan olusturulan
siiflandirma iki kriterin kombinasyonuna dayanmaktadir:

- Diizenlenecek olan nedir? Altyapi, lojistik platformlar, etkin
zamanlar, araclar, tasima verimliligi

- Nasil diizenlenecek? Onlemlerin daha az veya daha ¢ok miidahaleci
tarzla uygulanmasi. Omegin kisitlayict &nlemler, iicretlendirme
Onlemleri, izin verici Onlemler, kamu idareleri ve tasimacilik
hizmetleri  verenler  arasinda  bilgi alis  verisi,  belirli
hizmetlerin/altyapilarin  kurulumu veya yonetilmesi, tesvik edici
onlemler.

COST 321 projesini takip niteliginde olan Best Urban Freight Solutions
(BESTUFS) adli tematik bir network c¢alismasi dort yil siireli olarak Avrupa
Komisyonu tarafindan baglatilmistir. Bu projeye olan ilgi BESTUFS II ¢aligmasinin
da yapilmasini saglamistir. BESTUFS I ve BESTUFS II diizenleyici 6nlemleri iceren
en 1yl uygulama rehberi niteliginde el kitaplaridir. Bu c¢alismalar uygulanan
onlemlerin ve etkilerinin detaylarini gdsteren Avrupa sehirlerinden vaka caligmalari
icermektedir. BESTUFS (2007) kentlerde yik akisinin gelistirilmesi ve
operasyonlarin ¢evresel etkilerini azaltmayr amaclayan uygulamalar gelistirmeyi
amaglayan kentsel lojistik paydaslart igin rehber niteligindedir. Ug temel
siniflandirma belirlenmistir:

- Kentsel alanlarda yiik araglarinin erisimi ve yiikleme yaklagimlart:

Altyapinin verimli kullanimi
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Son kilometre ¢oziimlerinde temel konular: 6rnegin e-ticaretle ev
aligverisi
Kentsel konsolidasyon merkezleriyle ilgili temel konular: 6rnegin

kentsel dagitim merkezleri

Van Duin ve Quak (2007) kentsel lojistik onlemlerinde {i¢ ana bolim

belirlemislerdir:

1)

2)
3)

Russo

Yiik akisi: Sirketler arasinda is birligi, konsolidasyon merkezleri,
tagimaciligin yeniden diizenlenmesi ve rotalama gelistirmeleri
Donanim: Altyap1, park etme ve yiikleme bosaltma kolayliklar
Politika: Lisanslama ve diizenlemeler

ve Comi (2011) kentsel alanlarda uygulanabilecek temel kentsel

lojistik uygulamalarini dort sinifa ayirmislardir:

1)

2)

3)

4)

Maddi altyapiyla ilgili uygulamalar: Kentsel tagimacilik igin yeni
yapilarin kurulumu ve mevcut yapilarin adaptasyonu. Cogu vakada bu
uygulamalarin  kararlar1 yerel idareler tarafindan alinir ve
uygulamalarin  etkileri lojistik ve tasimacilik operatorlerini
ilgilendirir..

Maddi olmayan altyapiyla ilgili uygulamalar: Akilli Ulastirma
Sistemleriyle ilgilidir. Bu smif trafik bilgisi, rota optimizasyon
hizmetleri, ara¢ bakim yonetimi sistemleri ve internetle erisilebilen
diger bilgi hizmetleri ve merkezi rota planlamasi igerir. Bunlarin
uygulanmasi lojistik ve tasimacilik operatorleri ve kamu idareleri
tarafindan desteklenir. Etkileri ise dogrudan son tiiketiciye ve lojistik
tagimacilik operatorlerini ilgilendirir.

Ekipmanlarla ilgili uygulamalar: Yeni standartlara ve diisiik
emisyonlu performansa sahip yiikleme birimleriyle ilgili uygulamalar
ve diisik emisyona sahip yiik araclarmin ve elektrikli araclarin
kullanimin tesvik eden tasimacilik birimleriyle alakali uygulamalari
icerir. Bu ¢oziimler lojistik operatorlerini etkiler ve genellikle yerel
idareler tarafindan uygulamaya konur. Dolayli yoldan yeni araglari
iiretecek olan iireticileri de etkiler.

Yonetim ile ilgili uygulamalar: Bu simifta erisim zamanlari, agir yiik

araglariin rotalari, yol {icretlendirmesi, maksimum park etme siiresi
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gibi onlemleri iceren trafik diizenlemeleri bulunmaktadir. Genellikle
yerel idareler tarafindan uygulamaya konur ve lojistik ve tasimacilik

operatorleriyle son kullanicilar etkiler.

Munuzuri ve digerleri (2005), kentsel lojistigi yerel yonetimlerin bakis
acistyla ele alarak, yerlesim bolgelerinde yiik tasimaciligini iyilestirmek icin ¢oziim
ve inisiyatifler derlemislerdir. Asagidaki boliimlerde Munuzuri ve digerlerinin (2005)
derleyip uygulama alanina goére 4 gruba ayirdiklar1 ¢oziim tipleri detayli olarak
incelenmektedir.

1. Kamu altyapist ile ilgili ¢6ziimler: Bu ¢ozlimler yeni altyapilar insa
etme veya mevcut altyapilart kentsel lojistik amacglarina uyumlu
sekilde gelistirme ¢alismalarina karsilik gelir. Ayrica yiiklerin karadan
demiryoluna aktarimi gibi mod transferleri de bu ¢6ziim tipine
girmektedir.

2. Alan kullaniminin yonetimi ile ilgili ¢oziimler: Kentsel lojistik
operasyonlar1 icin alan tahsisi islemlerini ifade eder. ilk olarak
teslimat operasyonlari ve park yeri alanlari i¢in farklt ¢oziimler
belirlenir. Daha sonra yerel otoriteler tarafindan yiiklerin teslimat
islemlerini kolaylastirma ve iyilestirmek adina tikanik alanlarda
mevcut veya yeni yapilari etkileyen diizenlemeler olusturulur.

3. Erisim kosullar1 ile ilgili ¢oztimler: Bu ¢6ziim tipinde iki tiir kisitlama
getirilmektedir. Birincisi, etkilenmis alana teslimat araglarinin girisine
limit getiren, alana giris kisitlamalaridir. lIkincisi ise teslimat
araclarinin belli bir alana girisini veya mevcut bir yapiy1 kullanmasin
periyodik olarak limitleyen zaman kisitlamalaridir.

4. Trafik yonetimi ile ilgili ¢oziimler: Bu ¢oziimler kent igerisindeki
yogun alanlarda teslimat araclarinin akisini yeniden organize etmeyi
amaclar. Kentsel lojistik gelisimi i¢in bilgi teknolojilerinin kullanimi

isbirligi yapilarinin uygulanmasi da bu ¢6ziim tipine girmektedir.
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2.3.1.Kent Altyapisi ile ilgili Coziimler

2.3.1.1.Kent i¢i Terminallerin Olusturulmasi

Kent terminali kentsel alan igerisinde olan kiiciik yiik aktarma merkezidir.
Genellikle tek bir ulastirma modu (karayolu) tizerine kurulmaktadir (Munuzuri ve
dig., 2005). Yik aktarma terminallerine gelen biiyiik yiik araclarindan yiikler
bosaltilir, ayristirilir, daha az mesafe gidecek ve son teslimati yapacak olan kiigiik
araglara yiiklenir, boylece doluluk orani arttirilir ve biiyiik araclarin kent igerisinde
sebep olacagi negatif digsalliklar azaltilir. Fakat Tanyas’a (2007) gore bu tarz
yapilanmalar lojistik zinciri igerisinde maliyetleri arttiran ve gecikmelere sebep olan
yeni bir aktarma olusmasina sebep olmaktadir. Yogun ve sikisik ticari alanlarin
yanina konuslanmis park alanlari genelde kiigiik yilik araglari ig¢in ylik aktarma
merkezi olarak kullanilmaktadir ¢linkii ¢cevre yollardan rahat erisilebilir konumdadir
ve park etme gibi olanaklariin yani sira bu alanlar bazen aktarma araglar1 ve

depolama imkaniyla da hizmet vermektedir.

2.3.1.2.Kent Disinda Lojistik Merkezlerin Kurulmasi

Lojistik faaliyetlerin kentle biitiinlesebilmesi, ekonomik deger yaratma
yaninda kentin yasam kalitesine yonelik etkileriyle birlikte degerlendirildiginde
lojistik merkez tasarim ve kurulumu 6ne ¢ikan girisimlerden biri olarak karsimiza
cikmaktadir.

‘Lojistik merkezler’, ‘lojistik iis’, “lojistik koy”, ‘lojistik terminal’, ‘lojistik
alan’, ‘lojistik odak’ ve ‘lojistik park’ gibi farkli terminolojilerle de ifade
edilmektedir.

Lojistik merkezler; yik akiglari, tasimacilik, depolama ve diger lojistik
faaliyetlerin metropolitan alanlardaki kotii etkilerini indirgemek, lojistik sektoriintin
ve firmalarin ulusal ve uluslararasi Olgekte rekabet edebilmesini saglamak ve
bolgesel ve uluslararasi ticaret ve ekonominin kalkinmasma yardimci olmak
amaciyla kurulur ve sehre uygulanirlar (Canci ve Atalay, 2007).

Rodrique ve Notteboom (2009), lojistik merkezleri, lojistik yapilar1 ve gok

yonlii ulasim aglarini igeren lojistik bolgeler olarak tanimlamigtir.
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Lojistik merkez, hem ulusal hem de uluslararas: diizeydeki nakliye, lojistik
ve esya dagitimu ile ilgili tiim faaliyetlerin muhtelif isleticiler tarafindan ytirttildigii
belirli bir bolgeyi tanimlar. Lojistik merkezlerde tasimacilik, intermodal faaliyetler
ve lojistik faaliyetlere odaklanir ve bu merkezler genellikle metropol bdolgelerin
disinda kalan, farkli tasima tiirleri baglantilarina yakin olan bolgelerden segilir. Bu
merkezlerde nakliye ve lojistikle ilgili faaliyetleri gergeklestiren isleticiler, insa
edilen binalarin sahibi ya da kiracilar1 olabilmektedirler. Ayrica serbest rekabet
kurallar1 dogrultusunda bir lojistik merkezinin her firmanin ilgili tiim faaliyetlerle
istigal edebilmesine olanak saglamasi ve bu islemlerin gergeklestirilmesi icin
gereken tiim kamusal tesislerle donatilmis olmasi 6ngdriiliir (Demirtas, 2009).

Bu tiir merkezler ¢ogunlukla kentler arasi tasimacilikta rol oynamaktadir.
Fakat ayn1 zamanda maliyeti diisiirmek ve hizmet kalitesini arttirmak icin kentsel
lojistik zincirinin de bir pargasi olarak goriilebilirler (Munuzuri ve dig., 2005). Kent
ici teslimatlar da rol alan sirketlere bu merkezlerde konuslansinlar diye yapilan
tutundurma politikalar1 inovatif bir yapinin zemini hazirlanmaktadir ki bu
merkezlerde (Munuzuri ve dig., 2005);

-Yiik konsolidasyonu igin girketler arasi igbirligi saglanir.

-Lojistik merkezden, kent terminallerine yiik tasimaciliginda alternatif mod
(tren, tramvay, denizyolu) kullanabilme imkan1 vardir.

-Telematik araglarin (Telekomiinikasyon ile enformasyon kelimelerinden
tiiretilen bir kelimedir. Bu servis; trafik ile ilgili bilgileri ve aracin hedefine en kolay
sekilde ulagmasi icin gerekli bilgileri verir.) bir diger adiyla akilli ulastirma
sistemlerinin ve ellegleme ekipmanlarinin ortak kullanim imkani vardr.

-Demiryollarindan kii¢iik karayolu yiik araglarina direkt aktarma yapilir.

Lojistik merkez kurulumuyla birlikte, saglanacak potansiyel faydalar
sOyledir(Demirtas, 2009).

e  Uriin trafik akigmin optimize etmesi,

e Kombine tasimaciligi tesvik etmesi ve kullanimini arttirmast,

e Konteynir yiikleme bosaltma faaliyetlerinin iyilestirilmesi,

e Tir ve agwr kamyon sirkiilasyonunu azaltmasi, demiryolu
tagimaciliginin artmasi,

e Lojistik merkezden faydalanan firmalarin, tiiketicilerinin ihtiyaclarina

daha hizli cevap vermelerini saglamasi,
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e Kullanicilarin isletme maliyetlerinin diistiriilmesi,
e Bolgesel gelisimde lojistik merkez altyapisinin dnemli bir roliintin
bulunmasi,
e Lojisttk merkez kurulumu vasitasiyla g¢evresel diizenlemelerin ve
gereklerin gergeklestirilmesi,
e Hava, kara, demiryolu ve deniz ulasim merkezlerine baglant1 i¢in
olanak saglamasi,
e Cross-docking, konsolidasyon gibi dagitimla ilgili deger katici
faaliyetlerin saglayacagi potansiyel fayda,
o Sirketlerin kendi dagitim kanallar1 {izerindeki kontrolii arttirmalar
i¢in bir platform yaratmasi,
e Firmalar icin tedarik zinciri operasyonlarinin esneklestirilmesini
saglamasi,
o Sirketlerin kapasitelerini genisletmelerine olanak saglamasi
Kentsel lojistik planlamasi bir yoniiyle lojistik sektoriin rekabet giiclinii
arttiracak sekilde kent planlamasinda lojistik fonksiyonlarin mekansal planlamasinin
yapilmasidir. Bu sekilde 6zelde lojistik sektorii, genelde ise kent ve cevresiyle
birlikte ekonominin, istthdamin gelismesine katkida bulunmay1 hedeflemektedir. Bu
dogrultuda kentsel lojistik girisimlerinden en popiiler uygulama kent disina kurulan

kentsel lojistik merkezlerdir.

2.3.1.3.Terminallerde Lojistik Imkanlarin Gelistirilmesi

Bu ¢6ziim tipi, altyap1 ve teknolojilerin (telematik, rota yazilimlari, ellegleme
ekipmanlar1 vb.) ortak kullanimini1 saglamak icin kent icerisindeki terminallerde
tasiyicilarin - yogunlugunu arttirmakla alakalidir (Munuzuri ve dig., 2005).
Terminallerde ortak kullanim i¢in kaynaklarin hangi sirket tarafindan ne kadar
kullanilabilecegine dair diizenlemeler birkag¢ farkli yoldan gerceklestirilmektedir:

-Hangi sirket ne kadar yatirim yaptiysa

-Sirketlerin biiyiikliiklerine gore

-Her sirketin 6dedigi kiraya gore

Bu ¢oziime Ornek gosterilebilecek girisim Ispanya’da gergeklestirilen

Eurogate projesidir.
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2.3.1.4.Demiryolu Terminallerinin veya Deniz Limanlarinin Kullanmilmasi

Demiryolu terminalleri veya deniz limanlari kent igerisinde veya
yakinindaysa kentsel yiik aktarma merkezi olarak kullanilabilirler. Bu tabirden,
yiiklerin demiryolu veya denizyolu ile gelmesiyle zaten bu noktalarin aktarma
merkezi olarak kullanilabilecegi anlami ¢ikarilmamalidir. Sadece terminal ve/veya
limanin konumu ve bos alanlarinin varlig1 (eger mevcutsa) dahi bu noktalarin yiik
aktarma noktas1 olarak kullanilabilecegini gostermektedir. Mallarin yiik aktarma
terminallerinden demiryolu ile alma ya da génderme olasilig1 vardir. Istasyon ya da
limanin uzun mesafe demiryolu yiik tasimacilig1 ve son kentsel teslimatlar arasindaki

lojistik merkezi olarak kullanim1 s6z konusudur (Munuzuri ve dig., 2005).

2.3.1.5. Kamusal Otopark Alanlarinin Kullanilmasi

Otopark alanlar1 esasen yolcu aracglar i¢in kullanilmaktadir. Fakat bu alanlar,
ozellikle tikaniklik yasanan yogun ticari bolgelerde konuslanmissa eger, birgok
durumda kaldirim kenarmi isgal etmeye gerek gormeden lojistik operasyonlar
(yiikleme-bosaltma) gerceklestirmek i¢in uygun yerlerdir. Otopark alanlarinin insaat
ve planlama siireglerinde bu tarz bir ¢ézliim tipinin hayata gecirilmesi daha kolay

olacaktir.

2.3.1.6. Tren veya Yeralt1 Rayh Sistemlerin Kullanilmasi

Buradaki amag, genellikle yolcu tasimaciligi i¢in kullanilan bu tasima seklini
yiik teslimat siirecleri i¢in de kullanmaktir. Buradaki fikir yolcu trenlerini ayni
zamanda mal tasimak icin kullanmaktir. Genel yiik tasimaciligi i¢in bu sistemi
kullanmak olas1 goriinmemekle (Van Duin, 2002) birlikte acil hareket gerektiren
yiiklerin tasinmasi gibi 6zel durumlarda kullanilabilir (Huschebeck, 2002). Bu
modlarm kullanimi trafik sikisikligi sorununun yani sira ¢evresel duyarlilikta da
fayda saglamaktadir. Bununla birlikte, 6zel tasarlanmis kapali yiik vagonlari,
yiikleme/bosaltma ekipman1i ve altyapilarin adaptasyonu Onemli yatirimlar

gerektirmektedir.
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2.3.1.7. Mekik Trenlerin Kullanilmasi

Bu tip trenler biiyiik hacimli ve siirekli tasima durumlarinda kent disindaki
lojistik merkezler ve kent i¢i yiik aktarma terminalleri arasinda tasimaciliginda
kullanilir. Hatlar yolcu tasimacilifinda kullanilanlarla aynidir, fakat yiiklerin yavas
yiikleme/bosaltma hizlarina bagli olarak bu trenlerin yolcu trenlerinden ayr1 olmasi
gerekecektir. Bu ¢Ozlimiin uygulanmasi i¢in ana gereksinim, bdyle bir tasima
modunu ekonomik olarak uygun kilmak ve daha biiyiik miktarda tasima elde etmek

icin, sistemi tagimacilik sirketleriyle ortak kullanmaktir.

2.3.2.Arazi Kullaniminin Yénetimi ile Tlgili Coziimler

2.3.2.1. Yiikleme Bolgelerinin Olusturulmasi

Diinyada ¢ogu kentte teslimat araglarinin yiikleme bosaltma faaliyetleri icin
rezerve edilmis alanlar kullanilmaktadir. Fakat alan yetersizligi ve yogun kentsel
bolgelerde artan teslimat ihtiyaci, teslimat araglarinin farkli park alanlari bulmasini
gerektirmektedir. Yapi yonetmelikleri ile park yeri alanlari yeniden diizenlenebilir
(Wegmann ve dig., 1995) boylece direkt olarak bu diizenlemeler kent i¢i yiik
operasyonlarma katkida bulunabilir. Bu diizenlemelerde yiikleme boélgeleri yap:
igerisine konumlandirilabilir boylece yap1 disinda yiikleme bosaltma faaliyetlerine
gerek kalmaz. Yapmin biiylikligline ve icinde gercgeklestirilecek olan faaliyetin
tiriine gore, her durumda gerekli olacak ylikleme bdlgelerinin sayisi ve genisligi

belirlenebilir.

2.3.2.2. Otopark Alanlarinin Planlanmasi

Kirliligin ve ¢ift park etmenin (daha 6nceden park etmis olan aracin yanina
park etme) bir¢ok probleme yol a¢tig1 yogun alanlarda uygun bir ¢6ziim yoludur. Bu
¢Ozlim park alan1 insa etmeden, kaldirim kenar1 park yerlerini elimine ederek, kentsel
alandaki park alan sayilarini azaltmayir amaglamaktadir. Bu ¢6ziim 6zellikle kentsel

lojistik tizerine degil de, genel olarak trafik kosullarini iyilestirme lizerine yogunlagsa
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da alanlardaki sikisiklik seviyesinde azalma saglayacak ve dolayli olarak kent igi yiik

teslimat operasyonlarinda iyilestirmelere yol agacaktir.

2.3.2.3. Aktarma Alanlarmin Olusturulmasi

Bu ¢oziim, tikanik kent merkezlerinde kiigiik yiik araglari i¢in ayrilmig park
alanlarim1 iceren bir alan1 Onerir. Teslimatlar yayan olarak ya da el arabasi
kullanilarak ya da bagka alternatif bir aragla dagitilirken; araglar park halinde
bekleyebilir. Bu alanlara giris ¢ikis rotalartyla birlikte zaman penceresi sistemiyle
alana giris cikis saatleri tanimlanmali ve yiik araclarinin alan igindeki uygun
rotasyonlarinin temin edilmesi de gereklidir. Ayrica bu alanlardaki yiik araglarinin

sayisini diislirmek i¢in nakliye sirketleri arasinda isbirligi yapilabilir.

2.3.2.4.Diger Araclara Tahsis Edilmis Alanlarin Kullanilmasi

Bu ¢6zlim oOnerisinde baska araglara tahsis edilmis 4 ¢esit alan diisliniilmiis ve
belli bir zaman aralig1 veya miisaitlik durumuna gore yiik teslimat araglarinin bu
alanlart paylasmast Onerilmistir. Bu alanlar asagidaki gibidir (Munuzuri ve dig.,
2005)

e Taksi bolgeleri: Genellikle ticari alanlarin yakinina kurulan bu bdlgelerde
yiikleme bosaltma operasyonlari i¢in kolaylik saglanabilir.

e Otobiis hatlar1: Otobiis talepleri ile yiik teslimat taleplerinin zirve zamanlari
farkli oldugundan dolay1 otobiislere ayrilmis olan yollar belli bolgelerde ve
zamanlarda teslimat araglarinin kullanimina agilabilir.

e Motosiklet park yerleri: Ozellikle motosiklet kullanimmnin yogun oldugu
kentlerde, motosiklet i¢in ayrilan park yerleri giiniin belli zamanlarinda bos
oldugundan dolay1 teslimat araglar i¢in yiik bolgeleri olarak kullanilabilir.

e Engelli insanlar i¢in ayrilmis 6zel park yerleri: Bu alanlar ¢ogu zaman bostur
ve cok tikanik bolgelerde giin icerisinde kisa periyotlarla yiikleme bosaltma

islemleri i¢in kullanilabilirler.
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2.3.2.5. Hususi Otomobil Park Yerlerinin Kullanilmasi

Bir¢ok konutta bulunan agik veya kapali otoparklar giiniin belli saatlerinde
bos olduklarindan teslimat araclar1 tarafindan kullanilabilir. Hususi otomobiller i¢in
tasarlanmig bu otoparklara girebilmek i¢in teslimat araclarinin da boyutlarinin uygun
olmasi gerekmektedir. Eve teslimat islemleri ortalama 15-20 dakika siirdiigiinden
dolay1 bu otoparklarin kullanilmasi araglarin trafigi o siire i¢erisinde aksatmamasini
saglayacaktir. Teslimat siiresini biraz arttiracaktir fakat ¢ift park sorununu ortadan

kaldiracaktir.

2.3.2.6.Kiiciik Kilitli Depolarin Kullanilmasi

Alicisiz yiik teslimati, tagiyictyr hem zaman kisitlamasindan kurtaran hem de
kentsel lojistik operasyonlarmin daha 1iyi planlanmasini saglayan ilging bir
konsepttir. Bu girisim yogun ve tikanik bdolgelere kilitli depo gruplar1 kurulmasiyla
ilgilidir. Bu kilitli depolarin kullanilmasi teslimat araglarinin her alici i¢in birkag kez
duraklamas: yerine tek ve kisa bir duraklama yapmasini ve gece teslimatlarini da
gerceklestirebilmesini saglar. Yiikiin hasarindan ve kaybindan veya diger giivenlik
sorunlarindan kimin sorumlu olacagi bu tarz bir ise girismeden iyice diisiiniilmelidir.
Bu tarz kilitli dolaplar sokaklarda, caddelerde bagimsiz da olabilir, bir bina igerisine
de yerlestirilebilir. Teslim edilecek yiikiin 6zelligine gore yatay ya da dikey yapida
olabilir. Belli biiyiikliikte depolar i¢in giivenlik gibi diger hizmetler de kapsama dahil
edilebilir. Bu tarz uygulamalar Hollanda’daki lojistik firmalar tarafindan yaygin
sekilde kullanilmaktadir.

2.3.3.Erisim Sartlan ile Tlgili Coziimler

2.3.3.1.Agirlik Ve Hacime Gére Erisim Izinlerinin Olusturulmasi

Bu Oneri, kentin c¢esitli bolgelerine erismesine izin verilecek ara¢ ve yiik
tiplerini belirleyen kriterler olusturmaktadir. Bu kriterler genelde aracin agirligi,
bazen boyutu, bazen de yiikleme faktorii (Municipality of Copenhagen, 2003) ile

ilgilidir. Bu 6nlem ile birlikte yeterli dlgiilerdeki araclarin erisimine izin verilerek
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trafik problemlerini azaltma, Ornegin c¢evresel etkileri azaltarak sehrin
yasanabilirligini arttirmak amaglanmistir.

Amsterdam’da 7.5 ton’dan fazla agirliktaki araglarin ana cadde disindaki
sokaklara girmelerine izin verilmemektedir. Fakat asagidaki sartlar1 yerine getiren
7.5 tondan biiyiik araglar 6zel sertifika edinerek bu sokaklara girebilirler:

(1) yiik faktori>%80,

(2) uzunluk<9 metre,

(3) motor Euro II emisyon standartlarina uygun olmalidir (Tang, 2003)

Belirli araglarin erigsimine izin vermek ayrica dolayli yoldan intermodal
tagimaciliga tesvik niteligindedir ¢iinkii kent disinda yiiklerin biiylik boy ve uzun yol

araglarindan, daha kiigiik ve son teslimata uygun araglara aktarimi s6z konusudur.

2.3.3.2. Yayalara Ayrilmis Alanlara Erisimin Saglanmasi

Yaya dostu bir kent olusturma egilimi, kent i¢ine araglarin ve yiklerin
erisimini engelleme tehlikesiyle karsi karsiya birakmaktadir. Kent lojistigi
konseptinde belli kosullar altinda yiik araclarinin yaya bdlgelerine erisimine izin
verilmelidir. Bu durum i¢in ¢esitli imkanlar bulunmaktadir (Munuzuri ve dig., 2005):

e Yiik teslimati i¢in kullanilan araglarin yaya alanlarina gece boyunca serbest
erisimi

e Zaman penceresi yontemiyle teslimat araclarinin belli zaman araliklarinda
yaya alanlarina erisimi

e Ticari saatlerde yaya alanlarina erisimde 6zel yiik araglarmin (elektrikli,
sessiz, vb.) kullanimi

e Yaya alanlarina girebilecek yiik araglarinin belirlenmesi

2.3.3.3. Yol Tikama izni Verilmesi

Dar sokaklara sahip bir¢ok kentte 6zel uygulamalarin gelistirilmesine ihtiyag
vardir. Ozellikle tek seritli ve tek yonlii sokaklarda yiikleme bosaltma islemleri
trafigin sikismasina sebep olmaktadir. Yiikleme alanlarinin tahsisi miimkiin degilse
eger, cogu vakada illegal bir durum gibi goziikse de yonetmelikler dar sokaklarda

teslimat araglarinin trafigi engellemesine izin vermelidir. Bu izin sadece belli zaman
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araliginda, belli caddelerde ve belli tiir araglara 6nceden haber verilmek kosuluyla
verilmelidir. Tasiyicilara caddenin basinda gegici engel isareti koyma sarti
getirilmelidir. Bu durum teslimat siiresini arttirsa da diger siiriiciilerin magduriyetini
azaltmaktadir. Tanyas (2007) bu uygulama ic¢in beton dokme pompalarin1 6rnek

gostermistir.

2.3.3.4. Kisa Zamanh Cift Park Etme Izni Verilmesi

Cogu calismada c¢ift park etme bir amag olarak gosterilmese de ¢ok seritli
yollarda ¢ift park etmenin trafigi c¢ok engellemeyecegi disiiniiliirse teslimat
araglarmin ylikleme bosaltma operasyonlar1 i¢in eger yakinlarda yiikleme alanlari
yoksa kisa siireli ¢ift park etmeye izin verilebilir (Munuzuri ve dig., 2005). Cift park
etme bir¢ok sehirde biiyiikk problem olmasimna ragmen bu Oneri daha gecerli

alternatifler olusturulana kadar kisitli bir diizenleme olarak uygulanabilir.

2.3.3.5. Merkezin Ozel Trafige Kapatilmasi

Yiik araglarinin aksine bu onlemde 6zel araglara erisim izni verilmemektir.
Granada ve Gloucester sehirlerinde uygulanan bu politikada ticari saatlerde sadece
kamu ve yiik araglarina giris ¢ikis izni verilmektedir. Boylece bu alanlar trafik
sikigikligindan, c¢evresel zararlardan korunmus oldugu gibi park alanlarinin
mevcudiyeti ve trafik yoksunlugu daha kolay ve daha giivenilir teslimat iglemlerinin

gerceklesmesini saglamaktadir.

2.3.3.6. Yol Kullannminin Ucrete Tabi Tutulmasi

Ozellikle yol kapasitesinin ve park alanlarinin kisitli oldugu belli bolgelerde
arag¢ girig ¢ikislarinin iicrete tabi tutulmasi trafik sikisikliginin harici maliyetlerinin
dahililestirilmesinin direkt yoludur. Bu ¢6ziimiin uygulanmasinin ana etkisi sehrin
sikigik bolgelerine giris yapan ara¢ sayisinin azalmasi, toplu tagimaciliga yonelimin
artmasi ve toplu tasima sistemlerinden elde edilecek gelirin artmasidir. Singapur’un

tarihsel durumu i¢in boyle bir 6nlem analiz edilmistir. Fakat biitiin bunlarin yaninda
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bu kisitlama ek konulari da beraberinde getirmektedir, bunlar (Munuzuri ve dig.,
2005);

e Bu tiir uygulamalar o bdlgenin ¢ekiciligini yitirmesine ve uzun vadede ticari
faaliyetlerin diger bdlgelere tasinmasina sebep olmaktadir.

e Bu uygulamayla birlikte gelen ekstra vergiler fiyatlarin artmasina dolayisiyla
enflasyon oranlarinin artmasina sebep olmaktadir.

e Esnek olmayan bir talepten tiireyen ve diisiik kar payiyla calisan tasimacilik
sektorii icin bu Tlicretlendirme politikasi sefer zamanini ve belirsizlikleri
azaltsa da maliyet yapilarini kotii yonde etkilemektedir.

Cogu sehirde sikisikligin elimine edilmesinde radikal bir ara¢ olarak goriilen
bu onlemde en giincel uygulama 6rnegi Londra sehrinde goriilen sikisiklik ticreti
projesidir.

Kentsel iicretlendirme projelerinde genellikle ii¢ ana amag vardir (Allen,
Thorne, Browne, 2007):

(1) Kentsel altyapinin ingaat ve bakim maliyetlerini karsilamak,

(2) Sehir merkezi tasima iglemleri igin yiik talebini etkilemek,

(3) Tagima islemlerinde digsal maliyetlerin {icretlendirilmesi.

Londra sikigiklik ticreti, motorlu tasitlarin sehir merkezindeki belirli bolgeye
girebilmesi i¢in aliman bedeldir. Bu licretin ana amaglari, sehir merkezinde trafik
sikigikliginin azaltilmasi ve Londra ulagim sistemlerine yatirim fonuna kaynak

olusturmaktir (Allen, Thorne, Browne, 2007).

2.3.3.7. Yiik Bolgelerinde Uygun Rotasyonun Uygulanmasi

Bu uygulamanin temel amaci alanda uzun siire barmmmalar1 azaltmak ve
kaynaklardan, alandan, optimum bir sekilde yararlanilmasini saglamaktir. Araglarin
kalis stireleri teslimat yapacaklar1 bolgeye olan mesafe miktariyla orantili olarak (15-
30 dk.) hesaplanir (Munuzuri ve dig., 2005). Bu diizenlemenin yerine getirilip

getirilmedigini kontrol etmek i¢in 6zel bir gézetime ihtiyaci vardir.
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2.3.3.8. Teslimatlarin Gece Vakitlerinde Yapilmasi

Gece yapilacak teslimatlar ile giin igerisinde gergeklesen zirve saatlerden
kaginilmis olunur. Yolcu tasitlar1 icin zirve saatleri degistirmek miimkiin
olmadigindan en uygun ¢o6ziim yolu teslimat araglarinin yola ¢ikacagi zamani
belirlemektir. Bu uygulamaya giiriiltii kirliligi, ¢alisan davraniglari, kapt ¢arpma ve
konusma sesleri gibi sikayetlerle ikamet edenler karsi ¢ikmaktadir. Bu ylizden sessiz
calisan aracglar kullanilabilir. Fakat bu ¢6ziim genelde biiyiik tasiyicilar ve kendi
yiiklerini tasiyan firmalar i¢in uygundur ciinkii sirket igerisinde teslimat saatleri
ayarlanilabilir. Bir kamyon yiikiinden daha az yiik tasinmasi durumunda veya kiigiik
perakendecilere yapilacak teslimatlar alicinin teslimat zamanina istirak etmesini
gerektirdiginden, bu tiir alicilar gece teslimatlarini kabul etmeye yanasmamaktadir

(Watson, 2002).

2.3.3.9. Erisim I¢in Zaman Pencerelerinin Olusturulmasi

Kent i¢i ylik araglarmin yonetiminde kullanilan en yaygin uygulamalardan
biri ylik araglarinin sehrin hangi bolgelerine (genellikle yogun alanlar), hangi zaman
araliginda girebilecegine dair olusturulan zaman pencereleridir (Thompson ve
Taniguchi, 2001). Bu zaman pencereleri genellikle sabah erken saatlerinden yine
sabah is saatlerinin ortasina kadar ve yine aksamiistii olan periyodlar1 kapsamaktadir.
Zaman pencereleri olusturmanin amaci kentsel lojistik taraflarinin  fikir
anlasmazligmma diismesini engellemektir. Bu anlagsmazliklar kisith alan ve
zamanlarda ayni anda yola g¢ikan Ozel otomobil siriiciileri ve yiik teslimatini
gerceklestirmek zorunda olan yiik araglar1 arasinda ortaya cikabilir. Zaman
pencereleri olusturulurken derinlemesine ve dikkatli bir analiz, eni konu tasarim ve

degerlendirme siireci yapilmasi gereklidir.
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2.3.4.Trafik Yonetimi Tle Tlgili Coziimler

2.3.4.1. Tastyicilarin Siniflandirilmasi

Kent i¢i yiik teslimatlari ile alakali yapilan diizenlemeler genellikle tiim

tastyici tiirlerine ayni etkide yaklagmaktadir. Oysaki farkl: tiirde tastyicilar, teslimat

siireleri, sefer sayisi, bekleme siireleri gibi birgok konuda farkli 6zelliklere sahiptir.

Bu yiizden daha verimli planlama senaryolar1 i¢in farkli tiir tastyicilar igin farkl tipte

diizenlemeler yapilmalidir. Yapilabilir smiflamalara 6rnek vermek gerekirse
(Munuzuri ve dig., 2005);

komple arag yiikii (viiksek yiikleme faktorii) veya parsiyel arag yiikii
(diisiik yiikleme faktorii): Tam kapasite yiik tasiyan araclar igin
araglarm1 verimli bir sekilde kullandiklarindan dolay1 yiikleme
alanlarinda daha fazla durmalarina izin verilebilir.

Ara¢ basina tek teslimat (6rn. Siipermarkete teslimat) veya arag
basina birgok teslimat (6rn. barlara icecek teslimati). Coklu teslimat
yapacak araglara nazaran tek teslimat yapacak ara¢ daha az siiriis
stiresi ama daha uzun ylikleme bosaltma siiresine sahiptir. Bu yiizden
farkli zaman penceresi uygulamalar1 yapilmalidir.

Agr yiikler (6rn.mobilya) veya hafif yiikler. Farkli bolgelere (yaya
alanlarina veya tikanik bolgelere) farkli erisim diizenlemeleri
yapilabilir.

Kiigiik tesislere teslimat veya biiyiik tesislere teslimat. Kii¢iik tesislere
yapilacak teslimatlar normalde gece teslimatlarina uygun degillerdir
fakat biiyiik tesislere yapilacak olan teslimatlar gece saatlerine

kaydirilabilir.

2.3.4.2.Yiik Bolgelerinin Siniflandirilmasi

Kentsel lojistik calismalarinda genellikle kentin biitiin bolgeleri i¢in ayni

yaklasimlar uygulanmaktadir. Oysaki kentin farkli bolgeleri, farkli ticari 6zelliklere

sahiptir ve bundan dolay1 farkli yiik tagimacilig: ihtiyaglari s6z konusudur ve farkli

hareket edilmelidir. Kent igerisinde kentsel trafigi iyi yonetebilmek i¢in farkli yiik
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bolgeleri belirlenmelidir. Ornegin ikamet edilen alanlar, ticari alanlar ve turistik
alanlar genellikle farkli problemlerden mustariplerdir. Fakat en basindan beri
homojen diizenlemeler amag edinilmistir halbuki belli bolgelerde farkli kurallarin
olmast gerekmektedir (Munuzuri ve dig., 2005). Bunun i¢in yiikk bdlgelerini
siiflandirmak, problemleri tanimlamak ve daha sonra polis kontrol atamasi, altyap1
planlamas1 gibi her biri i¢in uygun kentsel lojistik ¢Ozlimlerini diistinmek

gerekmektedir.

2.3.4.3.Kurallarin Uyumlastirilmasi

Her kentin bagimsiz olarak lojistik girisimlerde bulunmasi, ayni {ilke
icerisinde farkli kentlerde hizmet eden bir tastyicimin siirekli farkli giris
diizenlemeleri, zaman pencereleri, terminal tiirleri veya hatta isaret verme sekilleri ile
karsilagmas1 demektir. Farkli kentlerde farkli senaryolar farkli ¢oziimler liretmeyi
gerektirse de, Ozellikle ulusal diizeyde hizmet veren lojistik operatorleri bakis
acistyla politikalart biitliinlestirmek gereklidir. Bu tlir uyumlastirmalar ic¢in ulusal
hiikiimet tarafindan Fransa’daki (Groupe de’Autorites Responsables de Transport)

gibi kentler arasi1 kurumlar tesis edilmelidir (Munuzuri ve dig., 2005).

2.3.4.4.Yollarin Siniflandirilmasi

Bir kent igerisinde yollar1 siniflandirmanin bir¢ok yolu vardir, bu ¢alismada
bu smiflandirma yiik teslimat konularina gore yapilmaktadir. Bu smiflandirmada
kullanilabilecek kriterler; trafigin durumu, caddenin genisligi, ticari ve is alanlarina
yakinlik, park yerlerinin mevcudiyeti olabilir. Bu tiir siniflandirma daha sonra park
etme yerlerinin planlanmasi, trafik 15181 diizenlemeleri, polis kontrolii, yiikleme
alanlarinin tahsis edilmesi gibi konular igin dlgiitler kurmada kullanilabilir (Munzuri
ve dig., 2005).

e Erisim yollari: Yiik araglar1 bu yollar1 sehir merkezine veya diger yogun ticari
alanlara giris ve ¢ikis i¢in kullanabilir.
e Kisitlanmis erisim yollar:: Sadece belli tasima modlariin izin verildigi

yollar. (taksiler, otobiisler, vatandaglar veya yiik tasiyicilar.)
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e Yiikleme/bosaltma yollari: I¢inde yiik bolgeleri bulunan cadde iistiine arag
birakmaya izin verilen yollardir.

e Yik araclarmin giremedigi yollar: Yollar ¢ok dar oldugu i¢in ¢ift park etme
sorun yaratmakta ve bu ylizden yiikkleme bosaltma operasyonlari
yasaklanmaktadir.

e Yayalara ait yollar: Hem araclarin girisinin hem de yiikleme bosaltma

operasyonlarinin yasak oldugu yollardir.

2.3.4.5.Yiikleme Bélgeleri i¢cin Online Rezervasyon Uygunlamasi

Yiikleme bolgelerinde park yerlerinin baska araglar tarafindan vakitsiz ve
gereksiz sekilde isgal edilip ¢ift park etme, park yeri arayisinda ekstra zaman ve
enerji kaybetme, ceza yeme gibi sorunlarla karsilasmamak, yiik tasimacilig
verimliligini arttirmak i¢in en miimkiin ¢6ziim yollarindan birisi tastyicilara ylikleme
bolgelerinde talep edilen zamanda alan mevcudiyetinin ve teslimat giivenilirliginin
garantisini verebilecek olan online rezervasyon uygulamasi imkanidir. Rezervasyon
ile limitli bir zaman araligmma izin verildiginden yiikleme bdlgesindeki arag
sirkillasyonu da garanti altina alinmis olacaktir. Bu ¢o6ziim yolu, verileri
sireglendirecek, telefon veya internet ile rezervasyon taleplerini alacak,
rezervasyonlarin goriintiilenip kontrol edilebilecegi ekipmanlarin bulundugu bir
merkez istasyon gerektirmektedir (Munuzuri ve dig., 2005).

- Araglarin rezerve ettikleri zaman araligina uyup uymadigini,
operasyonlarint bu araliga sigdirip sigdirmadiklarini kontrol etmek
icin kat1 bir gozetleme gerekmektedir. Otomatik tanimlama sistemleri
veya park dlgerler bu amag i¢in uygundur.

- Hizmetlerin maliyetini karsilayabilecek ve gereksiz rezervasyon

almamak i¢in kiictlik bir {icret karsiliginda rezervasyon verilmelidir.

2.3.4.6.1leri Trafik Yonetimi Sistemlerinin Kullanilmasi

Ileri trafik yonetimi sistemleri trafik hizmet kalitesini arttirmak ve trafik
sikigikligini  azaltmak amaciyla kullanilan temel akilli ulastirma sistemi

uygulamalaridir (Yilmaz, 2012). Bu sistemlerle trafik i1siklarinin etkin kullanimi
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saglanabildigi gibi caddelere yerlestirilen trafik sayaclari vasitasiyla ger¢ek zamanl
trafik Dbilgileri yerel idareler tarafindan {retilip istatistiksel siireglere tabi
tutulabilmektedir. Az arag akis1 az yogunluk, ¢ok ara¢ akisi ¢ok yogunluk olduguna
isaret etmektedir. Islenmis gercek zamanli bilgiler daha sonra, iicretsiz veya iicretli
olarak, yiik tagiyan firmalara ve her tiirlii araca internet sayesinde bildirilmektedir.
Bir kentte boyle bir sistemin olmasi sadece yiik tagimaciligina degil ayn1 zamanda
trafik 1siklarinin koordinasyonu, kaza yonetimi gibi bir¢cok gercek zamanli trafik

yOnetimi sistemine kapiy1 aralamaktadir (Taniguchi ve dig., 2001).

2.3.4.7. Yiik Tastyicilar Arasinda Isbirligi Saglanmasi

Tasiyicilarin ve lojistik operatorlerinin en tipik 6zelliklerinden biri ¢ok
rekabetci bir ortamda bagimsiz olmalaridir. Rekabet eden tasiyicilar arasinda
yiikkleme oranlarinin artmasi, 6lcek ekonomisinden faydalanmalari ve maliyetlerin
diismesi gibi faydalar icin igbirligi yapilmalidir. Fakat kendi miisterilerinin oniinde
onlarin bireysel varligi daha onemli bir degerdir. Birbirine rakip iiriin satmayan
firmalar arasinda bu igbirliginin yayginlagmasi daha kolaydir. Bu tarz bir isbirligi
yiik araci sayisinda, trafikte ve ¢evresel zararlarda azalma saglayacaktir. Fikir ortak
depo kullanimi1 ve mallarin ortak teslimat tasiti ile taginmasinda isbirligini
kapsamaktadir (Tanyel, Tuna ve Oral, 2009) . Bu ¢6ziim, tiim nakliyeciler isbirligi
planina uyduklarinda ve ayni1 lojistik terminalde konumlandiklarinda veya en azindan
birbirlerine yakin olduklarinda en iyi sekilde isleyebilmektedir. Bu ¢oziimiin
uygulama ornekleri Freiburg ve Kassel’de bulunabilir (Munuzuri ve dig., 2005).

Almanya’da bu isbirligi sekilleri (Almanya'da City Logistik sirketleri olarak
bilinirler) Berlin, Bremen, Ulm, Kassel ve Freiburg'da faaliyettedirler. Freiburg
projesi, toplam sefer siirelerini 566 saatten 168 saate (ayda), aylik arag faaliyetleri
sayisint 440°dan 295°e¢ (%33 azalma) ve kamyonlar tarafindan sehir merkezinde
harcanan siireyi 612 saatten 317 saate (ayda) diisiirmiistiir. Tedarik edilen miisteri

say1st veya yapilan sevkiyatlar ayni kalmistir (Tang, 2003).
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2.3.5. Kentsel Lojistik Céziim Onerilerinin Yaptirnm ve Tesvik Ederek

Uygulanmasini Saglama Yollar

Munuzuri ve digerleri (2005) dort gruba ayirdiklart kentsel lojistikte
uygulanabilir ¢6ziim tiplerinin uygulanma asamasinda zorlayict ve tesvik edici
¢Oziim Onerilerini derlemiglerdir. Asagida bu oOnerilerin tesvik edici ve zorlayici

basliklar1 altinda detayl agiklamalar1 yapilmastir.

2.3.5.1.Tesvik Ederek Kentsel Lojistik Coziimlerinin Uygulanmasim

Kolaylastiric1 Yontemler

2.3.5.1.1. Ekonomik Tesvikler Saglanmasi

Cogu fizibilite calismasinda goriilen o ki, yeni kentsel lojistik caligsmalarinda,
kentin yasanabilirligi arttirilirken lojistik zincirlerin verimliligi azalmakta, lojistik
faaliyetlerde bulunanlar ve hizmet alanlar i¢in ise maliyetler yilikselmektedir. Bu
yiizden gegici vergi indirimleri veya siibvansiyonlar ile daha siirdiiriilebilir
hareketlilik ortami olusturulabilir (Munuzuri ve dig., 2005). Bu tiir politikalar ile
cevreye daha az zararli araglarin, toplu tasima araclarin veya diger farkli yararh

pratiklerin kullanimi tesvik edilebilir.

2.3.5.1.2.Kentsel Lojistik Forumlarinin Olusturulmasi

Kent igerisinde uygulanacak herhangi bir kentsel lojistik ¢oziimiine tiim
taraflarin katilmasi veya en azindan ¢6ziim uygulamaya ge¢meden once her tarafin
gorlslerinin degerlendirmeye alinmasi gerekmektedir. Bu yiizden gecici bir forum
olusturularak her grubun fikirlerini beyan ederek bir tartisma ortami olusturulmasi,
fikir birligine ulasilmasi saglanabilir (Van Bockel, 2001). Bu forumlar sadece kent
lojistigi konularin1 degil, kentte hareketliligi saglayan her tiirlii ilgili konuyla da ilgili
olmalidir. Sonugta kent alanlarinda her tagima tiirii arasinda bir iliski vardir. Birlesik
Krallik ’ta, Yiik Tasimaciliginda Kalite Ortakliklar1 adi altinda (Freight Quality

Partnerships)yapilan bu ¢calisma olumlu sonuglar elde edilmesini saglamistir.
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2.3.5.1.3.Bilgi Desteginin Saglanmasi

Her kentsel lojistik ¢Ozlimiiniin her taraf her grup i¢in maalesef faydali
olmayacag asikardir. Bu yiizden uygulanmaya niyetlenen kentsel lojistik ¢oziimleri
miimkiin olan her tiirli gruba yayilmasi saglanmalidir. Kent icerisinde vatandaslari
da yiikk tasimaciliginin i¢ine ¢ekmek ic¢in farkindalik kampanyalar1 diizenleyerek

gerceklestirilebilir.

2.3.5.1.4.Soforlere Egitim Verilmesi

Bu ¢oziim yolu kentsel lojistik ile ilgili alanlarda soférlerin ve lojistik
sirketlerin yeteneklerini arttirmak ile alakalidir. Asil amag¢ tiim toplum tarafindan
algilanan kentsel lojistik konularinin arttirilmasi ise genelde 6zel sirketler tarafindan
verilen bu egitimler yerel idareler tarafindan da verilebilir. Verilecek egitim iki farkli
bakis agisindan degerlendirilebilir.

1.Bireysel bakis acis1: Kent ici yiik dagitimi soforlerinin daha az kirlilik orani,
daha az giriltii, yasal park etme, yiikleme/bosaltma operasyonlari ve diger
stiriciilere 6rnek olmak igin sakin ve akici siiriisiin tesvik edilmesi 6rnek verilebilir
(Ogden, 1992).

2.Kombine edilmis bakis agisi: Lojistik ¢oziimlerin faaliyete gegirilmesiyle
birlikte siiriiciilerden beklenen performansin bildirilmesi, yeni senaryolara adapte

edilmeye ¢alisilmasi, vb.

2.3.5.1.5.Alternatif Ara¢ Kullaniminin Tesvik Edilmesi

Yogun kentsel alanlarda yasanabilirligi arttirmak igin enerji tiikketimi, motor
tiiri gibi belli 6zelliklerdeki araglara giris dnceligi vermek olas1 bir ¢ézliimdiir. Kent
ici dagiim operasyonlarinda bazi araglarin yararlarimi gosteren ELCIDIS (2002)
calismasinda bazi deneyimlere rastlanabilir. Iki tiir etki, bazi diizenlemeler ile
gergeklestirilebilir.

-Hybrid veya elektrikli araglarla daha iyi ¢evre kalitesi saglamak.

-Sessiz aracglarla daha az giiriiltii ve neticesinde gece teslimatina izin vermek.
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-Aligveris saatlerinde teslimat i¢in yaya bdolgelerine giris icin uygun kiigiik
araglar kullanmak.

Hollanda gibi iilkeler orta ve biiylik ol¢ekli kentlerinde daha kisitlayici
cevresel diizenlemeler yapmakta bdylece modern ve siirdiiriilebilir arag filosu

olusturmak amaglanmaktadir.

2.3.5.1.6.1leri Arac Kontrol ve Giivenlik Sistemlerinin Kullanilmasi

Stiricti  hatalarindan  kaynaklanan kazalar1 Onlemeyi amaglayan akilli
ulastirma sistemlerindendir. Ara¢ i¢ine entegre edilen bu sistemler, c¢evrede olan
gelismeleri ¢esitli sensorlerle siirliciiden oOnce fark etmekte ve tehlikenin

zamanlamasina ve ciddiyetine bagl olarak siiriiciiyii uyarmaktadir (Y1lmaz, 2012).

2.3.5.1.7. Ticari Araclar icin Akillhh Ulastirma Sistemlerinin Tegvik

Edilmesi

Yik tasimaciliginda kullanilan akilli ulastirma sistemleri uygulamalarinin
tesvik edilmesi iki alanda gerceklestirilebilir (Yilmaz, 2012):

a)Tasimacilik firmalar1 tarafindan kullanilan bu uygulamalar, uydu
navigasyon sistemi, bilgisayar ve her aragta bulunan birer uydu radyosundan
olugsmaktadir. Arag ile ilgili veriler firma merkez ofisine iletilmekte olup, bu sayede
firmaya ait filonun gercek zamanli olarak yoOnetilmesi miimkiin olabilmektedir.
Yiiklere yerlestirilen barkod ya da ‘Radyo Frekans ile Tanimlama (RFID- Radio
Frequency Identification)’ etiketleri yardimiyla yiiklerin izlenmesi de miimkiin
olabilmektedir.

b) ‘Navlun ve Filo Yonetimi Sistemleri’, hem tasiyici ara¢ hem de treyler
tizerinde bulunan uzaktan algilama sistemlerini igeren bir dizi telematikten olusan
sistemlerdir. Bu sistemlerin etkili bir sekilde kullanilmasiyla filonun daha az yol
yapmast ve bunun sonucunda da operasyonel maliyetlerin ve yakit tiikketiminin

diistiriilmesi miimkiin olmaktadir.
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2.3.5.2.Yaptirnmla Kentsel Lojistik Céziim Onerilerinin Uygulanmasini

Kolaylastiric1 Yontemler

2.3.5.2.1.Tamimlama Sistemlerinin (Identification Systems) Kullanilmasi

Akillt Ulastirma Sistemleri (ITS) aslinda ara¢ seyahat siirelerini otomatik
olarak toplamak amaciyla olusturulmustur. Arag¢ seyahat siirelerini ger¢ek zamanlh
olarak toplamak tizere goriintii isleme tekniklerine dayanan ara¢ plaka tanimlama
teknolojileri gelistirilmistir (Taniguchi ve dig., 2001).

Japonya’da ara¢ radar detektorleri arag tiplerini ayirt etmede, bazi Ozel
kameralar plakalar1 goriintiilemede kullanilmakta ve biitiin bunlar gercek zamanh
goriintli isleme yontemleriyle biitiinlestirilerek seyahat siirelerini hesaplamada
kullanilmaktadir (Taniguchi ve dig., 2001).

Kentin belli bolgelerine, park alanlarina veya lojistik terminallerine, vb. yiik
teslimat ve diger araglarin giris kontrollerini saglayan sistemlerdir. Arag
tanimlamada kullanilan birgok farkli teknoloji vardir, Ornegin; manyetik
kartlar(magnetic cards), endiiktif tanimlama (inductive identification), mikrodalga
veya infrared tanimlama(microwaves or infrared). Fakat en ¢ok kullanilan1 optik
karakter tanimlama (optical character recognition, OCR) dir. Genoa’da basariyla test
edilmistir. Bu teknoloji dijital kameralar ve yorumlama yazilimlar ile sembolleri ve
karakterleri otomatik olarak okumaktadir. Araclarin ig¢ine herhangi bir teknoloji
yiiklenmesine gerek yoktur ¢iinkii tanimlama islemi ara¢ plakalarim1 okuyarak
gergeklestirilebiliyor. Bu tiir sistemler Roma’daki gibi yiiksek arag¢ akiglarinin oldugu
ticari ve is faaliyetleri alanlarinda giris kontrollerini 6nemli derecede iyilestirmekte
ve arttirmaktadir. Yiiksek maliyetler icermez ve kisitlanmis alanlarda kontrol i¢in en
verimli yoldur (PROGRESS, 2002).

Ayrica ’Ticari Ara¢ Elektronik Kontrol’ uygulamasiyla, 6zel cihazlarla
donatilmis yiik tasiyan araclarin gilivenlik, ehliyet, agirlik ve boyut kontrolii daha
araclar kontrol alanina ulasmadan yapilabilmektedir. Boylece kontrol i¢in sadece
yasak ve giivenligi diisiik olma potansiyeli olan yiik tasiyan araglarin kontrol i¢in
durdurulmast saglanmaktadir. Kontrol islemlerinden kaynaklanan zaman kaybi

azaltilmaktadir (Yilmaz, 2012).
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Kaldirimlara  yerlestirilen ¢oklu elektro-manyetik  halka  sensorleri
kamyonlarin uzunluguna ve dingil sayisina bagli olarak standartlara uygunlugunu

Sleebilmektedir (UDH, 2012).

2.3.5.2.2.Kameralarin-CCTV (close-circuit tv cameras) Kullamilmasi

Kent i¢i trafik kontroliinde ¢okga kullanilmaktadir. Kent lojistigine istinaden,
diger c¢oziimlerin dogru uygulanip uygulanmadigini kontrol etmek i¢in en az
maliyetli ¢oziimdiir. Fakat genellikle siiriiciilerin cezalandirilmasi i¢in kaydedilmis
kamera gorlntiilerinin  kullanilmas1 yasalar tarafindan izin verilmemektedir.
Kameralar sadece polise alarm vermektedir, bu da siiriiciilerin yildirilma oranini
olduk¢a diisiirmektedir. Ayrica bu tarz kameralar, internetinde yardimiyla trafik
durumu, yogunluk, yiikkleme bosaltma bolgeleri hakkinda siiriiciilere bilgi

saglamaktadir.

2.3.5.2.3.0tomatik Yol Direklerinin Kullanilmasi

Fonksiyonel ve estetiksel Ozellikleri nedeniyle kent icerisinde giris
kontrollerinde en ¢ok kullanilan sistemdir. Bu direkler yetkili/izin verilmis araglar
geldiginde yerin icine girmektedir boylece girilmez kentsel alana erigimi
saglamaktadir. Iki cesidi vardir (Munuzuri ve dig., 2005):

-Radyo tarafindan kontrol edilir, hizl1 bir operasyondur fakat aracin yayici bir
alet (emitting device) tasimasi zorunludur.

-(Smart-card) Akilli kartlar tarafindan kontrol edilir, daha kolay ve daha

ucuzdur.

2.3.5.2.4..Yiikleme Alanlarinin Gozetilmesi

Cogu sehirde ylikleme alanlar1 ile ilgili problemlerden biri alanin 6zel
otomobiller tarafindan park yeri olarak kullanilmasidir. Bu durumu kontrol edecek
yeterli sayida gorevli yoktur bu yilizden en mantikli ¢oziim yaklagimi yiik tastyicilarin
kendilerinin ylikleme alanin1 kontrol etmesidir. Alanin 6zel otomobiller tarafindan

kullanildig1 goriildiigiinde gorevli veya direkt olarak g¢ekici teslimat arag¢ siiriiciisii
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tarafindan aranabilir. Bir diger problem ise yiikleme alaninin bagka yiik tasiyicilar
tarafindan gereginden fazla isgal edilmesi, ihtiya¢ halinde olan siiriiciilerin park yeri
bulamamasidir (Munuzuri ve dig., 2005). Yiikleme alanlar1 ve diizgiin operasyon

yonetimi kentsel lojistik sisteminde elzemdir.

2.3.5.2.5.Rota ve Erisim Kontroliiniin Saglanmasi

Bu c¢oziimle birlikte kentin belli bolgelerinde yiik tasimaciligi akislarini
organize etmek amaglanmigtir. Bunlarin igerisinde yiik araglarinin bazi caddelere
giriginin yasaklanmasi, araglara hangi rotayr takip etmeleri konusunda yardim
edilmesi gibi faaliyetler bulunmaktadir.

Rota ve erisim kontrolleri gesitli yollarla uygulanabilir. Ilk iki tanesi zorlama
politikalari ile sonuncusu ise bilgi ile alakalidir (Just, 2000).

-Polis kontrolleri: Maliyetli ve trafigi yavaslatan bir secenek.

-Otomatik bariyerler: Sadece izin verilen 6zelliklerde araglarin girisine izin
veren sistem.

-Sinyal verme (signaling) vasitasiyla: En ucuz segenek fakat kurallarin yerine

getirildigine dair ekstra kontrol gerektiriyor.

Biitiin bu bahsedilen kentsel lojistik meseleleriyle alakadar olacak ¢6ziim
Onerilerinin lojistik firmalar1 i¢in daha biiylik avantajlar getirecegi anlami
cikarilmamalidir. Bu Onerilerin kentsel alanlarda dagitim faaliyetlerini daha iyi
diizenleme ve yonetme agisindan bir tesebbilis oldugu diisiiniilmelidir. Esas amag
kentsel hareketlilik icerisindeki ¢ikar gruplari arasinda cikar ¢atigmasini en aza

indirmektir.
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UCUNCU BOLUM
DUNYADA VE TURKIYE’DE KENTSEL LOJISTIK

3.1. DUNYADA KENTSEL LOJISTIK

3.1.1.Diinyada Lojistik Sektorii

Kiiresellesme stireci ile birlikte tiim diinyada hizla artan mal hareketleri,
rekabet Ustiinliigli saglamada lojistik sektOriiniin daha fazla 6nem kazanmasini
saglamistir. Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) verilerine gore, ulastirma hizmetlerinin
toplam hizmetler sektorii igindeki payr 2010 yilinda % 30’un {zerinde
gerceklesmistir (TOBB, 2012). Diinya’da lojistik sektorii 2009 yilinda 6 trilyon
dolarlik bir pazar olusturmustur. 2015 yilinda bu pazarin 10-12 trilyon dolarlik bir
hacme ulasmas1 beklenmektedir (MUSIAD, 2010).

Diinya Bankas1 tarafindan 2007 yilindan itibaren aciklanan Lojistik
Performans Endeksi (LPI) iilkeleri 6 olglit 1s1ginda  degerlendirmektedir:
Glimriiklerin ve siir yonetimlerinin etkinligi, ticaret ve ulagim altyapisinin kalitesi,
lojistik hizmetlerin kalitesi ve rekabetgiligi, sevkiyatlarin rekabetci fiyatlardan
yapilabilmesi, sevkiyatlarin izlenebilirligi, sevkiyatlarin zamaninda teslimi. Bu
degerlendirme 15181nda iilkelerin lojistik performanslarinin kalitesinde son kilometre
teslimat1 niteliginde olan kentsel lojistigin dnemi agik¢a fark edilmektedir.

2012 yili Lojistik Performans Endeksi’ne gore ilk bes iilke , endeks
degerlerine gore Singapur (4,13), Hong Kong (4,12), Finlandiya (4,05), Almanya
(4,03) ve Hollanda (4,02) olarak siralanmistir (The World Bank, 2012).

ewe

3.1.2. Diinyada Kentsel Lojistigin Genel Durumu

1950 yilindan bu yana kentsellesme hizli bir sekilde biiylimekte ve hala
devam etmektedir. 2007 yilinda ilk defa insanlar kirsal alanlardan daha ¢ok kentlerde
yasamaya baslamistir. Tiiketiciler siirekli olarak iirtin ve hizmet akisi ihtiyaci
duymaktadir. Kentlerde yeterli ve uygun altyapinin olmamasi 6nemli derecede trafik

sikisikligina sebep olmakta ve siiriis hizlar1 diismektedir. Ornegin Londra’da sehir
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merkezindeki ortalama hiz saatte 15 km’dir ki 19. yiizyilda atlarla yapilan tagimalar

bundan daha hizlidir (Sekil 9) (DHL, 2012).

Sekil 9: Diinyada Baz1 Sehirlerde Ortalama Hizlar ve Tikanik Yollarin Yiizdelik Oranlart

average speed and percentage of congested roads [7]
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Kaynak: DHL, 2012

Kentsel lojistigin negatif dissalliklar1 kentte yasayan insanlarin fizyolojik ve
psikolojik durumlarin1 da negatif yonde etkilemektedir. Yasam kalitesi ve is yapma
kolaylig1 azalmakta, kent alanlarinda yol sikisikligi sebebiyle, her giin ev-is-ev
hattinda yolculuk yapanlarda stres ve uzun seyahat zamanlar1 olugmaktadir. Sekil
10°da diinyadaki bazi sehirlerde yasayanlarin ev-is-ev hattinda yolculuk yapanlarin

sikint1 indeksleri gdsterilmistir.

Sekil 10: Ev-Is-Ev Hattinda Yolculuk Yapanlarin Sikint1 indeksleri

Commuter Pain index [1]
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Kaynak: IBM 2011: Commuter Pain Survey

Avrupa Kentsel Tagimacilik calismasina gore kentlerdeki yiik hareketleri
biiyilk miktarda kirlilige yol agmakta ve bu yiizden kentlerde yasam kaliteleri
diismektedir. Kentsel yiik tasimalar1 (DHL, 2012);
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-trafigin %10’ununu,

-kirlilik ve giiriiltiintin %40’ 11,

-yol kullaniminin %20-25’1ni olusturmaktadir.

Fransa kentlerinde yiik araglari, kentin yol kapasitesinin %30’unu, yiikleme-
bosaltma operasyonlar1 i¢in park yerlerinin 2/3’sini, kent i¢i toplam kat edilen
mesafenin %13-%20’sini isgal etmektedir (Crainic, 2008). 13 Amerika kentinde yiik
tagimalar1 toplam kat edilen arag kilometresinin %10’unu isgal etmektedir (Figliozzi,
2007). Yik tasimaciligi Londra’da siilfiir oksidin %43, partikiiler emisyonun %61,
nitrojen oksitin %28’ini iiretmektedir. Nitrojen oksit emisyonunda yiik tasimaciligi
paylar1 Tokyo’da %77, Prag’ta %50 oldugu belirlenmistir (Crainic, 2008).

Yapilan arastirmalara gére 2030 yilinda km basina diisen tasinan yiik miktari
%063 oraninda artacaktir (CIVITAS study; City Logistics Team).

Tasimacilik sektorii kiiresel karbon emisyonunun %14’iinii temsil etmektedir.
Bu oranin i¢inde biiyiik bir paya sahip olan kentsel lojistik faaliyetleri daha fazla
diizenleme, 6nlem, politika ve biiyliyen miisteri baskisiyla kars1 karstyadir.

Giiney Amerika, Hindistan, Cin gibi gelismekte olan iilkelerde kentsel lojistik
Avrupa veya Kuzey Amerika gibi Bati bolgelerine nazaran daha zor ve daha
komplekstir (DHL, 2012).

Kentsel lojistik girisimleri kentin cografi, sosyal, ekonomik ve igerisindeki
isletme Ozelliklerine gore yerel; kiiresellesmis tedarik zincirlerine uyum agisindan da

global olmalidir.
3.1.3. Diinyada Kentsel Lojistik Uygulama Ornekleri
Diinyada kentsel lojistigi verimlilestirmek ve g¢evresel etkilerini azaltmak

adina yapilan uygulamalara 6rnekler asagida tablolastirilmis ve bir sonraki kisimda

detaylandirilarak agiklanmistir.
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Tablo 8: Diinyada Kentsel Lojistik Uygulama Ornekleri

Kategori Yer Uygulamalar
Kopenhag Kapasite  yOnetimi  igin
kentsel yiik yonetmeligi
Kisitlandirilmis Alanlar Isvec Cevresel alanlar
Ingiltere Diisiik emisyon alanlar1
Briiksel Kamyonlara tahsis edilmis
rutlar
Rotterdam Elektrikli araglarla kent igi
dagitim sistemi
Cevre Dostu Araclar Osaka Elektrikli Van’lar
Ziirih Kargo tramvayi
Berlin Yiik trafik platformu (kamu-
Koordine Edilmis Tagimalar ozel sektor igbirligi
Stockholm Koordine edilmis tasimalar
icin lojistik merkezler
Barselona Hatlarin ¢oklu kullanimu,
Yogunluk hafifletme park icin online
bilgilendirme
Paris, Barselona, Roma Gece teslimati
Dublin Kargo otobiisii
Londra Sikigiklik ticreti
Ucretlendirme Almanya TIR’lara {icretlendirme
sistemi
New York ve Vancouver Liman icin internet bilgi
Bilgi Sistemleri sistemleri
Tokyo Ileri bilgi sistemleri
Amsterdam Yiizen dagitim merkezi
Su yollart kullanimi Venedik Su yolu trafik yonetimi karar

destek sistemi

Kaynak: Geroliminis and Daganzo, 2012
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3.1.3.1.Kasitlandirilmis Alanlar

Kopenhag: 2002 yilinda Kopenhag’ta ortacaga ait sehir merkezindeki 1
kilometrekarelik alan giinde 6000 panelvan ve kamyonun faaliyet gosterdigi ortaya
cikinca arag¢ sayisini ve cevresel etkilerini azaltmak i¢in tam kapasite yiikk ve ¢evre
dostu motor teknolojisi zorunlulugu getirilmistir. Tam kapasite yiikle ara¢ sayisinin,
cevre dostu motor ile de ¢evresel etkilerin azaltilmasi amaglanmistir. Ayrica 2,5 ton
ve lizeri ylik araclarina kent merkezine girmeleri durumunda 68 euro karsiliginda
sertifika almalar1 sart kosulmustur. Ornegin kargo tasiyicilari icin gereken yesil
sertifika en azindan %60 kapasitenin kullanilmasin1 ve 8 yasindan biiyilk olmama
kosulunu sart kogmakla birlikte 3 ay gegerliligi olup gerekli raporlarla yenilenmesi
gerekmektedir (Kjaersgaard ve Jensen, 2003).

Isvec: Isveg’te 4 bityiiksehir- Stockholm, Gothenburg, Malmoe ve Lund
merkezlerinde hava kalitesini iyilestirmek ve agir yiik araglarindan kaynaklanan
giiriiltiiyli azaltmak i¢in ¢evresel alanlar olusturmuslardir. 1996’dan beri yiirtirliikte
olan bu diizenlemede yiik araclar1 ve otobiislere dizel motor ve 8 yasindan biiyiik
olmama sart1 getirilmistir. Dilizenlemenin baslamasindan bir yi1l sonra emisyon
oranlarinda %38’lik bir diisiis gdzlenmistir (Geroliminis and Daganzo, 2012).

Ingiltere: Ingiltere’de sadece belli emisyon kriter ve standartlarini karsilayan
araglarin  girebilecegi diisik emisyonlu alanlar (Low Emission Zone-LEZ)
belirlenmigtir. Bu bolgeleri olusturmadaki temel ama¢ lokal hava kalitesini
tyilestirmek icin ara¢ emisyonlarini azaltmak ve kent merkezlerinde cevre dostu
araclarin kullanimimi tesvik etmektir. LEZ ayrica yash araglarinda o alanlarda
faaliyet gostermesini yasaklamis boOylece arag¢ filosunun yenilenmesine katkida
bulunmustur. Trafik hacmi degismese de diisiik emisyonlu ¢evre dostu araglarin
faaliyette olmasi hava kalitesini biiyilk oranda iyilestirmistir (Geroliminis and
Daganzo, 2012).

Briiksel: Vatandaslarinin yasam kalitesini diisliren agir yiik ara¢ trafiginin
negatif etkilerini azaltmak i¢in Briiksel Baskent Bolgesi agir yilik araclarina zorunlu
koridorlar olusturmus ve ikamet edilen yerlere girislerini kisitlamistir. 19 tonun
tizerindeki araglarin kent merkezine girislerinde gerekli kurumlardan cevresel izin
almalar1 gerekmektedir. 1993’ten beri uygulanan bu diizenlemede posta servisleri, ev

teslimatlar1 ve ev atik toplayicilart hari¢ tutulmustur (Debauche, 2003).
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3.1.3.2. Cevre Dostu Araclar

Rotterdam: Yiiklerin Avrupa’ya, Avrupa’daki yiiklerinde diinyaya
dagitiminda merkezi ana limani biinyesinde bulunduran Rotterdam’da genel
tasimacilik politikast dagitim faaliyetlerinin minimum trafik ve c¢evresel zararla
gerceklestirilmesidir. Elektrikli Araclarla Kentsel Dagitim Sistemi ( ELCIDIS-
Electric Vehicle City Distribution System) Projesi ile 2002 yilinda Hibrid (¢evre
dostu ve sessiz) ve yakit tasarruflu elektrikli araglar (1000-1500kg, 12-16 m3, 75-90
km kapasiteli), Rotterdam’in kent i¢i ylik dagitiminin %70’ini gergeklestiren ii¢
sirketin i¢ten yanmali motorlu araglariyla degistirilmis ve elektrikli araclarin dizel
motorlara nazaran kisa mesafeli tasimalar ve c¢oklu duraklamalar iceren kentsel
dagitima daha uygun oldugu gériilmistiir (Vermie, 2002). Ayrica Rotterdam’da arag
rotalama sistemleri ve kent yakinina kurulan kentsel dagitim merkezi sayesinde agir
yiik araclar1 tarafindan yapilan sefer sayilar1 azaltilmis ve kent igerisine trafik
anlaminda erigebilirlik arttirilmistir. Dagitim merkezine ve dagitim merkezinden
uzun mesafeli tasimalar icin agir ve biiyiik yiik aracglari, kent i¢ine ve disina olan
tasimalarda ise panelvanlar ve kiigiik yiik araglar1 kullanilmaktadir.

Osaka: Japonya’nin Osaka kentinde 2000 yilinda Yeni Enerji Gelistirme
Organizasyonu (New Energy Development Organization-NEDO) tarafindan finanse
edilen, Daihatsu Motor Co.Ltd ve Sumitomo Electric Industrie Co.Ltd tarafindan
gelistirilen igbirlik¢i sistemde, yilik trafigini azaltmak ve kentsel alanlarda yesil
lojistik uygulamalarini arttirmak igin ¢esitli park alanlarina elektrikli panelvan’lar
yerlestirilmistir (Taniguchi ve dig., 2000a). Kullanicilarin miisterilerine yiik
gotlirmek i¢in park yerinden aldiklar1 panelvani islerini bitirdikten sonra en yakin
parka biraktiklar sistemde ayn1 zamanda arag i¢lerinde navigasyon ve kisisel telefon
sistemleri de bulunmaktadir. Osaka kentinin merkezinde 78 goniillu sirket tarafindan
satin alinan, ticaret, hizmet, iiretim, teknik destek gibi cesitli sektdrlere hizmet veren
28 adet elektrikli panelvan bulunmaktadir (Browne ve dig., 2003). Bu sistemle
birlikte hem tasimacilik maliyetleri ve sikisiklik azalmakta hem de kentin
stirdiiriilebilir karakteri gelistirilmektedir.

Ziirih: Ziirih sehrinde 2003 yilinda atik bertarafi ve geri doniisiimii i¢in 4
durakli Kargo Tramvay projesi baglatilmistir. 2005 yilinda 9 duraga c¢ikarilan

tramvay hatt1 ii¢ kat daha fazla zaman harcayan atik toplama kamyonlarina nazaran
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hem ucuzluk, hizlilik hem de g¢evre dostu ozellikleriyle iyi bir alternatif olmustur

(Geroliminis and Daganzo, 2012).

3.1.3.3. Koordine Edilmis Tasimalar

Berlin: Almanya’nin 3,5 milyon niifusa sahip baskenti Berlin sinirlari
icerisinde kamyon ve panelvanlarla her yil 45 milyon ton yik dagitimi
gerceklesmektedir. 2015 yilina kadar karayoluyla taginan yiik miktarinda %80 artis
bekleyen Berlin yerel yonetimi spesifik kentsel lojistik konularini ele almak igin
cesitli ilgili paydaslardan olusan igbirlik¢i bir proje baslatmigtir. “Yik Trafik
Platformu’, yerel yonetim kollari, magazalar, polis, ticaret odast gibi ¢esitli kentsel
lojistik paydaslarindan olusmaktadir. Rolii aligverisin yogun oldugu caddeler
boyunca belirli alanlarda yiikleme bolgelerine karar vermek olan bu platform kamu-
0zel sektor igbirligine giizel bir Ornektir. Belirlenen 6zel teslimat bolgeleri cadde
boyunca zig zag hat seklinde dizayn edilmistir ve O6zel araclarin park etmesini
engellemek icin gerekli uyari isaretleri barindirmaktadir. Bu projenin temel amaci
cesitli yik alicilar (ayni lojistik firmasindan hizmet alanlar) arasinda isbirligi
yaratarak teslimat sikligini azaltmaktir. 1994 yilinda baglatilan bu platform daha
sonraki yillarda bir¢ok kiiciik aligveris bolgelerine de uygulanmistir. Sonuclar Yk
Trafik Platformlarinin araglarin yiikleme bosaltma faaliyetleri sirasinda ¢ift serit park
etme yiliziinden olusturdugu sikisikligin azaltilmasinda, teslimat servislerinde arag
akisimnin diizenlenmesinde ve park yonetiminde basarili bir ara¢ oldugunu
gostermistir (Geroliminis and Daganzo, 2012).

Stockholm: 2003 yilinda Stockholm kentinde koordine edilmis tasimalar igin
lojistik merkezler kurulmustur. Projenin ana amaci ikamet edilen alanlara, okul,
hastane, huzur evleri gibi kamuya ait yerlere gerceklestirilen tasimalarin koordine
edilerek yakit kullanimin1 ve CO2 emisyonunu azaltmaktir. Lojistik merkez online
aligveris teslimati, kuru temizleme hizmetleri, yiyecek ve icecek dagitimi igin
faaliyet gostermektedir. Ayni zamanda bu lojistik merkez 300 yerel ¢iftcinin {irettigi
tarim triinleri i¢in entegre bir dagitim sistemi haline gelmistir (manageenergy.net).
Merkez, koordine edilmis tasimalar birim basma yapilan teslimat sayisini azalttig
gibi kendi {irlinlerini tasima imkan1 bulunmayan kiigiik tedarikgiler icinde imkanlar

yaratmistir. Azalan g¢evresel etkilerle birlikte trafik gilivenligi, vatandaglara verilen
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hizmet kalitesi ve yerel iretilen gidalarin bulunabilirligi artmistir (Geroliminis ve
Daganzo, 2012).

3.1.3.4. Yogunluk hafifletme

Barselona: Barselona sehrinde toplam arag¢ filosunun %9’unu olusturan
41.000 adet Van ve diger ticari araglar mevcuttur. Stabil kalan otomobil sayisinin
yaninda ticari trafik giin gegtik¢e artmaktadir. Ayni zamanda yiik araglar1 yapilan
toplam sefer sayisinda %16’lik bir paya sahiptir. Ken