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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

23



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

35



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.
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Sekil 7: Ulagim Tirlerine Gore Alan Kullanim Diizeyleri
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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

92



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. Kent merkezinde sabahlari zirve
saatlere ulagan 6200 adet ylikleme bosaltma alani vardir(bcn.es). Hareketliligi
gelistirmek adina Barselona Belediye Meclisi 1998 yilinda baz1 yol seritlerinin ¢oklu
kullanimina karar vermistir. Bu seritler araliklarla trafik, yiikleme/bosaltma
hizmetleri ve park yeri olarak rezerve edilmektedir. Programli olarak seritler
sabahlart 08:00-10:00, aksamlar1 17:00-21:00 aras1 trafige, 10:00-17:00 arasi
yiikleme/bosaltma faaliyetlerine, 21:00-08:00 saatleri aras1 ise park yerlerine
ayrilmistir. Seritlerde giin igerisinde kullanildig: faaliyeti gostermek icin elektronik
uyar1 isaretleri de kullanilmaktadir. Ayrica Barselona’da trafik ve tasimacilik

sistemine dair bir web site olusturulmustur (www.bcn.es/infotransit). Kent iginde

daha 1yi seyahat olanagi saglayan yararl bilgiler (park yerleri, ulasim hizmetleri,vb.)
iceren web site aynt zamanda yiik araglarinin online olarak ylikleme/bosaltma
faaliyetleri i¢in rezervasyon yapabilmelerine imkan saglamaktadir. Operator diledigi
saat aralig1 ve operasyon yeri i¢in bir form doldurmakta ve hizlica mevcut park
yerleri hakkinda yanit almaktadir. Bu sistemle birlikte yiik araglarinin park
alanindaki durus stireleri kontrol edilebilmekte ve ylik ara¢ soforleri rahatlikla park
yeri bulabilmektedir. Barselona’da uygulanan diger programin adi ise ‘Sessiz Gece
Teslimati’dir ve gece saatlerinde teslimat yapan 40 tonluk yiik araglarim
ilgilendirmektedir. Araglara anti-giiriiltii sistemleriyle donatilma sarti konulmustur.
Gece boyunca biri 23:00 digeri 05:00 olmak iizere iki sefer yapilmaktadir. Bu iki
sefer zirve saatlerde gerceklesen seferlerin 7’sini elimine etmistir. 23:00’te sogutma
islemi ihtiyact duymayan f{irtinler, 05:00’te ise kisa raf 6dmrii bulunan {iriinlerin
teslimat1 yapilmaktadir (Dablanc,2003).

Paris: Trafik sorunu ve giris kisitlamalart olmadan yiikleme/bosaltma

faaliyetlerinin rahatlikla gerceklesmesine imkan saglayan gece teslimat operasyonlari
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daha hizli teslimat hizmeti saglamakta ve yiik trafigini azaltmaktadir. Bu tarz
programlar ayni zamanda ¢evre dostu ve daha sessiz araglarin (6rn. Sikistirilmis
dogal gazla calisan motorlar- CNG) kullanimin tesvik etmektedir. Gece teslimatinin
dezavantajlar1 giiriiltii, hirsizlik ve glivenlik riskleridir (Finlay ve dig., 2005). 1999
yilinda yapilan bir diizenlemeyle Paris’te 07:30-19:00 aras1 12m’nin istiindeki yiik
araclarinin sehir sinirlart igerisindeki faaliyetleri yasaklanmistir. Bu durum yiik
araclarin1 daha az trafik, daha hizl siiriis, daha az yakit tiiketimi ve emisyonu imkani
saglayan gece teslimatlarina sevk etmistir (Geroliminis ve Daganzo, 2012).

Roma: Roma icerisinde yiik hareketlerinin biiyiik ¢ogunlugunun yogunlastigi
kiigiik tarihi bir merkeze sahiptir. Bu yiizden ¢ogu teslimatlar illegal sekilde park
etmelerle gergeklesmektedir. 1997 yilinda yapilan planda 3,5 ton ve iizeri
kamyonlarin 20:00-07:00 aras1 gece teslimat1 yapmalar1 zorunlulugu getirilmistir. 3,5
ton altindaki araclar ise sehir merkezine giriste gerekli otoritelerden izin almak
zorundadirlar. Benzer gece teslimat uygulamalar1 Dublin, Turin ve Londra’da da
uygulanmaktadir (Geroliminis ve Daganzo, 2012).

Dublin: Irlanda’nin baskenti Dublin’de DHL’e ait bir otobiis sehir merkezi
etrafinda turlamakta ve yaya olan kuryelere hizmet kolaylig1 saglamaktadir. 1995
yilindan bu yana yiiriirliikkte olan proje c¢evresel yararlarin yaninda sirketin dagitim

maliyetlerini diigiirmektedir (Geroliminis ve Daganzo, 2012).

3.1.3.5. Ucretlendirme

Londra: 2003 yilinin Subat ayinda Londra’nin merkezinde 22 km?’lik alani
kapsayan bolgede sikisiklik {icreti uygulamasi baglatilmistir. Uygulamanin baglica
amaglari, bolge icinde ve ¢evresinde trafik sikisikligini azaltmak, otobiis servislerini
ve otomobil kullanicilar1 i¢in seyahat zaman giivenilirligini gelistirmek, yik ve
hizmet dagitimmin daha gilivenilir, siirdiiriilebilir ve verimli ger¢eklesmesini

saglamaktir (http://www.transportforlondon.gov.uk). Kamu yollarinda saat 07:00-

18:30 aras1 Pazartesi’den Cuma’ya resmi tatil giinleri hari¢ belirlenen sikigiklik
ticreti bolgesinde bir yiikk aracinin siiriis ve park etme iicreti gilinlik 5£° dur.
Uygulama sayesinde bolgeye ve bolge icinde gergeklesen sefer sayilarinda giinliik
65.000 sefer azalma saglanmis, netice itibariyle bolgedeki trafik ve sikisiklik %30

oranind azalmustir.

102


http://www.transportforlondon.gov.uk/

Almanya: Almanya’da yiik tagimaciligi hacmindeki hizli yiikselis Alman
otoyollarina verdigi zararla bakim-onarim maliyetlerini arttirmis, yogunluk sebebiyle
gerceklesen gecikmeler milyarlarca Euro’yu bulan gelir kaybina sebep olmustur.
2005 yilinda GPS ve Mobil Iletisim Teknolojisi ve kopriilere kurulan kontrol
sistemleriyle yiik araclarinin hem pozisyon hem rota bilgileri bilgisayar ortamindan
takip edilmeye baslanarak apir yiik araclarina mesafe bazli iicretlendirme sistemi
uygulanmaya basglanmistir. 112.000 km uzunluguyla Avrupa’nin en genis otoban
agina sahip olan Almanya’da 12 ton ve iizeri yiik araclarina km basma 0,12 Euro

ticret 6deme yiikiimliiliigii getirilmistir. (www.toll-collect.de)

3.1.3.6. Bilgi Sistemleri

New York: Intermodal hizmet saglayicilar ve miisterilerinin ihtiyaglarini
karsilayabilmek i¢cin New York ve New Jersey’de 2001 yilinda liman otoriteleri ve
0zel sektor igbirligiyle kargo, liman bilgileri, destinasyon, lokasyon gibi ¢esitli bilgi
kaynaklarin tek bir sistemde toplayan gercek zamanli internet bazli Web portali olan
intermodal bilgi sistemi (The Freight Information Real-time System for Transport-
FIRST) gelistirilmistir. FIRST denizyolu tasiyicilarindan, terminal operatorlerinden,
demiryolu hatlar1 ve karayolu firmalarindan alinan birgok bilgiyi liman kullanicilar
icin tek noktadan erisebilir hale getirmektedir. FIRST sistemiyle birlikte terminal
kapilarindaki uzun tir kuyruklari, tirlarin limana yaptiklar gereksiz seferi ve emisyon
oranlarini azaltmis ve New York/New Jersey ylik tasimacilik sistemini gelistirmistir
(US Department of Transportation, 2003). Fakat talihsiz 11 Eyliil saldirilarindan
sonra FIRST sistemi yeterli sayida kullanici bulamamis ve limitli fon yliziinden
operasyonu durdurmustur (Geroliminis ve Daganzo, 2012).

Vancouver: Diger bir liman sistemi, Pasific Gateway Portal (PGP), Kuzey
Amerika’nin bat1 kiyis1 boyunca anahtar liman konumun olan Vancouver Limani’nda
kullanilmaktadir. Liman kullanicilarinin ve liman gevresindeki isletme kiimesinin
basarili bir sonucu olan PGP ile tirlar i¢in randevu alinmakta ve limanin terminal
kapilarindaki sikisikligin ve uzun bekleme siirelerinin azalmasi saglanmaktadir.
Stratejik planlamasi 1999 yilinda baslanan PGP, 2000 yilinda tehlikeli yiikler online

web uygulamasiyla faaliyete gecmistir. Daha sonraki yillarda sistem igerisine tahmin
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edilen varig ve kalkis zamani bilgileri, kiyr 6zellikleri, web kamerasi, glivenlik gibi

Ozelliklerde eklenmistir. (www.pacificgatewayportal.com)

Tokyo: Sehirleraras1 tasimalarda yiik araglari tam arag¢ yiikiiyle verimli bir
sekilde faaliyet gosterse de Tokyo’da sehir i¢i tasimalarda ayni verimlilik
gosterilemediginden Ozellikle igletmelerin yogun oldugu kent merkezinde kontrol
edilemeyen sayidaki yiik araclarinin faaliyeti trafik sikisikligina sebep olmus ve 2002
yilinda Tokyo’nun Otemachi bolgesinde internet temelli isbirlik¢i sistem
kurulmustur. Yiik gondericilerin tasimacilik taleplerini online olarak bildirdikleri
sistemde lojistik hizmet saglayicilar gidecekleri lokasyona uygun rutlara sahip
talepleri degerlendirmekte boylece hem arag sayisi azalmakta hem de ¢evresel etkiler
minimize edilmektedir (Nemoto, 2003). Tokyo’da ger¢eklesen diger bir basarili
ornek ise ileri bilgi sistemini kullanan 3500 ¢alisanli 6zel bir siit {iretici firmaya aittir
(Thompson and Taniguchi,2001). Firma uydu bazli bilgi sistemi kurarak teslimat
araclarinin kalkis, varig, bekleme siireleri, hizi, rotalar1 gibi operasyonel bilgilerini
kaydederek 1 yil sonra yaptig1 veri analizleri sonucunda rotalarin1 ve programlarini
degistirerek teslimat ara¢ sayisin1 37°den 32’ye diislirmiis, ara¢ doluluk oranini ise

%60’tan %70’e ¢ikarmgtir.

3.1.3.7. Suyollar1 kullanimi

Amsterdam: Avrupa Yerel Tasimacilik Bilgi Servisi (European Local

Transport Information Service) (www.eltis.org)’ne gore diinyada ilk yilizen dagitim

merkezi Hollanda Ulastirma Bakanligi tarafindan Amsterdam’da olusturulmustur.
Dar ve ¢ogunlukla kalabalik yollariyla sikisik tarihi bir alana sahip olan Amsterdam
merkezi, teslimat araglari imkansizliklar yiiziinden ¢ogu zaman sikisip kaldigr ve
geciktigi i¢in zamaninda (just-in-time) teslimatlar yapmaya elverisli degildir.
Amsterdam’da bisikletler Van teslimat araglarina nazaran hem daha esnek hem de
daha ¢evre dostudur. Ayni zamanda su kanallari, caddelere gore daha verimli
kullanilmaya miisaittir. Bu ylizden DHL tarafindan teslimatlarda bot ve bisiklet
kullaniminm saglayan proje baslatilmigtir. DHL bir turist botunu bisikletli kuryelerle
baglant1 saglayabilecek bir hatta yiizen dagitim merkezine doniistiirmiistiir. Yiizen
dagittm merkezi botu Amsterdam kanallari boyunca dolagmakta, bosaltma

rampalarinin oldugu yerlerde durmakta ve 20 bisikletli kuryeye telekomiinikasyon
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araclariyla birlikte hizmet vermektedir. Bu projenin uygulanmasiyla birlikte DHL e
ait 10 panelvanin sehir i¢i faaliyeti durdurulmustur, bu da senelik 150.000 arag
kilometresi ve 12.000 litre dizel yakit tasarrufu anlamima gelmektedir
(www.eltis.org).

Venedik: 150 kanal tarafindan sekillenmis olup, 118 adet adadan olusan bir
takimadalar zinciri tlizerinde kurulu olan Venedik’te eski merkezde kanallar yol
gorevi gormekte ve her bir sekillenmedeki ulasim su lizerinde veya yiiriiyerek
olmaktadir. Kanallarda ve denizkulaginda suyolu trafiginde siirdiiriilebilir
hareketlilik saglamak ve gegici/kalic1 bot park yerlerinin yonetiminin gelistirilmesi
amaciyla web tabanli bilgi sistemi olusturulmustur (www.civitas-initiative.org).
Suyolu trafik yonetiminde karar destek gdrevi gdren sistem ayni zamanda botlarin

trafik sirkiilasyonunu kontrol etmektedir.

3.1.4.Ekonomik, Kiiltiirel ve Cografi Ozelliklerin Kentsel Lojistige
Etkileri

Ekonomik, kiiltiirel ve cografi ozelliklerin kentsel lojistik caligsmalarinda
farkli amaglara ve projelere yoneltebileceginin en belirgin Ornekleri diinya
kentlerinde goriilebilmektedir. Bunlar (Rodrigue ve digerleri, 2009);

Paris: Diinyanin kiiltiirel ve turistik merkezi konumundaki sehrin bu
ozellikleri kentsel lojistik amaglarinin ve dnceliklerinin belirlenmesinde biiyiik rolii
vardir. Sehir i¢i ulastirma faaliyetlerinin ¢evresel etkilerini en aza indirerek
vatandaglarinin yagam kalitesini korumayi ve ilerletmeyi amag edinmektedirler.

Meksika: Kentsel lojistigin hem modern hem geleneksel formlarindan dolay:
altyapr hazirliklarinda ve diizenlemelerinde karsit ve tutarsiz taleplerle miicadele
etmektedirler.

Sikago: Kuzey Amerika’nin demiryolu ve nakliye iissii olma durumunu
stirdiirmek istemektedirler.

Los Angeles: Trafik sikigikligt ve hava kirliligi gibi gevresel meselelerle
ugrasmaktadirlar. Long Beach, Los Angeles limanlar1 ve biiyiik ithalat ozellikli
dagitim merkezleri i¢in karayolu tasimaciligina verdikleri énem en dikkat edici

girisimlerdendir.
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Shanghai: Mega sehir diinyadaki en biiyiik kargo limani haline gelmis ve
Cin’in ihracat temelli stratejilerini destekleyen en biiyiik nakliye tisslidiir. Bu yiizden
sehirdeki nakliye sirkiilasyonunun biiyiik bir kismi global dagitim siiregleriyle
baglantilidir.

Istanbul: Hizli kentlesme ve hizli ekonomik biiyiimeyle birlikte yasamsal
alan kithig1 ve bogazla birlikte kentin ikiye ayrilmasi gibi cografi kisitlarla miicadele
etmektedir. Orta Dogu, Avrupa ve Karadeniz arasindaki ticari etkilesimlerin
ortasindaki konumu sebebiyle ticari fonksiyonu giin gectikce giiclenmektedir. Yeni
mega havalimani ve lretim faaliyetlerinin kentsel alanlarin digina kaydirilmasi

projeleriyle kentsel lojistik acisindan girisimde bulunmaktadir.

3.2. TURKIYE’DE KENTSEL LOJISTIiK

3.2.1.Lojistik Sektoriinde Genel Durum

Uretim ve tiiketim aglarmin bulusmasm saglayan, bu ydniiyle diger
sektorlerin gelisimine de hizmet eden lojistik sektorli, yasanan kiiresellesme
siireciyle birlikte her gecen giin Onem kazanan alanlardan biridir. Jeopolitik
konumunun verdigi avantajlarin yani sira son yillarda gergeklestirilen yatirimlarla,
Tiirkiye de bu sektorde 6nemli ve gelisim kaydeden bir aktor olarak yerini almigtir.

2012 yili Lojistik Performans Endeksi’ne gore Tiirkiye 3,51 endeks degeriyle
155 iilke igerisinde 27. sirayr almustir. Ik bes iilke ise, endeks degerlerine gore
Singapur (4,13), Hong Kong (4,12), Finlandiya (4,05), Almanya (4,03) ve Hollanda
(4,02) olarak siralanmustir. Tiirkiye 2007 yilinda 34. siradayken 2012 yilinda 7
basamak ilerleyerek 27. siraya ylikselmistir. 2012 verilerine gore, Tlrkiye {ist-orta
gelir diizeyindeki iilkeler arasinda Giiney Afrika ve Cin’in altinda, Malezya ve
Bulgaristan’in {istiinde yer almaktadir (The World Bank, 2012).

Tiirkiye’nin 2023 Vizyonu kapsaminda, lojistik sektoriiniin 2023 yilina kadar
yillik biiylime hizinin ortalama % 10-15’e ve sektor harcamalarimin ise GSMH nin %
10-12’sine ulagabilecegi ongoriilmektedir (UBAK, 2011).

Tiirkiye’ye olan ithalat ve Tiirkiye’den yapilan ihracatin % 55’1 denizyoluyla,

thracatin ~ %37’si ithalatin ise % 18’1 karayoluyla gerceklestirilmektedir.
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Havayolunun pay1 ihracatta %6, ithalatta % 9, demiryolunun pay: ise hem ihracat
hem de ithalatta % 1°dir (TUIK,2011b).

Tiirkiye’de karayolu trafiginin yiik ve yolcu tasima pay1 bir hayli yiiksektir.
AB iilkelerinde karayollarinin yiik tasima payr % 45, yolcu tasima payr % 79
olmasina karsilik, tilkemizde 2011 yil1 i¢in yiik tagima pay1 % 92, yolcu tagima pay1
ise % 96 civarindadir (IZKA ve Kalkinma Bankasi, 2012).

Tiirkiye’de 1965 yili Genel Niifus Sayimi (GNS)’na gére niifusun % 34,4’
sehirlerde, % 65,6’s1 kdy ve beldelerde yasarken, 2012 yilinda niifusun % 77,28’ inin
sehirlerde, % 22,72’sinin kdy ve beldelerde yasadig1 goriilmektedir (TUIK, 2012d).

3.2.2.Tirkiye’de Ulasim Planciiginin Evreleri

Karayolu tagimaciliginin % 95 diizeyinde seyrettigi, diger tasima ¢esitlerinin
neredeyse yok edildigi Tirkiye’de, ulasim planciligi dort evreden gegmistir. Bes
yillik kalkinma planlarina, alinan kararlara ve yapilan uygulamalara yansiyan bu dort
evreyi otomobilin yogun olarak tilkemize girdigi 1950’1i yillardan baglayarak, kabaca
onar yillik zaman dilimlerine ayirmak miimkiindiir (Acar, 2001).

Karayolcu Yaklasim: II. Diinya Savasmi takip eden otomotiv sanayiinin
canlandigr 1950’11 yillarda, otomobil {iretiminin hizli artis1 karsisinda, tasitlarin
hareketi hedef secilmistir (Acar, 2001). Ozel arac sayisinda yasanan ani artislar ile
demiryolu ve toplu tasimacilik birdenbire diglanmistir. O dénemde rayli ulagimin
onciisii ve altyapisi olabilecek tramvay hatlar1 sokiilmiis, yollar otomobilin hizina ve
esnekligine terkedilmistir. Bu yaklasim icinde yeni yollar acilmis, yaya kaldirimlar
tasitlara daha fazla yol sathi saglamak icin daraltilmig, yaya ve yolcu hareketleri
dislanmig, toplu tasimacilik geri plana itilmis, yayalar yok farz edilerek her bos
mekan otomobilin gegecegi, duracagi, park edecegi alan olarak diisliniilmis ve
ulagim planlarina da 6yle yansimistir (Cubuk ve Tiirkmen, 2003).

Trafik¢i Yaklasim: 1960’11 yillara gelindiginde diinyadaki teknik ilerlemenin
giiciine kapilarak, ortaya c¢ikan her sorun gibi trafik sorununun da teknik gelismeler
ile ¢6ziimlenebilecegine inanilmistir. Ancak bu yillarda kaleme alinan bir raporda ilk
kez bireysel tagimacilik ile kent i¢i ulagima ¢6ziim getirmenin ¢ok pahali oldugu ve
ortaya ciddi problemler ¢ikacagi vurgulanmistir (Acar, 2001). Bu uyarilar1 yapan

yabanci kent plancilari pek ciddiye alinmamistir. Teknolojinin sundugu olanaklardan
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faydalanilarak ulagim sorunlarina ¢oziimler iiretilmeye gayret edilmis, otoyol,
ekspres yollarin yaninda tek yon yol uygulamalart ve belediye otobiis yollar1 tahsis
edilmistir (Acar, 2001). Tiim bu ¢abalar araglarin biiyiik sehirlerde yarattigi hava ve
giirtilti kirliliginin su yiiziine ¢ikmasina engel olamamaistir. Sorunu yalniz kapasite
sorunu olarak algilayip tikanan yollarin yerine daha genis ve hizli yollar yapmanin
¢Oziim olacag1 diisiincesi, kisa bir zaman sonra basarisizlikla sonuglanmigtir. Ciinki
artan kapasite daha ¢ok arabanin trafige c¢ikmasi ve yine tikanan trafige sebep
olmustur (Cubuk ve Tiirkmen, 2003).

Erisim Odakh Yaklasim: 1970’lere gelindiginde ulagim ve trafik sorununa
gercekei ve ekonomik kurallar iginde bakma zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Petrol
krizi ile birlikte ortaya c¢ikan enerji tasarrufu kavrami ve gecen 20 yilda yapilan
uygulamalardan elde edilen tecriibeler, ulasimda 6zel otomobilin, kisilere sagladig
ferdi olanaklara ragmen, topluma her gecen giin daha pahaliya mal oldugu, kentlerde
asirt yer kapladigi, cevre kirliligine ve giriiltiye neden oldugu goriilmeye
baslanmistir. Kentlerde temel amacin tasitlarin degil, insanlarin erisimi oldugu,
tasitlarin amag degil, birer ara¢ oldugu bilinci uyanmistir (Acar, 2001).

1970’1 yillar, toplu tagimanin faydalarinin Onemsendigi, yolculuk talep
yonetimi deneyimleri ile insanlar1 6nemseyen ve onlarin ihtiyaglarini gidermeye
calisan bir ulasim planciligt donemi ortaya cikmustir. Yapilan hatalarin farkina
varilarak uygulanabilir ve ekonomik projeler kabul gérmeye baslamistir. Otomobil
sayisinin artmasina ragmen, hala toplu tasimaciliga ihtiya¢ duyan kitlelerin varligi
yonetici ve plancilar ister istemez, toplu tasimayi igeren ¢éziim arayisina itmistir
(Cubuk ve Tirkmen, 2003).

Toplu Tasmima: 1980 sonrasinda toplu tagimanin biiyiikk kentler igin artik
vazgecilmez bir yol oldugu ve 6zel arag¢ sahiplerini tesvik ederek veya caydirarak
toplu tasima araglarma cekilmesine gayret edilmistir (Cubuk ve Tiirkmen, 2003).
Kent merkezindeki yogunlagsma yasanan sorunlar nedeniyle ve kent cevresindeki
yeni yerlesim yerlerinin sundugu olanaklar sayesinde kent disina yasamaya
baglamistir. Yapilan arastirmalar otobiis hatti uzunluklarinin ortalama 15- 25 km
arasinda olmasi gerektigini ortaya koymustur. Ancak, kentlerde toplu tasima yapan
kurumlarin biiyiik oranda bu mesafeleri asacak hat uzunluklari ile tasima yaptiklar
bilinmektedir. Is ortami, egitim kurumlari, perakende ticarethanelerin sayisi, kiiltiir

tesislerinin ¢ekiciligi ve atmosferi, niifus biiyiikliigii, hastane ve saglik kurumlar
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ulagim taleplerini arttiran unsurlardir. Toplu tagima araglarini kullananlar igin
beklerken kaybedilen zaman, araclarin kalabalik ve verilen hizmetin kalitesiz olusu,
toplu tasima araglarinin kisi bas1 maliyeti gibi faktorler toplu ulasimdan vazgegiren

olumsuz unsurlardir (Sevim, 2006).

3.2.3.Tiirkiye’de Kentsel Lojistikten Sorumlu Orgiitler

Tirkiye’de kentsel lojistik ile ilgili yerel yonetim, merkezi yonetim ve
merkezi yOnetimin tasra teskilatlar1 arasindaki goérev, sorumluluk ve yetki
paylasimina iligkin durum belirgin degildir. Ayn1 alan ile ilgili birden ¢ok kurum séz
sahibi veya onay makamidir. Yerel yonetimlerin yani sira g¢esitli kamu kurum ve
kuruluglart ulagim ile ilgili etiit, planlama-projelendirme, ihale, yapim, bakim,
isletme, giivenlik ve finansman konularinda yetkilidir. Bu kuruluslarin ulagimla ilgili

belli baglh gorev ve yetkileri asagida 6zetlenmistir.

3.2.3.1.Kent I¢i Ulasimla Gorevli Merkeze Bagh Orgiitler

Kent i¢i ulagima iligkin yasal ve kurumsal diizenlemelere yonelik ¢aligmalarin
yapilmasi, ulusal standartlarin ve politikalarin gelistirilmesi, biiyiik 6lgekli kent igi
ulasim  projelerinin  degerlendirilmesi ve denetlenmesi {ilke diizeyinde
gerceklestirilmektedir. Bu ¢erceve icinde Bagbakanliga bagli Devlet Planlama
Teskilat1 (DPT), Hazine Miistesarligi, Tiirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE), Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme, Bayindirhk ve Iskan, Igisleri, Maliye ve Cevre
Bakanliklar ¢esitli kademelerde kent i¢i ulagimla ilgili konularda yetkili olan baslica

kuruluslardir.

3.2.3.1.1.Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanh

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin KHK/655 sayili Teskilat
ve Gorevleri Hakkindaki kanun hiikmiinde kararnamesine gore Ulastirma, Denizcilik

ve Haberlesme Bakanliginin gorevleri arasinda bulunan ve kentsel lojistik

faaliyetlerini ilgilendiren gorevleri agagidaki gibidir;
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a) Ulastirma, denizcilik, haberlesme ve posta is ve hizmetlerinin
gelistirilmesi, kurulmasi, kurdurulmasi, isletilmesi ve islettirilmesi hususlarinda,
ilgili kurum ve kuruluslarla koordinasyon igerisinde, milli politika, strateji ve
hedefleri belirlemek ve uygulamak, gerektiginde giincellemek.

b) Ulastirma ve denizcilik is ve hizmetleriyle ilgili altyapi, sebeke, sistem ve
hizmetleri ticari, ekonomik ve sosyal ihtiyaglara, teknik gelismelere uygun olarak
planlamak, kurmak, kurdurmak, isletmek, islettirmek ve gelistirmek.

¢) Ulastirma, denizcilik, haberlesme ve posta is ve hizmetlerinin ekonomik,
seri, elverigli, giivenli, kaliteli, ¢evreye kotii etkisi en az ve kamu yararin1 gézetecek
tarzda serbest, adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda sunulmasini saglamak.

d) Evrensel hizmet politikalarini ilgili kanunlarin hiikiimleri dahilinde
ilkenin sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve teknolojik sartlarina gore belirlemek, evrensel
hizmetin yiiriitiilmesini saglayacak esaslar1 tespit etmek, uygulanmasini takip etmek
ve net maliyetiyle ilgili hesaplar1 onaylamak.

e) Ulastirma, denizcilik, haberlesme, posta, havacilik ve uzay teknolojileri is
ve hizmetlerinin gerektirdigi uluslararasi iliskileri yiiriitmek, anlagmalar yapmak ve
bu alanlarda wuluslararast mevzuatin gerektirmesi halinde mevzuat uyumunu
saglamak.

Bakanligin hizmet birimleri ise sunlardir: a) Karayolu Diizenleme Genel
Miidiirliigii. b) Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigii. ¢) Deniz ve Igsular
Diizenleme Genel Miidiirliigli. ¢) Tehlikeli Mal ve Kombine Tasimacilik Diizenleme
Genel Midirliigii. d) Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii. e) Tersaneler ve Kiyi
Yapilar1 Genel Miidiirliigii. f) Haberlesme Genel Miidiirliigii. g) Havacilik ve Uzay
Teknolojileri Genel Miidiirliigi. §) Altyapt Yatirimlart Genel Miudiirliigii. h) Dis
lliskiler ve Avrupa Birligi Genel Miidiirliigii. 1) Denetim Hizmetleri Bagkanlig1. i)
Strateji Gelistirme Baskanligi. j) Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Arastirmalart
Merkezi Baskanligi. k) Hukuk Miisavirligi. 1) Doner Sermaye Isletme Dairesi
Bagkanligi. m) Personel ve Egitim Dairesi Bagskanligi. n) Bilgi Islem Dairesi
Baskanlig1. o) Destek Hizmetleri Dairesi Baskanli1. 6) Basin ve Halkla iliskiler
Miisavirligi. p) Ozel Kalem Miidiirliigii.

Bakanligin hizmet birimlerinden biri olan Karayolu Diizenleme Genel

Miidiirliigii ’niin gorevlerine 6rnek vermek gerekirse
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a) Karayolu ulagtirmasi faaliyetlerinin ticari, ekonomik, sosyal ihtiyaclara ve
teknik gelismelere bagl olarak ekonomik, seri, elverisli, giivenli, kaliteli, ¢evreye
kotii etkisi en az ve kamu yararii gozetecek tarzda serbest, adil ve siirdiiriilebilir bir
rekabet ortaminda yapilmasini ve bu faaliyetlerin diger ulastirma tiirleriyle birlikte ve
birbirlerini tamamlayici olarak hizmet vermesini saglamak.

b) Karayolu tagimacilig1 alaninda tasimaci, organizator, acente, komisyoncu,
lojistik isletmecisi, terminal isletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanlarin hizmet
esaslari, mali yeterlik ve mesleki sayginlik sartlarin1  belirlemek, bunlar
yetkilendirmek ve denetlemek.

c) Karayolu tasimaciligi alaninda hizmet iiretenler ile hizmetten
yararlananlarin hak, yiikiimliilik ve sorumluluklarini belirlemek.

¢) Karayolu tagimaciligr alaninda kamu hizmeti yiikiimliiliigiine iliskin usul
ve esaslar1 belirlemek.

d) Karayolu tasimaciligi alaninda tasimaci, organizatdr, acente, komisyoncu,
lojistik isletmecisi, terminal isletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanlar ile soforler
basta olmak tizere bu islerde c¢alisanlarin mesleki yeterlik sartlarini belirlemek,
bununla ilgili egitim vermek veya verdirmek, sinav yapmak veya yaptirmak ve
bunlar1 yetkilendirmek ve denetlemek.

e) Karayolu tagimacilik faaliyetlerinde kullanilan yiik ve yolcu terminalleri ile
benzeri yapilarin asgari niteliklerini belirlemek ve bunlar1 denetlemek.

f) Karayolu tasimacilik faaliyetlerinde kullanilan her tiirlii tasitin cins,
kapasite, sahiplik, yas ve benzeri yonden asgari niteliklerini belirlemek.

g) Karayolu araclarinin donemsel teknik muayenelerine iliskin usul ve esaslar
ile donemsel teknik muayene yapacaklarin asgari niteliklerini belirlemek ve bunlar
yetkilendirmek ve denetlemek.

g) Karayolu ulagimini gelistirmek ve serbest, adil, siirdiiriilebilir bir rekabet
ortami saglamak amaciyla smirli olmak iizere; kullanimi iicrete tabi olan her cesit
karayolu, koprii ve tiinel {icretleri, terminal kullanim fcretleri ile tasimacilik
faaliyetlerine iliskin gerektiginde taban ve tavan iicret tespit etmek ve uygulamasini
denetlemek.

h) Ulastirmanin ¢evreye olumsuz etkilerinin giderilmesinde koordinasyonu

saglamak.
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1) Karayolu ulastirma hizmetlerinin gerektirdigi uluslararas1 iliskileri
yiiriitmek, anlagsma ve karma komisyon ¢aligmalar1 yapmak.

Karayolu Tasima Y onetmeligi kapsaminda faaliyette
bulunanlara/bulunacaklara 2003 yili bags1 itibariyle 4.176 adet yetki belgesi
diizenlenmigken, 1 Kasim 2012 tarihi itibariyle 487.640 adet yetki belgesi
diizenlenmistir. Bu saymin 436.989’unu yurti¢i esya tasimaciligi yapacak gercek ve
tiizel kisilere verilen K tiirii yetki belgeleri olusturmaktadir. Yetki belgeleri sayesinde
sektor mali yeterlilik ve mesleki itibar ¢er¢evesinde kayit altina alinmasi, hizmet
sunanlar ile hizmetten yararlananlarin hak ve yiikiimliiliikleri belirlenerek, yasal
bosluga son verilmesi, sektore girisler kontrol altina alinarak atil kapasitenin dniine
gecilmesi, sektorde c¢alisanlarin uzmanlagsmasi ve bu sayede kurumsallagsma tesvik
edilmesi, Vatandasa sunulan hizmetin kalitesi artirilmas1 amaglanmaktadir.

Sektor faaliyetlerinin yasal ve teknik kurallara uygun gergeklestirilmesi
saglamak, karayolu tasimacilik sektoriinde haksiz rekabetin Oniine gegmek,
karayollariin émrii uzatmak, bakim-onarim maliyetleri diisiirmek, ara¢ amortisman
ve isletme giderlerini diisiirmek i¢in 71 adet agirlik ve boyut kontrol istasyonlar
kurulmus ve denetim arttirilmistir.

81 ilde toplam 193 sabit ve 73 seyyar ara¢ muayene istasyonu kurularak
teknik muayene isinin yeterli fiziki altyapi ve yetkin teknik personel eliyle
gerceklestirilmesi, araclarin yakit ve isletme giderlerinden tasarruf edilmesi, yedek
parca ve piyasada yapilan onarimlarin disipline edilmesi, araglarin gilivenli olmasi
amaclanmustir.

Trafik giivenligini arttirmak, atil kapasiteyi azaltmak, yakit tasarrufu
saglamak, giiriiltii ve egsoz kirliligini azaltmak ve rekabet sartlarini iyilestirmek icin
31 Aralik 2011 tarihine kadar 76.390 adet eski aracin piyasadan cekilmesi islemi
gergeklestirilmistir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin gorevleri arasinda ise otoyol, devlet ve
il yollart agma giren karayollarina iliskin planlar yapmak, karayollar1 yapimini,
onarimini, bakimini1 yapmak, ve yaptirmak, teknik nitelik ve sartlar1 belirlemek,
karayollarindaki isaretleme standartlarim1 tespit etmek ve uygulamak, ¢evre
diizenlemesi ve yol boyu agaclandirilmasi ile peyzaj hizmetlerini yapmak veya
yaptirmak, trafik akisinin emniyetle ve kolaylikla saglanmasi icin gerekli her tiirlii

araziyi, binali ve binasiz tasinmazlari, ilgili mevzuat hiikiimleri ¢ercevesinde
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kamulagtirmak, satin almak, trampa yapmak, kiralamak ve gerekli hallerde gecici
olarak isgal etmek, tarihi kopriilerin bakim ve onarimimi yapmak veya yaptirmak

bulunmaktadir.

3.2.3.1.2.icisleri Bakanhgi ve Emniyet Genel Miidiirliigii

Icisleri Bakanligi Emniyet Genel Miidiirliigii kentlerde trafik zabitasi
vasitastyla karayollarinda trafik diizenini saglamak ve denetlemek, yerel yonetimleri
ve bunlarin merkezi yonetim ile olan iligkilerini diizenlemek, yerel yonetimlerin is ve
isleyisleri ile ilgili ¢esitli kanun, tiiziik ve yonetmeliklerle ilgili ¢alismalar1 yapmakla
gorevlidir. Emniyet Genel Miidiirliigii kanaliyla karayollarinda trafigi diizenlemek ve
kontrol etmek, kayit ve tescile baglh tasitlarin fenni muayenelerini yaptirmak, sofor
ve siriiciilere ehliyet vermekle ilgili islemleri yiirttiir (Karayolu Trafik kanunu,
Madde:5).

3.2.3.1.3.Cevre Bakanh$

Cevre Bakanlhigi hava kirliligi ve giiriiltii gibi cevre sorunlari nedeniyle
kentsel lojistik ile ilgilidir. Bakanliga kirlenmenin mevcut oldugu veya olabilecegi
kesimleri tespit etmek ve izlemek, bu problemlerin teknik, idari ve finansman
bakimindan ¢ézlimiinii saglayan kaynagin bulunmasiyla ilgili caligmalar1 yonetmek
veya yonlendirmek gorevi verilmistir. Ayrica bu Bakanliga ¢evreye olumsuz etki
yapabilecek her tiirlii plan ve projenin, fayda ve maliyetleriyle ¢evresel olgularin
ortak bir c¢er¢eve iginde degerlendirilmesini gerceklestirecek c¢evresel etki
degerlendirmesi ¢aligmasinin yapilmasimi saglamak, bu calismalar1 denetlemek ve

izlemek konularinda yetki ve sorumluluklar verilmistir (Cevre Kanunu, Madde: 3).

3.2.3.1.4. Devlet Planlama Teskilat1

Devlet Planlama Teskilati’nin kurulus ve gorevleri 540 sayili KHK nin 2.
maddesi ile diizenlenmistir. "Ulkenin dogal, beseri ve iktisadi her tiirlii kaynak ve
olanaklarin1 tespit ederek sektorel olarak ulusal politikalarin ve hedeflerin

belirlenmesi, uygulamalarin izlenmesi ve kamu kurum ve kuruluslari arasinda
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esglidimiin saglanmasi konularinda Hiikiimete danismanlik yapmak, Hiikiimetce
belirlenen amaglar dogrultusunda kalkinma planlari ve yillik programlart hazirlamak,
gerekli durumlarda kalkinma planlarinin ve yillik programlarin uygulanabilmesi i¢in
ilgili kurum ve kuruluslarin ve mahalli idarelerin kurulus ve isleyislerinin
iyilestirilmesi konusunda goriis ve tekliflerde bulunmak, kalkinma planlar1 ve yillik
programlarin uygulamasini izlemek ve koordine etmek, degerlendirmek ve
gerektiginde kalkinma planlarinda ve yillik programlarda wusuliine uygun
degisiklikler yapmak” DPT’nin gbrev alani i¢inde tanimlanmistir. Bu kapsamda DPT
kentsel lojistik dahil tiim sektdrler igin makro dlgekli politikalari olusturmakta, kamu
kuruluglarinin yillik yatirim programlarini hazirlamaktadir. Belediyelerin dis kredi
kullanarak yiirlitmek istedikleri kent i¢i ulasim projelerinin degerlendirmesini
yaparak yillik yatirim programina almaktadir (DPT Kurulus ve Gorevleri Hakkinda
KHK, Madde: 2).

3.2.3.1.5. Maliye Bakanhg

Maliye Bakanligi mahalli idare gelirleri ile ilgili diizenlemelerin devlet gelir
politikasina uygunlugunu saglamakla gorevlidir. Hazine Miistesarlig1 iilkenin dig
bor¢lanmasindan sorumlu kurum olarak belediyelerin dis kredili ulasim
yatirimlarmin dig kredi sartlarinin degerlendirmesini yapmaktadir. Hazinenin borglu
veya garantOr olmasi yatirim sahibi kurulusun hukuki statiisiine baglidir. Belediye
projelerinin finansmaninda Hazine Miistesarlig1 genellikle borglu degil garantor

olmaktadir (Maliye Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK, Madde 9).

Ayrica yukarida belirtilen sorumluluklarin yaninda merkezi yonetim kentici
ulasim hizmetlerinde TCDD vasitasiyla banliyd trenlerini ve Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri'nin (TDI) sehir hatlar1 vapurlar1 vasitasiyla da deniz ulagiminda

isletmecilikte de yapmaktadir.

3.2.3.2.Kentsel Lojistikten Sorumlu Yerel Kurumlar ve Kuruluslar

Bu boliimde yerel diizeyde idarecilerin ve 6zel tesebbiis isletmelerinin kentsel

lojistige katkilarinin neler oldugu incelenmektedir.
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Bugiin Tirkiye'de sehir i¢i trafik hizmetleri dendiginde daha ¢ok
belediyelerin bulundugu il ve ilge merkezlerinde yapilan her tirlii hizmet kast
edilmekledir. Bu noktada bu hizmetler soyle siralanabilir. Belediyeler tarafindan
gergeklestirilen sehir i¢i yol yapim ve diizenlemeleri, bakim ve tamiri, sehir ici trafik
levhalarinin diizenlemesi ve yapilmasi, sehir igi trafik isiklarimin yapilmasi ve
diizenlemesi seklindedir. Bunun yaninda polis teskilati tagra birimlerince (trafik sube
miidiirliikleri) sehir ici trafik denetleme ve tescil hizmetleri gerceklestirilmektedir.

Dolayisiyla 6nemli alt yapiy1 belediyeler yerine getirmekte sadece denetleme
ve arag tescilini merkezin temsilcisi polis teskilati yapmaktadir. Bu agidan burada bir
hizmet alan1 ¢atigmasi vardir. Her tiirlii alt yapiy1 belediyeler yaparken merkezi polis
teskilat1 denetlemeyi yapmakta ve ¢ogunlukla bu hizmetler arasinda birliktelik ve
paralellik olmamakladir.

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununun Belediye Trafik Birimleri, Gorev
ve Yetkiler bashigini tasiyan 10. maddesi 2 fikra halinde belediyelerin trafik
teskilatlarinin kuruluslar ile gorev ve yetkilerini diizenlemistir. Maddenin "Kurulus"
bashikli fikrasinda "her belediye biinyesinde hizmet kapasitesine gore Igisleri
Bakanliginca tespit edilecek oOlclilere ve genel hiikiimlere gore, belediye trafik sube
mudiirligi, sefligi veya memurlugu kurulur" denmistir.

Uygulamada trafik hizmetleri Bliyiliksehir belediyelerinde sube miidirligi
(Ankara Biiyiiksehir Belediyesinde Fen Isleri Daire Bagskanligi'na bagl Trafik Sube
Miidiirligii); diger belediyelerde ise seflik veya memurluk olarak Zabita Mudiirliigi
ile birlikte teskilatlanmistir.

2918 sayil1 Yasanin belediyelerin gorev ve yetkilerini diizenleyen degisik 10.
maddesinin b fikrasinin incelenmesinde ise: Belediyelerin yapim ve bakimindan
sorumlu oldugu yollarn trafik giivenligini saglayacak durumda bulundurmak,
kavsaklara ve yerlere trafik 1sikli isaretleri, isaret levhalari koymak ve yer
isaretlemeleri yapimindan belediyelerin gorevi olarak diizenlendigi goriiliir. Yine
ayni kanunun 18. maddesi ile de belediye sinirlart i¢inde bulunan karayolu
kenarindaki yapr ve tesisler icin ilgili yonetmelik hiikiimleri dogrultusunda izin
verme yetkisi belediyelere verilmistir.

Ozet olarak bugiin belediye smirlar1 icerisinde trafik alt yapisindan
belediyeler sorumludur. Ancak bu sorumlulugu yerine getirmede de belediyelerin

bazi zorluklar: bulunmaktadir.
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Omegin; Belediye smirlar icerisinden gecen schirlerarast karayollariin

bakim ve onarimindan Karayollar1 Genel Miidiirliigii sorumludur Bu yollar bir¢ok

belediyede sehrin en 6nemli ana bulvarimi olusturmaktadir. Cesitli sebeplerle bu

yollarin bakim ve onarimi karayollarinca ihmal edilebilmekte, konuyu bilmeyen

vatandaslar tarafindan ise belediye sorumlu tutulmaktadir.

Kent i¢i ulagimla ilgili kurum ve kuruluslarin ilgili yasalarda verilen gorev ve

yetkileri Tablo 9°da 6zetlenmektedir.

Tablo 9: Kentici Ulagim ile Ilgili Gérev Ve Yetki Dagilimi

KURUM VE KURULUSLAR

TRAF. KOM.

EMNIYET

TCK

{ bityidgehir)

Kentsel Ulagtirma Planinin Yapilmasi

Ulagtirma Planinin Uygulanmas:

Karayollarimin Uygulanmas: Ve Yapim

| (= uKOME

Otopark Yerderinin Saglanmas:

| =| =) = BELEDIVE

Trafik Akimi Programinin Yapilmas:

Yollarin Kismen Veya Tamamen Trafide
Kapatilmasi

EAR A

Hiz Simirlarinin Yeniden Belirlenmesi

E
=
=

Ticari Tasitlarin Calisma Yerleri Ve Kosullan Tle,
Sayilannin Belirlenmesi

Kavsak Diirenlemesi Ve Sinyalizasyon

Yol Trafik ti‘-aretIEﬂ'IHi Ve Trafik Levhalarinin
Yerlegtirilmesi

Yaollarin Ve Trafik Tesislerinin Korunmas: We
Ba ki

Trafik Engellerinin isaretlenmesi Ve Kaldirilmas:

Otopark Yerlerinin isletiimesi ya da Islettiiimesi

=
]

Toplu Tasima Sistemleri Igin Glzergah, Zaman Ve
Bilet Tarifelerinin Yapilmas:

=
=
=

Cocuk trafik efitim parklan yapmak ve
yapilmasina izin vermek

Park Yerleri icin Zaman Ve Siire Belifenmesi

Araclanin agirlik kontrollerini yapmak veya yaptirmak
aykir giriilenler hususlar hakkinda ceza tutanadn
dii zenlameak

Tescile badgli araclarin muayenalerinl yapmak veya
yaptirmak

Siriici Ve Tagitlann Denetbenmesi

Trafik Diizenlemelerinin Ve Tesislerinin
Denetlenmesi

Duran Ve Akan Trafigin Diizenlenmesi Ve Yinetilmesi

Trafik sucu isleyenler haklinda sug ve cera tutanads
diizenlemeak

Kaynak: Icisleri Bakanlhigi, AREM, 2013

Trafik Komisyonu, il sinirlari i¢inde mahalli ihtiya¢ ve sartlara gore trafik

diizeni ve gilivenligi bakimindan yonetmelikte gosterilen konular ve esaslar
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cercevesinde, illerde vali veya yardimcisinin baskanlifinda kurulur. Emniyet,
Jandarma, Belediye ve Karayollari, soforler ve otomobilciler odasi kuruluslarinin
uzman veya teknik temsilcilerinden olusan Il Trafik Komisyonu, ilcelerde de
kaymakamin baskanliginda aym1 kuruluslarin st diizey yoneticileri veya
gorevlendirdikleri uzman veya teknik temsilcilerinin katildig1 ilge Trafik Komisyonu
kurulur (Karayolu Trafik Kanunu, Madde:12).

il ve ilge trafik komisyonlarina; il simirlar i¢inde mahalli ihtiya¢ ve sartlara
gore trafik diizeni ve giivenligini saglamak amaciyla gerekli tedbirleri almak,
karayolu tagimaciligina ait mevzuat hiikiimleri sakli kalmak {izere, trafik diizeni ve
giivenligi yoniinden belediye sinirlari i¢inde ticari amagla ¢alistirilacak yolcu ve yiik
tagitlar ile motorsuz tasitlarin ¢alisma sekil ve sartlari, ¢alistirilabilecegi yerler ile
giizergahlarini tespit etmek ve sayilarini belirlemek hususlarinda gbrev verilmistir
(Karayolu Trafik Kanunu, Madde:12).

Niifusu milyonu ge¢mis kentlerimizde bile ulagim konusundaki yetkilerin
dagiliminda hala belirsizlikler ve celiskiler bulunmaktadir. Birden fazla kurulus
tarafindan istlenilen baz1 gorevlerde yetki ve sorumluluklar c¢eliskili bir bigimde
cakisirken (i1 Trafik Komisyonu ve UKOME gibi), baz1 konulardaki gérev ve
sorumluluklarda bosluklar bulunmakta, 6nemli bazi gorevler ise higbir kurulus
tarafindan listlenilmemektedir. Kent i¢i ulasim konusundaki bu celiskili yap1 yillardir
stirmesine karsilik ¢6ziimii i¢in somut bir ¢aba gosterilmemektedir (DPT, 1995, 4).
Kenti¢i ulagim konusunda bu kadar ¢ok orgiit icinde esgiidiimii saglayacak bir
kurumun olmamasi sorunlarin her gegen giin daha da biiyiimesine neden olmaktadir
(Sevim, M., 2006).

Toplu tasima hizmeti veren belediye isletmelerinin yaninda il/il¢e trafik
komisyonlarindan alinan izinle 0&zel girisimciler de kentigi ulagima katki
saglamaktadir. Verilen ruhsat ve izinler ile yerel yonetimlere gelir kaynagi olan 6zel
tesebbiisiin dogrudan belediyeye bagli olmaksizin kendi kurduklar1 meslek odalari
vasitastyla orgiitlenmektedirler.

Esnaf ve Kiigiik Sanatkarlar Kanunu’na gore esnaf ve sanatkarlarca iiretilen
mal ve hizmetlerin ticret tarifeleri bagli bulunduklart odalarin 6nerisi ve birliklerin
onay1 ile belirlenir. Taksi, dolmus ve servis {licretleri buna gore belirlenmektedir.
Ozel halk otobiisleri, belediye otobiisleri ile ayni fiyat tarifesi iizerinden hizmet

uretmektedir.
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Minibiisler, belediye otobiislerine oranla kent i¢inde yollar1 daha fazla isgal
etmektedirler. Trafik kurallarina uymamalari, ayakta ve kapasitesinden fazla yolcu
almalari, yolcu alma ve indirme ile ilgili belli bir kurallarinin olmamasi gibi
sebeplerden kent i¢i ulasima katki saglarken ayn1 zamanda sorunlar1 da beraberinde
tagimaktadir.

Kentsel lojistikte sorumlu orgiitler bagligr altinda ayn1 zamanda havalimant,

deniz liman isleticileri de bulunmaktadir.

3.2.4.Tiirkiye’de Yiiriitiillen Akilh Ulastirma Sistemleri Projeleri

Ulkemizde akilli ulastirma sistemleri uygulamalar1 kullammmin ficretli
yollarda ve kopriilerde daha etkin {icret toplama ihtiyacinin ortaya g¢ikmasiyla
baslandig1 sdylenebilmektedir. Bu uygulamalarin ilki, 1992 yilinda devreye sokulan
‘Otoyol Nakit Ucret Toplama Sistemi’dir. Otoyolda seyahat eden araglarin smiflaria
ve otoyol boyunca kat ettikleri mesafeye bagl olarak ticretlendirilmesi esasina dayali
olarak ¢alisan bu sistemde, iicret tahsilat1 operatorler tarafindan yapilmaktadir.

Ancak, 6zellikle Istanbul ilindeki trafik yogunlugunun artmasiyla birlikte,
koprii gecislerinde operatorlii sistemlerin etkin bir ¢éziim olmadiginin farkina
varilmis olup, gecis Ucretini daha hizli tahsil ederek koprii trafigini hizlandirmay:
amaglayan ‘Otomatik Gegis Sistemi (OGS)’ 1999 yilinda ilk kez Fatih Sultan
Mehmet Kopriisi'nde uygulanmaya baslanmistir. Giiniimiizde, otoyol, koprii ve
tiinellerde iicret toplamak amaciyla kullanilan OGS sistemi, araclarin durmadan
gecebilmelerine olanak saglamaktadir. OGS kullannominmi tesvik etmek amaciyla
gecislerde %20 indirim orant uygulanmaktadir (ASELSAN, 2011).

OGS ile birlikte, bir bagka elektronik 6deme sistemi olan Kartli Gegis Sistemi
(KGS) devreye alinmistir. Bu sistemde arag icine yerlestirilen elektronik etiket yerine
temassiz akilli kartlar kullanilmaktadir. Fakat KGS sistemi ile 6deme isleminin
yapilabilmesi i¢in aracinda durmasi gerektiginden bu sisteminde Hizl1 Gegis Sistemi
(HGSY) ile degistirilmesine 2012 yilinda karar verilmis ve uygulanmaya konulmustur.

Akillr ulagtirma sistemlerinin yiik tagimaciligindaki uygulamalarindan birisi
olan ‘Hareketli Agirlik Olgiim’ sistemleri, Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan

1999 yilindan itibaren kurulmaya baslanmistir. Boliinmiis Yol Programi ve {istyapi
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bozulmalar1 nedeniyle, 19 noktada kurulan bu sistemlerden bir adedi otoyollarda
olmak iizere toplam bes tanesi ¢alismaktadir (KGM, 2009).

1999 yilinda yiiriitilen ‘Bolu Dagi Bilgi Sistemi Projesi’ kapsaminda
degisken mesaj sistemleri lilkemizde ilk kez uygulanmistir. Elektronik mesaj
panolarindan yazi ve grafik tiirii mesajlar iletilmektedir. Hava sicakligi, yol yiizeyi,
yagis tipi ve miktari, goriis mesafesi, sis miktari, riizgar yonii ve siddeti gibi
stirticiiler i¢in 6nemli olan pek ¢ok dnemli bilgi siiriiciilere degisken mesajlar olarak
iletilebilmektedir (Y1lmaz, 2012).

2000 yilinda Izmir-Aydin Otoyolu iizerinde bulunan 75.Y1l Selatin
Tiineli’nde, sabit ve degisken mesaj sistemleri ile serit kontrol isaretleri
kullanilmaktadir.

2005 yilindan itibaren, Karayollart Genel Miidiirliigii tarafindan sehirlerarasi
seyahat eden araclarin uzunluk ve sasi yiiksekliklerine gore siniflandirilip sayilmasini
saglayan ‘Sabit Otomatik Trafik Sayim ve Siniflandirma’ sistemi kurulmaktadir.
2010 y1l1 itibariyle, 144 sayim istasyonu kurulmustur (KGM, 2009).

2007 yilinda trafige acilan Karadeniz Sahil Yolu’nun Piraziz-Sarp kesimi
arasindaki tiinellerde pek ¢ok akilli ulagtirma sistemleri kullanilmaktadir. Bu
tinellerde kapali devre TV sistemi, yol giivenligini tehlikeye sokan olaylarin
tespitine yonelik olay algilama sistemi, gerektiginde striiciilerin bilgilendirilmesi
amaciyla kamu anons sistemi, tlinel girislerine yerlestirilen elektronik yiikseklik
kontrolii, otomatik plaka kontrolii ve degisken mesaj sistemleri kullanilmaktadir.

Ayrica Emniyet Genel Midiirliigii tarafindan ‘Trafik Bilgi Sistemi’ de 6nemli
akilli ulastirma sistemlerinden birisidir. Trafik denetimi yapan ekiplerle merkez
arasinda stirekli bilgi iletisiminin saglanmasi, kaza istatistiklerinin daha saglikli ve
hizl1 bicimde olusturulmasi ve siiriicii, ara¢ ve trafik cezasi sorgulamasinin tablet
bilgisayarlar araciligiyla aninda gerceklestirilmesi sagladig1 yararlardandir.

MOBESE olarak da bilinen ‘Kent Giivenlik Y6netim Sistemi’ kapsaminda
trafige iliskin akilli uygulamalar da sunulmakta olup, belirli glizergahlara
yerlestirilen ‘Hiz Ihlal Sistemleri’ ile ‘Kirmizi Isik Ihlal Sistemleri’ plaka tanima
sistemleri ve kameralarin birlikte kullanildigi uygulamalar olarak dikkat

cekmektedir.
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Ulkemizde trafik sikisikliginin etkilerinin en fazla hissedildigi kent olan

Istanbul, akilli ulastirma sistemleri uygulamalarinda 6nciidiir. Istanbul’da uygulanan

akilli ulastirma sistemleri asagidaki gibi siralanabilir:

Degisken mesaj sistemleri

Kent genelinde 175 kritik noktaya yerlestirilen 360 derece doniis
acisina sahip trafik kameralariyla ana yollardaki trafik durumu
hakkinda ¢esitli bilgilerin elde edilmesi

Yol sensorleriyle, trafik seyreden araglarin hiz, sayr ve sif
bilgilerinin elde edilmesi ve trafik 1siklarinin bu bilgilerle gercek
zamanli yonetilmesi

IBB Trafik Kanali ile trafikle ilgili énemli duyurularin yapilmasi,
yogunluk bilgisine ve kamera goriintiilerine ulasilabilmesi

Trafik Yogunluk Haritas1 ile internet iizerinden anlik trafik
goriintiilerine, trafik hizlarina ve yogunluk bilgisine ulasilabilmesi
IBBCep Trafik hizmeti ile yolculuk oncesi anlik trafik bilgisinin
sunulmasi

Trafik Kontrol Merkezi portalindan erisilebilen “Yolculuk Rehberi’ ile
gidilmek istenen yere en hizli sekilde ve en kisa yoldan nasil
gidilecegine iliskin onerilere ulagilabilmesi

‘Sinyalize Kavsak Kontrol Sistemi’ ile sinyal slirelerinin optimize
edilmesi ve kavsaklarin verimli kullanilmasinin saglanmasi. Aym
zamanda kavsaklarda kullanilan diger sistemler ‘Kavsak Veri Taban1’,
‘Kavsak Servis Saglayicis1’ ve ‘Kavsak Ariza Tarayicisi’dir.

Kamerali Trafik Analiz Sistemi ile kavsaklardaki trafik bilgilerinin
elde edilmesi, ara¢ yogunlugu, kuyruk uzunlugu, ortalama hiz ve
bekleme siirelerinin sayisal olarak hesaplanmasi ve trafigin optimize
edilmesi amaciyla sinyalizasyon siirelerinin otomatik olarak

ayarlanmasi
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DORDUNCU BOLUM
IZMIR’IN KENTSEL LOJISTIiK ANALIiZi

4.1.1ZMIiR ILINE GENEL BAKIS

4.1.1.Izmir’in Kent Tarihi

[zmir’in uygun bir limana sahip olmasi ve ¢ok zengin bir bdlgenin tek ¢ikis
ozelligini tasimast kentin tarih boyunca gelismesine sebep olmustur.

Izmir’in kentsel gelisimi ise 17. yy.’dan itibaren ivme kazanmstir. 1425°de
baslayip 17. yy.a kadar gecen siire icinde kasaba irisi bir kent 6zelligi tasiyan Izmir;
17.yiizyilla birlikte Osmanli Imparatorlugu'nun Batiya agilan kapisi olmustur.
Hinterlandinda verimli tarim arazileri olan Izmir’in diinya kapitalist sistemine
eklemlenen bir “Liman Kent” olarak kentsel gelisimi; 17. yy.da Bati Avrupa’nin
Osmanli cografyasina dogru yayilma emelleri tasimasiyla paralellik tasir. Bati
Anadolu’nun zengin tarim iiriinlerinin tek ihra¢ kapisi niteliginde olan Izmir, bu
tarihten itibaren batili sirketlerin ve onlarin aracisi konumundaki aile isletmelerinin
en Onemli ilgi odaklarindan birisi haline gelmeye baslamistir. Bu olgu; kentin
sosyolojik yapisin1 ve mekansal goriiniimiinii 6nemli bir degisime ugratmis ve farklh
kiiltiirler ve yasam bicimleri Izmir’de bir arada yasamaya baslamislardir.

1838 Balta Limam Ticaret Antlagsmasi’nin ardindan Izmir, giimriik sisteminde
yapilan diizenlemelerle sanayilesmis Bati Avrupa iilkelerinin ithal mallarinin yogun
isgaline ugramistir. Bu ithalat patlamasiyla birlikte Izmir’de meydana gelen ticari
canlilik, 1908 yilinda II. Mesrutiyet’in ildnina kadar siirmiistiir. Bu siire¢ igerisinde
[zmir Limani adeta Asya’min Avrupa’ya baglandigi bir koprii islevi gormiistiir.
Anadolu’nun zengin tarim havzalarinin {iriinlerinin deve kervanlariyla Izmir’e
getirilerek, limandan Avrupa’nin degisik sehirlerine ihra¢ edildigi bu siireci;
1860larin ortalarindan itibaren diinya kapitalist sisteminin bir iiriinii olan
demiryollarinin Bat1 Anadolu’daki yapimi izlemistir. Bu gelismeler 1s1ginda izmir-
Aydin Demiryolu’nun devreye girmesiyle Gediz ve Menderes Ovalari’nin tarim
iiriinleri Izmir Limani’na daha rahat ve kolay bir sekilde tasinmustir. Biitiin bu
gelismelerle birlikte Osmanlt merkezi otoritesinin ticaret iizerindeki denetiminin

zayiflamast ve konsolosluk mahkemelerinin yarg: alanlarmin genislemesi yabanci
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tiiccarlarin Izmir’e akin etmesine neden olmustur. 1856 yilinda yabancilara miilk
edinme yasasinin ¢ikarilmasiyla birlikte izmir niifusunda énemli degisimler meydana
gelmistir. 1847°de yaklasik 15 bin olan kentteki yabanci niifus, 1880°de 50 bin kisiye
ulasmistir. Artan ticaret hacmi dogal olarak yabanci sermayeli kuruluslarin izmir’de
faaliyet gostermelerine neden olmustur. 1850°de yirmi degisik {iilkenin tiiccarlari
Izmir’de ticaret evleri kurmus, bu durumun dogal bir sonucu olarak da kent
bilinyesinde 17 konsolosluk bu yabanci tliccarlara hizmet vermeye baglamistir. Hig
kuskusuz bu durum Izmir’in sosyo-ekonomik yapisin1 tamamiyla degistirecek

gelismeleri de beraberinde getirmistir (Izmir, 2013b).

4.1.2.1zmir’in Ulke i¢erisindeki Konumu

Izmir 2012 yilindaki 4.005.459 niifus biiyiikliigii ile Tiirkiye niifusunun
% 5,3’lnli, Ege Bolgesi niifusunun ise % 41’ini olusturmaktadir. Hem niifus
biiyiikliigii hem de sosyoekonomik gelismislik bakimindan 81 il i¢inde ii¢lincii sirada
yer almaktadir (TUIK, 2011a).

Kalkinma Bakanlig1 tarafindan 2011 yilinda yayinlanan, demografi, egitim,
saglik, istihdam, rekabetci ve yenilik¢i kapasite, mali kapasite, erisilebilirlik ve
yasam kalitesi olmak tiizere 8 alt kategoride 61 degisken kullanilarak hazirlanan
Illerin ve Bolgelerin Sosyo-Ekonomik Gelismislik Siralamas1 Arastirmasi'na (SEGE)
gore Izmir Tiirkiye siralamasinda iigiincii durumdadir (SEGE, 2011).

Uluslararas1 Rekabet Arastirmalari Kurumu (URAK) tarafindan
hazirlanan Illeraras1 Rekabetgilik Endeksi 2009-2010 ¢alismasia gore Izmir dnceki
yillarda oldugu gibi Tiirkiye’deki 81 il arasinda en rekabetgi 3. ilimiz olmustur. 42,72
Genel Endeks degerine sahip olan izmir’in rekabet giiciinii meydana getiren alt
endeksler incelendiginde; Erisilebilirlik Alt Endeksi’nin %45,99 oran ile en yiiksek
paya sahip oldugu, bunu sirasiyla %26,45 ile Beseri Sermaye ve Yasam Kalitesi Alt
Endeksi’nin ve %20,02 ile Ticaret Becerisi ve Uretim Potansiyeli Alt Endeksi’ nin
takip ettigi tespit edilmistir. Markalasma Becerisi ve Yenilik¢ilik Alt Endeksi’nin ilin
rekabetgiligindeki pay1 %7,54 oranindadir (URAK, 2009-2010).

Alt endeksler arasinda en yiiksek degere sahip oldugu Erisilebilirlik Alt
Endeksi’'nde Izmir’in onceki yillarda bulundugu 3.’liik sirasint  korudugu

belirlenmistir. Tiirkiye’nin en énemli ihracat limanlarindan olan izmir (Alsancak)
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Limani’nin yani sira, ilin demiryolu ve otoyol agina bagl olmasi ilin bu alt endekste
iist siralarda yer almasina olanak saglamaktadir. Diizenli yurtig¢i ve yurtdist ugak
seferlerinin gerceklestigi izmir, Kilometrekare Basina Diisen Boliinmiis Yol
Uzunlugu’na ait siralamada bir 6nceki sene oldugu gibi 13. sirada yer almaktadir.
Kilometrekare Basina Diisen Ara¢ Sayis1 bakimindan 2. sirada oldugu tespit edilen il,
Haberlesme ve Ulastirma Alaninda Kamu Yatirnmi’na iliskin siralamada Onceki
seneye gore 3 sira yiikselerek 2. sirada yer almaktadir (URAK, 2009-2010).

[zmir Gida, Tarim ve Hayvanciik Il Midirliigic (IGTHIM) 2011 yil
verilerine gore toplam 1,2 milyon hektar yiizolgiimiine sahip olan Izmir ili
topraklarinin % 28,2’si tarim alani, % 4,2’si ¢ayir ve mera arazisi, % 40,6’s1 orman
ve fundalik alan, % 27,0’si de tarim dis1 araziden olusmaktadir( IGTHIM, 2012).

Tiirkiye’de niifus yogunlugu 98 kisi/km?2 iken, 333 kisi/km2 yogunluga
sahip olan Izmir, niifus piramidi acisindan Tiirkiye’den daha yasli bir gériiniim arz
etmektedir. Sehirlesme oran1 % 91,4 ile Tiirkiye genelinin (% 77,3) c¢ok ilerisinde yer
almaktadir. Gegmis donemlerde yiiksek diizeyde go¢ alirken, son donemlerdeki net
gb¢ hizi diisiis kaydetmis, 2000 ve 2011 yillarinda sirasiyla binde 39,88 ve binde
2,26 olarak gerceklesmistir (TUIK, 2011a).

Izmir’de istihdamin yaridan fazlasini hizmetler sektdrii saglamaktadir. 2011
yili itibartyla, istthdamin sektorel dagilimi acisindan birinci sirayr % 56,7 ile
hizmetler sektorii almakta, bunu sirasiyla % 30,7 ile sanayi ve % 12,6 ile tarim
sektorii izlemektedir. Sanayi ve hizmetler sektoriinlin istthdamdan aldigi paylar
sirastyla % 26,5 ve % 48,1 olan Tiirkiye ortalama degerlerinin iizerindeyken, tarim
sektoriiniin istthdam pay1 Tiirkiye tarimsal istihdam oraninin (% 25,5) yaklagsik
yarisina tekabiil etmektedir (TUIK, 2012b).

Istihdam oran ile paralel bicimde, Izmir ekonomisi i¢inde hizmetler sektorii
Gayrisafi Katma Deger (GSKD) i¢inde en fazla paya sahip olan sektordiir. 2008 yili
itibartyla hizmetler sektdriiniin GSKD’den aldig1 pay izmir’de % 68,4 iken, Ege
Bolgesi’nde % 61,8 ve Tiirkiye genelinde ise % 64,3 diizeyindedir (TUIK, 2012b).

Diger yandan Izmir sanayinin en fazla gelistigi bolgelerden birisidir. 2008 yili
itibariyla, Izmir ili sanayi sektdrii GSKD’si Izmir ili toplam GSKD’si i¢inde % 26,7
oraninda pay alirken, Ege Bolgesi sanayi GSKD’si i¢cinde % 47,2 ve Tiirkiye sanayi
GSKD’si icinde ise % 6,4 oraminda pay almistir. izmir’in; Organize Sanayi

Bolgeleri, Serbest Bolgeleri, Teknoloji Gelistirme Bolgesi, Kalkinma Ajansi, 9
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tiniversitesi, 30 ayr1 ihtisas fuari, 67 degisik sanayi kolunda yatirinm yapmis
fabrikalar1 ile Tiirkiye’nin Istanbul’dan sonra en biiyiik sanayi kentidir (TUIK,
2012a).

[zmir ili imalat sanayinde istihdam rakamlar1 agisindan &zellikle gida {iriinleri
(% 15,60), giyim esyasi (% 15,39), fabrikasyon metal iiriinleri (% 9,65), mobilya (%
7,54) ve motorlu kara tasiti, treyler ve yari treyler imalati (% 6,77) sektorleri 6n
plana ¢ikmaktadir. TUIK 2009 yili Yillik Sanayi ve Hizmet Istatistiklerine gore,
Izmir’de imalat sanayi sektoriinde bulunan yerel girisim sayist 20.372 adet ile
Tiirkiye’de faaliyet gosteren girisimlerin % 5,9’una, istihdam edilen kisi sayisi ise
176.534 kisi ile % 6,8’ine tekabiil etmektedir (TUIK, 2009). Ayrica Tiirkiye’deki en
biiyiikk 500 sanayi kurulusunun da 30’u Izmir'de bulunmaktadir. Izmir bu agidan
Istanbul (193 firma) ve Kocaeli’nden (33 firma) sonra iiciincii biiyiik bolgedir (iSO,
2011).

Izmir ekonomisinde tarim sektdriiniin payr nispeten diisiik olup, tarimin
Gayrisafi Yurtici Hasila (GSYIH) icindeki payr da yillar itibariyle diisiis
gostermektedir. GSKD icinde 2004 yili itibartyla % 6 olan tarim sektdriiniin pay1
2008’de % 4,8’e inmistir (IGTHIM, 2012).

Jeopolitik konumu bakimindan Akdeniz-Karadeniz gegisi lizerinde yer alan
ve Balkanlara, Avrupa’ya ve Anadolu iizerinden Ortadogu’ya acilma imkanina sahip
olan Izmir, lojistik agisindan 6nemli avantajlara sahiptir. Kiiresellesme ile birlikte
tiim diinyada hizla biiyiiyen ve milli gelirden 6nemli paylar almaya baglayan lojistik
sektorii oldukca genis bir hizmet alanim1 ifade etmektedir. Faaliyet gosteren bes
limana sahip olmasi, uluslararasi bir havaalaninin varligi, Manisa, Denizli, Aydin,
Mugla, Bursa, Usak, Kiitahya gibi tarim, sanayi {liretimi ve maden isleme kapasitesi
yiiksek merkezlere yakinligi, 1.700 dolayinda uluslararasi sermayeli firmanin varligi,
Izmir’i lojistik sektorii agisindan daha da énemli kilmaktadir.

[zmir, cografi konumu, tarihsel ve kiiltiirel kaynaklarmn gesitliligi, cografi
ozellikleri ve turizme yonelik altyapisiyla genis ve canli bir turizm potansiyeline
sahiptir. 2011 yil1 itibariyla turizm isletme belgeli tesisler agisindan Izmir’in Ege
Bolgesi’ndeki payi tesis sayisi itibariyla % 21,3, oda ve yatak sayisi itibariyla % 18,2
iken Tiirkiye genelindeki pay:r tesis sayisi itibariyla % 5,1, oda ve yatak sayisi

itibartyla % 4,1’dir. Turizm isletme belgeli tesislerin doluluk orani 2011 yili
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itibarryla Tiirkiye genelinde % 51,5 dolaylarinda iken, Izmir genelinde bu oran % 49
dolayindadir (1ZKA ve YU, 2012).

[zmir’de ulasim olanaklar1 ve 6zellikle Izmir Limani’nin varligi, bdlge ve
Tirkiye iiretiminin disa agilmasina olanak tanimaktadir. 2012 yilinda Ege Bolgesi
ithracatindaki payr % 50,7, Tirkiye toplam ihracatindaki pay1 ise % 5,7 olarak
gerceklesmistir. Yine ayni yildaki ithalat payi sirasiyla % 61,3 ve % 4,5 olmustur.
2002-2011 déneminde izmir’de dis ticaret hacmi 2,7 kat artis gosterirken, Ege
Bolgesi dis ticaret hacmi 3,8 kat, Tiirkiye geneli dis ticaret hacmi ise 3,3 kat artis
gostermistir. 2011 yili itibariyla kisi bagina ihracat 2.036 ABD dolar1l ile Tiirkiye
ortalamasinin (1.806 dolar) iizerinde yer alirken, kisi basina ithalat ise 2.678 dolar ile
Tiirkiye ortalamasinin (3.223 dolar) altinda yer almaktadir. 2011 yil1 ihracatin ithalati
karsilama oran1 % 76 ile Tirkiye ortalamasindan yiliksek (% 56), Ege Bolgesi
ortalamasindan (% 94) diisiiktiir (TUIK, 2012c).

Izmir’e iliskin gesitli ekonomik ve sosyal gdstergeler asagida listelenmistir

(Tablo 10) .

Tablo 10: izmir ili Ekonomik ve Sosyal Durum Profili

GOSTERGELER Tiirkiye [zmir
COGRAFYA VE DEMOGRAFI

Yiizol¢iimii (Goller Harig) (km2) 783.562 12.015
Niifus (2012 ADNKS’e gore) 76.627.384 4.005.459
Yillik Ortalama Niifus Artis Hiz1 (2011-2012) (Binde) 12,01 10,09
Niifus Yogunlugu (2012) (kisi/km2) 98 333
Sehirlesme Orani (2012) (ylizde) 77,3 91,4
ISTIHDAM (15+ yas)

Isgiiciine Katilma Oran1 (2012) (Yiizde) 50 53,2
Istihdam Oran1 (2012) (Yiizde) 45,4 45,3
Issizlik Oran1 (2012) (Yiizde) 9,2 14,8
Tarimda Calisanlarin Toplam Istihdama Orami(2012) (Yiizde) 24,6 10,1
Sanayide Calisanlarin Toplam Istihdama Oram (2012) (Yiizde) 26 31,6
Hizmetlerde Calisanlarin Toplam Istihdama Oran1 (2012) (Yiizde) | 49,4 58,4
SANAYI SEKTORU

Sanayi Hasilasinin GSYIH igindeki Payr (Cari Fiyatlarla) (2001) | 25,7 31,1
(Yiizde)
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GSKD iginde Sanayinin Pay1 (Cari Fiyatlarla) (2008) (Yiizde) 27,2 26,7
Kisi Basina Sanayi Gayri Safi Katma Degeri (2008) (TL) 3.251 3,936
Sanayi Isyeri Sayisinin Tiirkiye Igindeki Pay1 (2009) (Yiizde) - 59
TARIM SEKTORU

Tarim Alanlarmin Toplam Alan Igindeki Pay1 (2011) (Yiizde) 30,2 28,2
Tarmmsal Hasilamin GSYIH igindeki Pay1 (Cari Fiyatlarla) (2001) | 12,1 75
(Yiizde)

GSKD iginde Tarimin Payi (Cari Fiyatlarla) (2008)(Yiizde) 8,5 4,8
TURIZM SEKTORU

Konaklama Tesisi Say1s1(2011) (Adet) 11,676 666
Tesislerin Yatak Kapasitesi 1.173.706 47.492
Tesislerde Doluluk Orani 41,45 41,45
DIS TICARET

Dis Ticaret Hacmi (2012) (Milyon dolar) 389.098 19.240
Dis Ticaret Dengesi (2012) (Milyon dolar) -83.976 -1.914
Ihracat (2012) (Milyon dolar) 152.561 8.663
Ithalat (2012) (Milyon dolar) 236.537 10.577
Ihracatin ithalati Karsilama Orani (2012) (Yiizde) 64 82

Kaynak: IZKA, 2013

4.1.3.Izmir’in Kiiresel Konumu

Kiiresel ekonomide Izmir gibi metropoliten alanlarin &nemi giderek
yiikselmektedir. ABD’de bagimsiz bir arastirma kurulusu olan Brookings Enstitiisii
tarafindan hazirlanan, en biiyilk 200 metropol ekonominin incelendigi 2011 Global
Metro Monitor raporuna gore Izmir, sirastyla Sangay, Riyad ve Cidde’den sonra
diinyanin en hizh biiyliyen dérdiincii metropol ekonomisi konumundadir (Brookings,
2012).

OECD’nin ¢alismasina gore, Izmir tek basina Ege Bolgesi GSYIH’sinin
yaklasik % 50’sini, Tiirkiye GSYIH’sinin yaklasik % 7’sini olusturmaktadir. Kisi
basma diisen GSYIH siralamasinda altinci il olan Izmir’in yillik ortalama niifus
artistnin OECD ortalamasimin oldukea iizerinde oldugu goriilmektedir. Istanbul ve
Ankara’nin ardindan Tiirkiye GSYIH’sine katkida bulunan iigiincii biiyiik il
Izmir’dir. Kisi basina diisen GSYIH bakimindan ise Izmir ve istanbul iilke degerinin

% 60’11 gecmis goriinmektedir (OECD, 2006).
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Sonugta, Izmir de tipki diger kiiresel kentler gibi yigilma (aglomerasyon)
ekonomisi sayesinde beseri ve fiziki sermaye olanaklari, ekipman, bina stoku ve
altyap1 olanaklari, daha iyi ulasim ve telekomiinikasyon imkanlar1 sunma ve kaynak
alternatifleri olusturma konusunda bir potansiyel tasimaktadir. Yine de Izmir’in diger
kiiresel kentler gibi sosyoekonomik acgidan yerel, bolgesel, ulusal ve uluslararasi
Olcekte kaynagmi bulan giiclli, zayif yanlart ve ili bekleyen firsat ve tehditleri
mevcuttur (Yeldan ve dig., 2012).

4.2 1ZMIR’IN KENTSEL LOJiSTIiK ALTYAPISI

Izmir kentinin kentsel lojistik altyapisi ii¢ dlciite gore arastirilmustir: fiziksel
altyapt (karayolu, havayolu, demiryolu ve denizyolu ulasim tiirleri, bu tiirler icin
gerekli altyapi tesisleri ve terminalleri, yillik igslem hacimleri), operasyonel altyapi
(lojistik sektoriinde faaliyet gosteren firmalarin sayisi, yiik araglari sayisi, tiirleri,
ozellikleri) ve lojistik islem potansiyeli-lojistik hizmetlerine olan talep (niifus, imalat
sanayinde faaliyet gosteren firma sayisi ve istihdam, ithalat ve ihracat). Bir kentte
lojistik sektoriiniin gelisebilmesi igin uluslararasi ve ulusal pazarlara erisime olanak
saglayan bir ulagim altyapisina sahip olmasi veya bu altyapiya yakin olmasi gerekir.
Kentlerde lojistik alaninda istthdam edilen isgiicii, tasit ve isletmeye yonelik diger
olanaklar ise operasyonel altyapiyr olusturmaktadir. Altyapinin elverigli olmasi
yeterli goriilmemekte ayrica kentin pazara (tliketiciye) yakin mesafede olmasi veya o
kentte lojistik is ve islemlerini talep eden sanayi, turizm ve ticaret gibi sektorlerde
belirli is hacminin olugmasi gerekmektedir.

Izmir’in kentsel lojistik analizine iliskin bu ¢alismada esas alman oSlgiitler
asagidaki gibi tanimlanabilir:

1- Fiziksel altyapi:

-Izmir’in Ulusal ve Uluslararas: Baglantilart

-Karayolu Altyapisi

-Demiryolu Altyapisi

-Havayolu Altyapisi

-Denizyolu Altyapist

-Depolama Altyapisi
2- Operasyonel altyapa:
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-Izmir’de faaliyet gdsteren yiik araclarinin profili
-Yasa ve tilire gore ylik araglart sayist
-Yiik Araclarin Kullandiklar: Yakat Tiirti
-Izmir’de Tasimacilik Yetki Belgesi Sahiplik Durumu
-Izmir’de Giinliik Trafik Degerleri
3- Lojistik islem potansiyeli:
-Izmir’in Niifus Ozellikleri
-Izmir’in Ekonomik Yapisi
-Izmir’in Ticaret Rakamlar1

-Izmir’in Kiiltiirel Ozellikleri

Asagidaki boliimlerde yukarida siralanan oOlgiitlere uygun verilerden yola

cikilarak Izmir kentinin kentsel lojistik altyapis1 degerlendirilmistir.

4.2.1 Fiziksel Altyapi

Iktisadi cografya ’da ulastirma altyapis1 hem sanayinin yer se¢imi hem de
kentlesme bakimindan 6nemli bir konudur. Ulastirma, sosyoekonomik gelisme ile
yakindan iligkilidir. Bu iligkinin 6ziinde ise, insanlarin ve esyalarin rahat dolagimi ve
herhangi bir bolgeye ulasim kolayligi vardir. Bir bdlgenin ulasgim altyapisinin,
dolasim serbestligini ve istenen yere kolay ulasimi sagladigi olgiide, ekonomik
firsatlar ortaya ¢ikmaktadir (Rodrigue ve dig., 2009). Insanlara ve isletmelere etkili
ve verimli bir sekilde hizmet veren ulastirma sistemleri, yeni yatirimlar, tedarikgiler,
pazarlar, istthdam kaynaklarina daha iyi ve daha ucuz erisim saglamaktadir.
Dolayisiyla ekonomik ve sosyal firsatlar sunmakta ve refah seviyesine katki
yapmaktadir.

I[zmir’e 2003-2011 yillar1 arasinda toplam 2 milyar 971 milyon 564 bin liralik
ulastirma yatirimi yapilmustir (IZKA ve Kalkinma Bankasi, 2012).

4.2.1.1.Izmir’in Ulusal ve Uluslararasi Baglantilari

Izmir, Tiirkiye nin iigiincii, Ege Bélgesi’nin de en biiyiik ili olarak yogun bir

yolcu ve yiik trafigine sahiptir. Ege Bolgesi'nin merkezi Izmir, kuzeyden giineye
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uzanan trafigi ile tarim, sanayi ve turizm alanlarini birbirine baglamaktadir. Bunun
yant sira limanin gerek kruvaziyer limani gerekse de en biiyiik ihracat liman1 olarak
kullanimina ve Adnan Menderes Havalimani sayesinde uluslararas1 baglantilara da
sahiptir.

Cevresindeki tiim illere dogrudan karayolu ile baglanma olanagina sahip olan
Izmir'de, Izmir Cevre Otoyolu, Izmir-Cesme ve Izmir-Aydin otoyollar
bulunmaktadir. Izmir’i Manisa iizerinden Bursa’ya baglayacak otoyol giizergahi,
kentin dogusundan Kemalpasa- Turgutlu yoniinde projelendirilmektedir.

Izmir'in gevre iller ile baglantisini saglayan devlet karayollar: ise genellikle
boliinmiis yol seklindedir. Izmir'in kuzey ve giiney yoniinde iki karayolu hatti
mevcuttur. izmir'den dogu ydniine giden karayolu ise, Usak ve Afyon'dan gegerek
Ankara'ya ulagsmaktadir. Bu yol, Ege Bélgesi'nin i¢ kistmlarini ve I¢ Anadolu'yu Ege
Denizi'ne baglar.

Izmir, Anadolu yarimadasinin batisinda olmasindan dolay1 deniz yoluyla disa
acilan kap:t konumundadir. Izmir denizyolu erisilebilirligi acisindan yiiksek bir
potansiyele sahip olmasina ragmen bunu ulusal ve uluslararasi platformda etkin

olarak kullanamamaktadir.

4.2.1.2.Karayolu Altyapisi

Erisme olanaklar1 daha esnek olan karayolunun sektdrdeki payinin ok
yiiksek oldugu bilinmektedir. Denizyolu ve havayolu yiik tasimaciliginin dagitimi ve
yurti¢i yiik tasimaciliginin ¢ok biiyiik bir bolimii (%94) de yine karayolu tasimacilig
ile yapilmaktadir. izmir orta diizeyde trafik hacmine sahip Akdeniz-Kafkasya, Ege-
Ortadogu, Akdeniz-Ortadogu uluslararasi otoyol ve karayolu koridoru iizerinde olan
kentler arasindadir (Zorlu, 2008).

Izmir ili sinirlart i¢inde toplam 5.903 km’lik karayolu yol agmin 1.295 km’si
devlet ve il yolu, 213 km’si otoyol, 4.395 km ise kdy yoludur. Toplam Tiirkiye
karayolu ag1 igerisinde Ege Bolgesi karayolu ag1 % 10,9 paya sahipken, izmir ili
karayolu ag1, Ege Bolgesi karayolu ag1 igerisinde % 14,6 oraninda pay almaktadir.
Izmir ili, il ve devlet yolu uzunlugu acisindan, tiim iller arasinda besinci, Ege Bolgesi

illeri arasinda birinci sirada yer almaktadir (TUIK, 2011a).
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4.2.1.3.Demiryolu Altyapis1

Fiziksel olanaklardan demiryolu tasimaciligi altyapisi  Avrupa ve
Amerika’daki sanayilesme ve kentlesmenin temel unsurlarindan biri olagelmistir.
Karayollarinda ve havayollarindaki gelisme ile birlikte tasimacilikta pay1 azalan bu
tiiriin lojistik sektdriindeki onemli rolii gegerliligini korumaktadir. izmir Akdeniz-
Ortadogu, Akdeniz-Kafkasya demiryolu koridoru tizerinde bulunan kentler
arasindadir (Zorlu, 2008).

Onemli bir kiy1 kenti olmanin sosyal ve ticari avantajlarini yiizyillardir
kullanan Izmir, bu nedenledir ki Tiirkiye nin ilk demiryolu aginin kuruldugu kent
olmustur. Anadolu topraklarindaki ilk demiryolu isletmesi, 1856 yilinda bir ingiliz
sirketine verilen imtiyazla yapilmaya baglanan ve 130 kilometrelik hattin yapimi1
1866 yilinda tamamlanan izmir-Aydin arasindaki demiryolu hattidir. ilk demiryolu
hattinin izmir’de agilmis olmasi sebebiyle Izmir’in demiryolu ulasiminda 6ncii ve
farkl bir yeri vardir.

Izmir-Eskisehir, Izmir-Ankara, izmir-Bandirma, izmir-Denizli, Izmir-Isparta
hatlarinda anahat tasimaciligt TCDD  istatistiklerine gore Tiirkiye anahat
uzunlugunun % 3,4’ine (331 km.) karsilik gelmektedir. Ayrica, Izmir-Odemis,
[zmir-Usak ve Izmir-Bandirma arasinda bélgesel hat yolcu tasimaciligi
yaptlmaktadir. Menemen-Aliaga, Kemalpaga-Manisa, Tire-Torbali akslarinda
bulunan sanayi bolgelerine demiryolu ile tasima imkani bulunmaktadir (TCDD,
2012).

Demiryolu ag1 acisindan 2011 yilinda Ege Bolgesi, Tiirkiye toplam demiryolu
agindan % 17,5 oraninda pay almaktadir. Izmir ilinin, Ege Bélgesi agindaki pay1 %
19,5, Tiirkiye agindaki pay1 ise % 3,4’tiir. Izmir ili, demiryolu uzunlugu acisindan,
81 il arasinda altinci sirada bulunmaktadir (TCDD, 2012). Demiryolu ile yolcu,
dokme yiik, konteyner ve diger yiikk tasimacilifi yapilabilmektedir. Demiryolu
kiiltiiriinii ¢ok uzun yillar 6nce edinmis olan Izmir’de, demiryolu ulagiminin
yeterince gelistigini soylemek miimkiin degildir. ildeki demiryolu hatlar1 ve

uzunluklar1 Tablo 11’de verilmistir.
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Tablo 11: Izmir’deki Demiryolu Hatlar1, 2010

Demiryolu Hatti Km Demiryolu Hatti Km
Basmane-Halkapinar 2,7 Alsancak-Halkapinar 2,7
Menemen-Aliaga 26 Basmane-Sirinyer 5,4
Halkapinar-Cigli 13,2 | A.Menderes-Kaklik 268,1
Alsancak-Sirinyer 6 Cigli-Manisa 50,6
Sirinyer-Buca 2,5 | Torbali-Odemis 62,5
Sirinyer-A.Menderes Havalimani 11,7 | Catal-Tire 10,8

Kaynak: TCDD, 2012

Demiryolu agima erigsim endeksi sonuglarina gére Izmir, Istanbul ve Mersin’in
arkasindan iiiincii sirada yer almaktadir. 2011 yilinda izmir’den gergeklesen toplam
yolcu sayist 1.791.768 olup, bir onceki yila gore % 18’in iizerinde artig
gerceklesmistir. Demiryollar1 ile tasinan yiilk miktarlart ise 2.395.447 ton olarak
gerceklesmis ve bir dnceki yila gore % 9 lizerinde azalma yasanmistir. Bu diistis,
hem gelen hem de giden yiik miktarindaki azalmadan ileri gelmistir (TCDD, 2012).

Izmir-Ankara arasindaki 824 kilometrelik mesafeyi, 16 saatten 3 saat 30
dakikaya indirmeyi planlayan Yiiksek Hizli Tren (YHT) projesi, Manisa iizerinden
[zmir'e ulasiimas1 durumunda 663, Kemalpasa iizerinden yapilmasi halinde ise 624
kilometre uzunluga sahip olacaktir. TCDD Genel Midiirliigii'niin 2015 yilinda
hizmete sunmayr planladigi projenin tamamlanmasiyla 6 milyona yakin yolcu
taginmasi1 Ongorillmektedir. Projenin Polatli-Afyonkarahisar kesiminde Haziran
2012'de yapim calismalarina baglanmistir. Izmir-istanbul YHT projesi heniiz yatirim

programina alinmamis olup ¢alismalarina devam edilmektedir (UBAK, 2012c).

4.2.1.4.Havayolu Altyapisi

Bir ilin hava yolu ile erisilebilirlik diizeyi ilin en yakin havaalanina erigim
stiresi, havaalaninin ucus trafigi ve diger havaalanlari ile kurulan baglant1 sayisinin
iliskisi olarak tamimlanmaktadir. Izmir, erisilebilirlik diizeyi acisindan Istanbul,
Ankara ve Antalya’nin ardindan dérdiincii sirada yer almaktadir (1.E.U., 2009). izmir

ilinde bulunan ¢ havaalanindan Adnan Menderes Havalimani Gaziemir ilgesi,
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Selcuk Havaalan1 Selguk ilgesi, Cigli-Kakli¢ askeri havaalani da Cigli ilgesi sinirlart
icinde kalmaktadir.

1987 yilinda hizmete acilan Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI)
Adnan Menderes Hava Limani, izmir’in ve bdlgenin hava trafigindeki en onemli
noktasidir. Yillik olarak i¢ hat ve dis hat yolcu ve kargo sayisinin artmasi neticesinde
2006 yilinda dis hatlar kismi yenilenmis, yeni i¢ hatlar terminalinin yapimina da
2012 yilinda baslanmistir. D1s hatlar terminalinin iki kat1 biiyiikliigiinde olacak yeni
i¢ hatlar terminalinin toplam 25 milyon yolcuya hitap etmesi ve Adnan Menderes
Havaalani'nin yolcu kapasitesini 2,5 kat artirmast hedeflenmektedir. Halihazirda
28,500 metrekare hizmet veren terminalin kapasitesi 204,500 metrekareye
cikarilacak olup, toplam yatirim tutarinin 300 milyon Avro olmasi 6ngoriilmektedir

(DHMI, 2012Y).

Tablo 12: izmir Adnan Menderes Havalimani Yolcu, Yiik ve Ticari Ugak Trafigi (2009-
2012)

Yillar Yolcu Trafigi (Gelen-giden) Yik Trafigi-TON Ticari Ugak Trafigi
(bagaj+kargo+posta)

i¢ Hat Dis Hat Toplam i¢ Hat Dis Hat | Toplam | i¢ Hat Dis Hat | Toplam
2009 4.534.339 1.667.455 6.201.794 48.319 | 31.352 | 79.671 | 36.423 | 13.145 | 49.568
2010 5.357.610 2.127.488 7.485.098 56.425 | 38.293 | 94.718 | 41.664 | 16.184 | 57.848
2011 6.125.076 2.398.457 8.523.533 58.508 | 42.284 | 100.79 | 44.908 | 17.494 | 62.402

2

2012 6.945.044 2.410.858 9.355.902 66.867 | 41.842 108.71 | 49.339 | 17.079 | 66.417

Kaynak: DHMI 2009-2012 verilerinden derlenmistir.

Son dért yilda Izmir’in i¢ ve dis hat gelen-giden toplam yolcu sayisinda %
50’nin tizerinde artis gergeklesmistir. 2012 yilinda bir 6nceki yila gore i¢ hatlarda %
13,3, dis hatlarda ise % 1 artis meydana gelmis ve toplam yolcu sayis1 9,3 milyonu
asmis durumdadir (DHMI, 20127).

[zmir Adnan Menderes Havalimani, ucus sayisinda besinci iken, yolcu sayisi

ve yiikk (kargo, posta ve bagaj) tasinmasi gostergelerinin her ikisinde dordiincii

1 « .
Kurumdan saglanan veriler
? Kurumdan saglanan veriler
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siradadir. 2012 yili icinde 17.934 dis hat, 55.217 i¢ hat olmak tizere toplam 73.151
ucus gerceklestirilmis ve bu uguslarda yolcu sayisinin % 25’ini dis hatlar1 kullanan
yolcular olusturmustur. Ucgus yogunluguna bakildiginda ise, Nisan-Eyliil aylarinda
ortalama 220, Ekim-Mart aylar1 arasinda ise ortalama 165 ugus yapildigi
goriilmektedir. En az ugus Aralik ve Ocak aylarinda, en fazla ucus ise turizmin arttig
Temmuz ve Agustos aylarinda gerceklestirilmistir (DHMI, 2012)°.

Hava kargo Izmir gevresinden ve hinterlandindan gelmekle beraber agirlikli
besleme noktas1 Denizli ve merkez Manisa’dir (DHMI, 2012)4.

1990 yilinda yapilan Selguk Havaalani, Izmir’in ikinci sivil havaalani olup,
turistik amagla ve Tirk Hava Kurumu (THK) tarafindan egitim amach
kullanilmaktadir. Izmir-Selguk-Kusadasi1 karayolu iizerinde, Selguk ilgesine 3 km.
uzaklikta, Efes Antik sehrine 1 km. mesafededir.

Mevcut havaalanlar1 disinda, yogunlasan izmir hava trafiginin rahatlatilmasi
ve yore turizmine katki saglanmasi amaciyla yeni havalimanlari yapimi da
planlanmaktadir. Bu kapsamda, izmir’in kuzeyinde, Cigli bdlgesinde insa edilmesi
planlanan Vecihi Hiirkus Havaalani’nin o6zellikle kentin kuzeyine ve limanlar
bolgesine hitap etmesi dngoriilmektedir. izmir’in batisinda Cesme ve Alagat1 turizm
merkezlerinin hava ulasimini saglamak amaciyla gergeklestirilecek Cesme Havaalani

da yapimi planlanan projeler arasindadir.

4.2.1.5.Denizyolu Altyapisi

Denizyolu tasimaciligi uluslararasi1 ylik tagimaciligimin en fazla yapildigi
ulagim tiiriidiir. Bu nedenle bir kentte liman bulunmasi lojistik sektdrii i¢in dnemli bir
altyapt olanagi ve avantaji olarak goriilmektedir. Izmir, uluslararasi konteyner
tasimaciligr koridorlarina 80 mil mesafede olan ve yillik yilikleme bosaltma
kapasitesi 10 milyon tonun iizerinde islem yapma kapasitesi olan liman kentleri
arasindadir (Zorlu, 2008).

Izmir sahip oldugu kiy1 seridi ile ulusal ve uluslararasi deniz ulasimi
acisindan da oldukga biiyiik bir potansiyele sahiptir. Denizcilik Miistesarligi Izmir

Bolge Miidiirliigii'ne bagl olarak calisan 12 liman baskanliginin 5°i Izmir ili siirlari

* Kurumdan saglanan veriler
4 - .
Kurumdan saglanan veriler
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icinde kalmaktadir. Bunlar; Izmir, Cesme, Dikili, Foca ve Aliaga’da yer almaktadir.
Izmir Limani, Cesme Limani, Aliaga-Nemrut ve Dikili ilgelerindeki limanlar deniz
ulasiminda &nemli noktalardir. Cesme ve Izmir limanlari aynmi zamanda yolcu
tasimaciliginda da etkindir. Izmir'de denizyolu, kent i¢i ulasimda da &nemli yere
sahiptir.

Cesme Limani’ndan Sakiz Adasi’na, Seferihisar Limani’ndan Samos
Adasi’na ve Dikili Limani’ndan Midilli Adasi’na feribot seferleri mevcuttur. Ayni
zamanda Cesme’den Ancona-Italya arasi feribot ile yolcu tasimaciligi yapilmaktadir.

2003 yilinda baslanan kruvaziyer turizminde Izmir’in biiyiik ilerlemeler
kaydettigi goriilmektedir. 2003 yilinda 5 kruvaziyer gemi ile 3.271 kisi Izmir’e
gelirken, 2012 yilinda 286 sefer ile 510.042 kisi gelmis, son sekiz yilda Izmir’e gelen
kruvaziyer turist sayis1 2.611.272 kisiye ulasmustir (IZKA ve YU, 2012).

Izmir Korfezi’nin temizlenerek yeniden yiiziilebilir hale getirilmesi ve
limanin {iglincii nesil gemilere agilarak ticaret hacminin artirilmasi amaciyla TCDD
ve 1ZSU Genel Miidiirliigii’niin “Izmir Korfezi ve Limam Rehabilitasyon Projesi”
hayata gecirilmektedir. Proje kapsaminda, korfezin kuzey aksinda 8 metre
derinliginde, 13 kilometre uzunlugunda ve 250 metre eninde bir sirkiilasyon
kanalinin agilmasi planlanmaktadir. Orta korfezden gelen suyun giiney korfeze
girmesi, kuzeyden dongli ile c¢ikarak korfeze temiz su girdisini artirmasi ve
saglanacak bu sirkiilasyon ile korfezdeki ekolojik kalitenin iyilestirilmesi
hedeflenmektedir. Proje Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) raporunun

tamamlanmasi sonrasinda uygulanmaya baslayacaktir.

4.2.1.5.1.Limanlar

4.2.1.5.1.1.izmir TCDD Alsancak Limam

Kurulusundan bu yana Tiirkiye ve Izmir ticaretinde énemli bir yere sahip olan
Izmir Alsancak Limani ihracat ve Ege Bolgesi’nin konteyner ellecleyen tek limani
olma 6zelligini tasimaktadir. Avrupa ve Uzak Dogu limanlarinin hizmet kalitesinden

uzak olan liman heniiz bir ana liman olma o6zelligine heniliz kavusmamis biiyiik

gemilerden ziyade kiiciik besleme gemileri ve orta boy gemilere hizmet vermektedir.
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Izmir TCDD Alsancak Limani 215.940 m? acik alan, 24.678 m? kapal1 alan
olmak tizere 240.618 m?’lik alana sahiptir. Su derinligi 7-13 metre, ¢alisan memur
sayis1 213, daimi is¢i sayis1 ise 572°dir. Yillik yiik elle¢cleme kapasitesi 6.418.000
ton, konteyner ellecleme kapasitesi ise 549.000 TEU’dur. (TCDD Istatistik Y1llig1,
2007-2011).

Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz Ticaret Genel
Miidiirliigii'niin 2012°de yayinladig1 Deniz Ticaret Istatistikleri raporuna gore Izmir
Limanm1 en fazla yiikk elleclenen liman bagkanliklar1 siralamasinda 2011 yilinda
10.471.241 ton ve Tiirkiye limanlarinda toplam elleglenen yiik miktarinda %2,88’lik
payla 9. sirada yer almistir. En fazla konteyner elleglenen liman bagkanliklar
siralamasinda ise 672.486 TEU ve %10,31’lik payla 4. sirada yer almistir (Deniz
Ticaret Istatistikleri, 2012).

Tiirkiye’de 2011 yilinda denizyolu tagimaciliginda en ¢ok yiik elleglenen 10 il
siralamasinda Izmir 49.741.769 ton ve %13,69 payla Adana ve Kocaeli illerinden
sonra 3. sirada yer almistir (Deniz Ticaret Istatistikleri, 2012).

2011 yilinda en ¢ok konteyner elleclenen 10 il siralamasinda ise 1.049.633
TEU ve %16,09 payla Istanbul ve Mersin’den sonra 3. Sirada yer almistir (Deniz
Ticaret Istatistikleri, 2012).

[zmir TCDD Alsancak Limani’nda 2011 yilinda ihracat yiikiinde toplam
yikleme 5.425.394 ton, ithalat yiikiinde toplam bosaltma 5.045.847 ton
ihracat/ithalat toplam ellegleme 10.471.241 ton’dur (Deniz Ticaret Istatistikleri,
2012).

Limana giris ve ¢ikiglar dort kapidan yapilmaktadir. A kapisindan personel
girig-gikislar1, gerceklestirilitrken B kapist kargo ve is¢i giris cikislarn igin
kullanilmaktadir. C kapist konteynerler, D kapisi ise kamyon ve tir giris ¢ikislar: i¢in
ayrilmis durumdadir (1.E.U., 2009).

Liman ana sahasi ithal, ihrag, bos konteyner alan1 ve konteyner dolum alani
olarak dért pargaya boliinmiistiir. Ithal konteyner depolama alaninda konteynerlerin
hangi gemiye tahsis edilecegi ve ne zaman alandan alinacagi belirlenmis degildir.
Thrag konteyner alaninda ise konteynerlerin hangi gemiye tahsis edilecegi belirli
durumdadir. ithal ve ihrag i¢in konteynerin yerlestirme usulii tamamen bos bulunan

yer mantigia gore islemektedir(1.E.U., 2009).
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Liman projeksiyonlarmin yapilabilmesi dolayisiyla liman stratejilerinin
belirlenebilmesi i¢in limanda yiiklenen/bosaltilan yiikiin ve yiikiin geldigi/gittigi
yoniin ne oldugunun bilinmesi liman igletmecisi agisindan zorunluluktur (Esmer,
2008). Ayn1 zamanda limana gelen ve limandan ¢ikan yiiklerin ve yiik akislarinin
bilinmesi, kent igerisindeki yiik tasima faaliyetlerinin yogunlastigi alanlari ve bu
faaliyetlerin neden oldugu kentsel negatif digsalliklar1 belirlemede yardimci
olacaktir.

[zmir Alsancak Liman hinterlandinda Tiirkiye’nin dnde gelen sanayi, tarim ve
maden istirakleri mevcuttur. Limanin birincil hinterlandinda izmir, Manisa, Usak,
Aydin, Denizli ve Mugla illeri bulunmaktadir. Kiitahya ve Eskisehir ise Marmara
bolgesi limanlariyla ortak hinterland i¢cinde yer almaktadir (Esmer, 2008).

Izmir Alsancak Limani’'nda genis yelpazede yiik gruplari ithal ve ihrag
edilmek iizere elleglenmektedir. Ithal edilen yiik gruplarinda 6ne cikanlar gida,
tekstil, kimyasal iiriinler, plastik ve otomotivdir. Thra¢ edilen yiik gruplarinda ise 6ne
cikanlar mermer, gida iirlinleri, beyaz esya, tekstil ve kimyasal {iriinlerdir. Aydin ve
Izmir bélgesindeki yogun tarimsal faaliyetlerin etkisiyle gida iiriinleri ve ozellikle
Manisa Organize Sanayi Bolgesi’'nde yer alan Onemli beyaz esya ireticilerinin
katkilartyla beyaz esya yiikii Ege Bolgesi ihracatinda 6nemli kalemlerdir. Denizli,
Izmir, Usak ve Bursa gibi sektoriiniin énemli illerini hinterlandinda barindiran izmir
Alsancak Limani’nda tekstil yiikii bolge ihracatinda 6nemli bir yiizdeye sahiptir
(Esmer, 2008).

Kapidan kapiya tasimacilik ve katma deger lojistik hizmetlere verilen 6nem
konteyner tasimaciliginin gelismesinde en 6nemli etkenlerdir. Izmir limaninda biiyiik
oranda elleglenen yiikiin %90’inmn konteyner olmasi, izmir liman hinterlandinda
yiiklerin konteynerlestirildiginin, birim maliyetlerin, yiikleme ve bosaltma siirelerinin

azaltilma ¢abasinda oldugunun gostergesidir.
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Tablo 13: Izmir TCDD Alsancak Limani1 2011 yili Kapasite ve Gergeklesme Rakamlari

Kapasite Gerg¢eklesen

Gemi/Y1l (adet) Yk 3.640 2.584

Yolcu 1.246 262

Toplam 4.886 2.846
Ellegleme (1000) Yiik (ton) 1.357

Konteyner (ton) 5.061

Toplam 6.418 10.471

Konteyner (TEU) 549 1.049

Kaynak: TCDD ve Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii’nden alinan verilerden uyarlanmustir.

Tablo 13’te de goriildigli tizere yiikk elleglemede Alsancak Limani
kapasitesinin {izerinde performans gostermektedir ve bu rakamlar liman igerisinde
yasanan sorunlarin baglica nedenini agiklamada iyi bir gosterge niteligi tasimaktadir.

Literatiir arastirmas1 sonucunda Izmir TCDD Alsancak Limani’nda yasanan
sorunlar asagidaki gibi belirlenmistir.

- Biiylik gemilerin kanal derinligi yiliziinden limana yanasamamasi baska
limanlar1 tercih etmelerine sebep olmaktadir.

- Su ¢ekeri 11 metrenin iizerinde olan gemiler, derinligin yeterli olmamasi
nedeniyle Izmir Limani’na %25 - % 30 eksik kapasiteyle girip ¢ikmaktadirlar. Bu
durum dis ticareti olumsuz etkilemektedir (1.E.U., 2009).

- Liman i¢inde mevcut demir yolu hatti olmasma karsin; dis cevre
baglantilarinin olmamasi ve baglanti olan noktalarda yiik tasimaciligina uygun
raylarin bulunmamasi, demiryolu ile yapilacak kombine tagimaciligin arttirilmasinda
engel teskil etmektedir (1.E.U., 2009).

- Izmir Limanr’nda standart istifleme yapilmamaktadir. Giimriik islemleri
gerceklestirilmis ve gergeklestirilmemis konteynerler birlikte (aynm1 yiginda)
istiflendigi icin konteynerler gereksiz bir sekilde hareket ettirilmekte ve fazladan
yeniden diizenleme hareketi yapilmaktadir (1.E.U., 2009).

- Limanda konteyner dolumu yapilmaktadir. Konteyner i¢i dolum sahasinin
liman igerisinde bulunmasi problem yaratmaktadir. Artik higbir limanda
rastlanmayan bu uygulamada, dolum sahasinin liman disindaki bagka bir sahada

olmas1 gerekirken, bu saha liman istifleme alan1 igerisinde bulunmaktadir. Bu durum
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haliyle gemiye konteyner yiikleyecek araglarin hareketlerini yavaslatarak operasyonu
uzatmaktadir. Konteyner i¢i dolum sahasi, diger limanlarda oldugu gibi ya liman
disindaki bir sahaya ya da yeni betonlanacak alana kaydirilmalidir (1.E.U., 2009).

- Izmir Limani’nda uygulamalar daha ¢ok manuel olarak yapilmaktadir.
Limanda barkod sistemi bulunmamaktadir. Barkod kullanimina alternatif olarak el
terminali kullanimina gecis baslamistir. Arkas’in kendi el terminalleri bulunmaktadir
(LE.U., 2009).

- Gemilere rihtim tahsisi manuel olarak yapilmaktadir. Gemiler limana
gelmeden birkag giin 6ncesinde limana ne zaman gelecegini, gemiden ka¢ konteyner
bosaltma ve yiikleme yapilacagi ve numaralarin1 bildirmektedirler. Gemi gelmeden
bir giin 6nce operasyon sorumlular1 toplanarak geminin yanasacagi rithtimi ve tahsis
edilecek materyal ellecleme ekipmanlarini manuel olarak belirlemektedirler (1.E.U.,
2009).

- Operatér bulunmamasi nedeniyle 35 adet ¢ekici, limanda verimli sekilde
hizmet verememektedir. Cekicilerin kullanilmamasi nedeniyle olusan atil kapasite
problemi, limandan hizmet alan firmalarin kendi tirlartyla konteynerleri gemilerden
almasina neden olmaktadir. Bu durum liman trafigini de olumsuz olarak
etkilemektedir. Yiikleme ve bosaltmalarda kullanilan ara¢ ve gereglerin siklikla ariza
yapmas1; verimli calisamamasi izmir Limani’nda ¢esitli aksakliklara sebebiyet
vermektedir. Araclarin stk bozulmasina sebep olarak ekipmanin asirt kullanimi,
bakim-onarim periyotlarinin atlanmasi gosterilmektedir (IZKA, 2009).

- Gemiler korfezdeki tikaniklik nedeniyle beklemekte ya da en basindan izmir
Liman1’n1 tercih etmeyip baska limanlara gitmektedirler.

- Izmir Alsancak Limani’'nda 7 adet rthtim vinci bulunmaktadir. Bu
vinglerden ikisi 6zel bir lojistik firmasinin miilkiyetinde olup, dncelik esasina gore
diger firmalarin gemilerinin kullanimina da sunulmaktadirlar. Bu baglamda, Izmir
Limani’na ayn1 anda 7 konteyner gemisi yanasabilmektedir. Fakat bu say1 limana
yanagsacak gemilerin kendi vingleri olmasi durumunda artmaktadir. Gemilerin kendi
vinglerinin olmasi, ving olmayan rihtimlara da geminin yanagmasini miimkiin
kilmaktadir (IZKA, 2009).

- Dis ticaretin artmasi, limandaki alan darligit ve ekipman yetersizligi
gemilerin agikta beklemesine ve yiikleme-bosaltma siirelerinin uzamasina neden

oldugu icin 15.09.2004 tarihinden itibaren gemi sahipleri (armatorler) tarafindan
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navlun tcretlerine ek olarak sikigiklik zammi (congestion surcharge) alinmaya
baslanmistir (IZKA, 2009) .

Kent igerisinde bulunan ve genisleme imkani bulunmayan Izmir Alsancak
Limani’nin kentsel lojistik verimliligi anlaminda bir dezavantaj olusturmaktadir. Bu
durumda liman i¢i operasyonlarin hizliligi, etkinlik ve verimliligini saglamak adina
yazilim ve isletim sistemleri gelistirilebilir, ekipman eksikligi tamamlanip eskiler

yenileriyle degistirilebilir, limanin isletilmesi TCDD biinyesinden ¢ikartilabilir.

4.2.1.5.1.2.Aliaga-Nemrut iskeleleri

Aliaga il¢esindeki Nemrut Korfezi’nde bulunan 6zel sektore ait 12 iskele ve
rthtim, kendi kuruluglarina ait yiiklerin yani sira icilincii sahislara da hizmet
vermektedir. Izmir Limani’nin kent merkezinde kalan konumu ve sikisiklik
nedeniyle yasanan uzun siireli beklemeler, Aliaga bolgesindeki iskelelerin kullanim

oranini artirmustir (Tablo 14).

Tablo 14: Aliaga-Nemrut Iskeleleri Yiik ve Konteyner Trafigi, 2010-2012

Yillar Gemi Sayisi Yiikleme-Bosaltma Konteyner (TEU)
(ton)

2010 4.558 37.033.271 239.166

2011 4.954 34.414.396 384.559

2012 5.221 39.167.072 412.559

Kaynak: Aliaga Liman Bagkanligi, 2013°

Bolgede, iskelelere giden yolun yetersiz kalmasindan dolay1 trafik sorunlar
yasanmaktadir. Yapimi devam eden Aliaga Cevre Yolu kapsaminda, iskelelere
gidecek yolun sehir merkezine gidecek yoldan ayrilmasiyla yiikiin ilgeye giriginin
onlenmesi gerekmektedir (Aliaga Ticaret Odasi, 2012°).

Aliaga Rafinerisi ve Nemrut Korfezi civarindaki sanayi tesislerinin ham ve
mamul maddeleri ile yolcu tasinmasina hizmet vermek ve Nemrut Korfezi’ndeki

iskelelerde elleclenen yliiklerin demiryolu sebekesi ile en ekonomik sekilde

5 « .
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taginmasini  saglamak amaciyla Menemen-Aliaga Cift Hatli Demiryolu ingaati
yapilmaktadir. Nemrut Korfezi demiryolu baglantis1 ana hat gilizergahinin 9 km.
uzunlugundaki altyapis1 ray dosenerek isletmeye acilacak duruma gelmistir (UBAK,
2012a).

4.2.1.5.1.3.Cesme Limanm

Izmir’deki bir diger liman olan Cesme Limani ise yolcu gemileri ve Ro-Ro
seferleri i¢in kullanilmaktadir. Limandan Italya’nin Trieste sehrine yapilan Ro-Ro
seferleri ile tirlarin Avrupa’ya ulasmasi saglanmaktadir. izmir’e 80. km mesafede yer
alan limana otoyol ile ulagmak miimkiindiir. Yillik gemi kabul kapasitesi 1.060 adet
olan Cesme Limani’nin rihtim uzunlugu 300 metredir.

[zmir Alsancak Limani’min kisith kapasitesi nedeniyle Izmir igerisinde
faaliyet gosteren lojistik hizmet veren firmalarin 6nde gelenleri operasyonlarini Ro-
Ro tasimaciliga kaydirarak Cesme Limani’ni kullanma yoluna gitmeye

baslamislardir (Omsan Lojistik, 2013)’.

4.2.1.5.1.4.Dikili Limam

Izmir’in kuzeyinde yer alan Dikili Limani’ndaki mevcut iskele hem dékme
yiik gemilerine hem de yolcu gemilerine hizmet verebilecek niteliktedir. Izmir’e
yaklagik 100 km uzaklikta bulunmaktadir. Limanin yillik dokme yiik kapasitesi 1
milyon tondur. Dikili Limani Ro-Ro hizmeti verebilir imkanlara sahip olmakla
birlikte, yakit kullanimu ile ilgili vergi istisnasindan yararlanamadigi i¢in bu hizmeti
gerceklestirememektedir. Limandan Midilli Adasi’na diizenlenen seferlerin sayisi

2012’de 6nemli oranda artig gostermistir (Tablo 15).

7 « .
Kurumdan saglanan veriler
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Tablo 15: Dikili Liman1 Yiik ve Yolcu Trafigi, 2010-2012

Yillar Yiik Gemisi | Yiikleme- Midilli Hatti | Midilli Hatti
Sayisi Bosaltma (Ton) | Sefer Sayisi Yolcu Sayisi

2010 116 447.090 41 2.973

2011 129 424.701 73 2.735

2012 156 551.744 114 9.438

Kaynak: Dikili Liman Baskanligi, 2013°

4.2.1.5.1.5.Kuzey Ege (Candarh) Limam

Bati Anadolu hinterlandina Izmir Alsancak Limani’nin alternatifi olarak
hizmet vermek, Avrupa ile Orta Dogu ve Dogu arasindaki potansiyel trafikten
kaynaklanacak kombine tasimacilik zincirinde gelecekte aktarma merkezi
karakterinde bir halka olusturmak amaciyla Izmir’in kuzeyinde, Bergama ilgesi
Candarli Korfezi’'nde yapimi planlanan limanin insaatina 2011 yili Mayis ayinda
baslanmigtir. 2013 yili1 sonunda altyap1 insaatinin tamamlanmast hedeflenmektedir
(UBAK, 2012b).

Kuzey Ege (Candarli)) Limani’nin 20 milyon ton/yil kapasitesi, 2.500
hektarlik stoklama sahasi ile diinyanin ilk 10 liman1 arasina girmesi, Akdeniz’in ise
en biiylik liman1 olmasi, biiyiik transit gemilerin yiikleme/bosaltma yapabilecegi bir
liman olmas1 6ngoriillmektedir. Limanin planlanan kapasitesi 12 milyon TEU olup
Akdeniz-Karadeniz hatti iizerinde bulunan stratejik konumu ve genisleme alaniyla;
Hayfa, Damietta ve Pire limanlarina rakip olabilecek ve Dogu Akdeniz’in 6nemli ana

aktarma limanlarindan biri olacak potansiyele sahiptir.

4.2.1.6.Depolama Altyapisi

Depolama faaliyetleri, tiim lojistik faaliyetler arasinda tasimacilik ve
dagitimdan sonra en biiyilk pay1 olusturan faaliyetlerdir. Istanbul Ticaret Odas1
tarafindan hazirlanan Tiirkiye’de Antrepolar baglikli calismaya gore, Tiirkiye’de

toplam 1.326 antrepo bulunmakta olup bunun 372’si Ege Bolgesi’nde, 107°si ise

8 « .
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Izmir’dedir. Izmir, antrepo sayis1 acgisindan tiim iller arasinda Istanbul ve
Kocaeli’den sonra iiciincii sirada bulunmaktadir (IZKA ve Kalkinma Bankasi, 2012).

[zmir’de bulunan antrepolar Aliaga, Kemalpasa ve Torbali ilcelerinde
yogunlasmistir. Izmir’deki antrepolarin tipleri ve sayilari, izmir ve cevresindeki
toplam antrepo ihtiyacinin biiyiikk ¢ogunlugunun firmalarin kendileri tarafindan
karsilanmakta oldugunu ve {iglincii parti lojistik (3PL) hizmet saglayiciligin heniiz
yerlesmedigini gostermektedir. Bu eksiklik, antrepo hizmeti verebilecek yeterlilikte
olan firmalar veya yatirnmcilar i¢in bir firsat olarak diisiiniilebilir.

Izmir’deki depolarin kapasitelerinin genellikle Istanbul’a gore diisiik,
kullandiklar1 sistemler ve otomasyon seviyelerinin az gelismis olmasi, Izmir’de
lojistik sektoriiniin gelismesi acisindan orta vadede sinirlayici bir faktor olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

4.2.2.0Operasyonel Altyapi

2011 yili itibariyle, lojistik sektériinde izmir Ticaret Odasi’na (IZTO) kayith
olarak 283 uluslararasi tasimacilik firmasi, 55 uluslararasi antrepo ve acente, 858 yiik
tagimaciligl yapan firma, 653 yolcu tasimacilifi yapan firma, 272 posta ve kurye
firmas1 ile 306 adet tasimacilig1 destekleyici faaliyet gergeklestiren toplam 2.427
firma bulunmaktadir. Firma sayist 2009 yilina gore yaklagik % 8 artis gostermistir.
Lojistik alaninda Izmir’de gerceklestirilen faaliyetler agirlikli olarak tasimacilik,
tasimacilig1 destekleyici faaliyetler ve depoculuk faaliyetleridir (IZKA ve Kalkinma
Bankasi, 2012).

4.2.2.1.izmir’de Faaliyet Gosteren Yiik Araclarmnin Profili
Kentsel lojistik politika ve Onlemleri gelistirmek ve incelemek igin yiik

araclarinin sayisi, yasi, cinsi (hafif yiik/agir yiik), kullandiklar1 yakit tiirii gibi
bilgilere ihtiya¢ vardir.
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4.2.2.1.1. Yasa ve tiire gore yiik araclari sayisi

Yiik aracinin iretildigi tarih o aracin ¢evre sinifin1 gostermektedir. Yagh
araclar yeni lretilenlere nazaran ¢evreye daha fazla zarar vermektedir. Arastirilan
kaynaklarda izmir’de faaliyet gosteren yiik araglarmnin yaslarina rastlanmamustir.

Izmir'de motorlu kara tasitlar1 igindeki en biiyiik pay otomobillere aittir. 2005
yilindan itibaren siirekli artan otomobil sayist 2011 yilinda 536 626' a ulagmistir.

Kamyonet ve kamyonlarin toplam sayis1 Izmir’deki toplam motorlu kara tasitinin

%21’ini olusturmaktadir (Tablo 16).

Tablo 16: Izmir’de Faaliyet Gosteren Motorlu Kara Tasit Rakamlari, 2005-2011

Yil Toplam Otomobil Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon* | Motosiklet | Ozel Traktor
Amach
Tagitlar
2005 | 731995 409 397 13578 13718 | 121889 31835 95 690 1131 44 757
2006 | 812126 434 863 14 077 14600 | 137544 34 660 128 278 1363 46 741
2007 | 866072 457 791 14 487 15357 | 150132 36511 142 296 1564 47934
2008 | 910712 477 763 14 653 15734 | 159 841 37 217 155 136 1564 48 804
2009 | 927 899 485 152 14121 15387 | 164470 35510 163 744 1612 47903
2010 | 971366 509 117 14114 15783 | 172 686 35816 172716 1794 49 340
2011 | 1020070 | 536626 13913 15944 | 178533 35715 185 902 1752 51685

Kaynak: Tuik, 2011a

*Kamyon verileri agir tonajli yiik tasitlarimi da kapsamaktadir (Cekici,
Damperli Kamyon, Tanker, Cop Kamyonu vb.).

Tablo kent i¢cinde kullanilan ara¢ sayisin1 yansitmasa da 2008 yilina gore
2011°de kamyon sayisindaki azalmaya ragmen kamyonet sayisindaki artis Izmir’de
kent i¢i yiik tasimaciligindaki artis1 bir nevi yansitmaktadir. Sehir i¢cinde hem tonaj
hem biiytikliik sinirlamalar1 hem de tam kapasite yiikle ara¢ kullanma istegi yiik
tastyicilart daha kiigiik ara¢ kullanmaya sevk etmektedir. Izmir’de 2005-2011 yillari

arasinda, kamyonet sayisinda %46 artis olmustur (Tablo 16).
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4.2.2.1.2.Yiik Ara¢larmin Kullandiklar Yakit Tiirii

Petrol ve diger fosil kokenli enerji kaynaklarinin yakin bir gelecekte
tilkkenecek olmas1 ve ¢evre kirlenmesi nedeniyle kentsel lojistik yonetiminin bir diger
amaci da kentlerin g¢evresel siirdiiriilebilirliginin saglanmasi, vatandaslarin yasam
kalitelerinin arttirilmasidir. Bu amag biiyilk oranda kent i¢i yiik tasimaciliginda
cevre dostu yakit ve araglar (6rn. Hibrit araglar) kullanilarak gergeklestirilmeye
calisilmaktadir. Karbondioksit salinimi ele alindiginda, dizel motorlarin daha verimli
calismasindan kaynakli ¢evreye yaklasik %20 daha az karbondioksit salinmaktadir
(Petrol or diesel, 2007). CO2 emisyonu agisindan en ¢evreci yakit dogalgazdir,
arkasindan dizel gelmektedir. HC emisyonlar1 bakimindan ise en gevrecisi dizel
yakittir. Hem partikiil hem de Nox emisyonlar1 agisindan ise en g¢evrecisi LPG’dir
(Diesel particulate filters, 2013). Benzin, dizel, dogalgaz (CNG) ve LPG’nin disinda
en temiz enerji kaynaklart ise, esnek yakitli, elektrikli, hidrojenli ve yakit hiicreli
araglardir.

Bu anlamda Izmir’deki kentsel lojistigin cevresel etkilerini bir nebze
anlayabilmek adma sehir iginde faaliyet gOsteren motorlu kara tasitlarinin

kullandiklar1 yakat tiirlerinin incelenmesi gerekmektedir.

Tablo 17: izmir’de Kullanilan Yakit Tiiriine Gére Motorlu Kara Tasit Sayist

Yil Genel Benzin Dizel LPG Bilinmiyor
Toplam
2005 731995 410 044 207 185 105 027 9739
2006 812 126 433 400 240 098 129 615 9013
2007 866 072 432910 267 130 157 568 8464
2008 910 712 427 428 291 099 184 227 7958
2009 927 899 414 746 306 440 199 562 7151
2010 971 366 410411 338321 215959 6 675
2011 1020070 406 973 376 820 230217 6 060

Kaynak: TUIK, 2011a

Izmir’de motorlu kara tagitlarinin kullandiklar1 yakitlara bakildiginda (Tablo
17) 2005 yilina gore giiniimiizde gevreye daha az zarar veren yakit tiirii olarak mazot

kullaniminda artis olsa da ¢evreye daha fazla zarar veren benzin kullaniminda kayda
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deger bir azalis gergeklesmemistir. Bu durum aslinda artan ara¢ sayisiyla
aciklanabilir niteliktedir. Yeni araglarin maliyet avantaji yakalamak amaciyla dizel
alinmasi dizel yakit kullanan arag¢ sayilarini arttirmaktadir. En ¢evreci yakit tiirii LPG
yakit kullaniminda ise 2005 yilina gore 2011°de %100’den fazla artis olmustur.
Bilinmeyen yakit tiirleri grubunda ise agirlikli olarak maliyetleri kismak isteyen ve
bu nedenle mazot yerine yag yakmayi tercih eden nakliyecilerimiz vardir. Akaryakit
fiyatlarina yapilan zamlar nedeniyle otobiis, kamyon ve taksicilerin yiizde 80-90"1
aracin motoruna zarar verip, g¢evreyi kirletmesine ragmen mazot yerine, daha

ekonomik olan 10 numara yag kullanmaktadir.

4.2.2.2. izmir’de Tasimacilik Yetki Belgesi Sahiplik Durumu

[zmir Bolge Midiirliigii sinirlari igerisinde sahip olunan K1, K2, K3, C1, C2,
C3, D, F1, G1, G2, H1, H2, N1, N2, T2 yetki belgelerinin sayis1 30 Nisan 2013 tarihi
itibariyle sOyledir:

Tablo 18: III.Ulastirma Bolge Miidiirliigiince (izmir, Aydin, Denizli, Manisa, Mugla, Usak)
Yurtigi ve Uluslararasi Tagimacilik Yapan Firmalara Verilen Belge Adetleri (2013)

Bolge BELGE BELGE BELGE BELGE BELGE BELGE BELGE
midurliigii SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI TOPLAM
(c1) (c2) (c3) (G1) (G2) (H1) (H2)
Ill. Bélge Mud.
17 46 49 26 167 3 308
(D1) (D2) (D3) (D4) (F1) (K1) (K2) (K3) TOPLAM
271 35.372
26 208 87 5.914 4.526 24.264 76

Kaynak: Karayolu Diizenleme Genel Miidiirliigt, 2013

Izmir Cevre Miidiirliigii sinirlar1 icerisinde 24.264 adet K2 yetki belgesine
sahip, kendi adina ticari olarak kayit ve tescil edilmis tasit veya tasitlarla sadece
kendi esas istigal konusu ile ilgili esya tasimaciligi yapan, ticari amagla tasimacilik

yapmayan gercek ve tiizel kisi vardir.
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4.526 adet K1 yetki belgesine sahip belirli bir zaman tarifesine gore ve/veya
belirli bir zaman tarifesine uymaksizin esya tagimaciligi yapan gercek ve tiizel kisi
vardir.

D4 yetki belgesi, tasima mesafesine bakilmaksizin ili¢i ve 100 kilometreye
kadar olan sehirleraras1 tarifeli ve tarifesiz olarak ticari yolcu tasimacilig
yapacaklara verilir. izmir Cevre Miidiirliigii siirlar1 igerisinde 5.914 adet D4 yetki
belgesi vardir.

167 adet H1 yetki belgesine sahip yurtigi esya tasimaciligi konusunda
komisyonculuk yapan, 49 adet G1 belgesine sahip yurtici esya tasimaciligi
konusunda acentelik yapan, 46 adet C2 belgesine sahip ticari amagla uluslar arasi ve
yurti¢ci esya durumuna gore sefer diizenleyerek tasima yapan gercek ve tiizel kisi

vardir.

4.2.2.3.1zmir’de Giinliik Trafik Degerleri

Kentsel yiik tasimacilik akislart kente giren ara¢ sayist ve giin boyunca
gerceklesen nakliye hareketleriyle tanimlanir. Bu veriler elektronik veya manuel
olarak toplanmaktadir (BESTUFS II, 2006). Izmir’de giinliik trafik degerlerinin
yogun oldugu akslarin ve yogunluk igerisindeki arag¢ tiirlerinin bilinmesi kentsel
lojistik yOnetimin bir pargasi olan trafik yonetiminin verimlilestirilmesi agisindan

onemlidir.

Tablo 19: 2011 yili izmir Bélge Miidiirliigii Otoyollar1 Yillik Ortalama Giinliik Trafik
(Y.O.G.T) Degerleri

Kesim-Adi Uzunluk-Km | Hafif Tasit Agir Tagit TOPLAM
(Tasit/Giin) (Tasit/Giin) Y.0.G.T.
Tagit/Gin
Sehitlik-Seferihisar 12,5 23360 2.246 25.606
Seferihisar-Urla 9,3 14034 1.472 15.506
Urla-Karaburun 15,4 8929 1.058 9.987
Karaburun-Zeytinler 6,4 7273 848 8.121
Zeytinler-Alagati 17,0 6751 806 7.557
Alagati-Cesme 11,3 2232 333 2.565
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Isikkent-Tahtaligay 11,4 20.070 7.606 27.676

Tahtaligay-Torbali 13,6 17.658 5.995 23.653
Torbali-Belevi 21,5 14.300 4.915 19.215
Belevi-Germencik 21,8 11.176 4.366 15.542
Germencik-Sevketiye 21,7 8.566 3.431 11.997

iZMIR CEVRE YOLU

Balgova-Gaziemir 9,0 41.079 3.964 45.043
Gaziemir-Otoyol Ayrimi* 10,0 38.249 8.559 46.808
Otoyol Ayr.-Universite Ayr.* 12,0 42.383 * 12.950 55.333
Universite Ayr.-Karsiyaka 10,0 48.145 10.427 58.572

* Tahmini Deger

NOT : izmir-Cesme otoyolunda uygulanan iicret politikas1 nedeniyle alt
kesimlere ait trafik dagilimi net tespit edilememis olup, belirli kabuller
dogrultusunda elde edilmistir.

Kaynak: Strateji Gelistirme Daire Bagkanligi, Ulasim ve Maliyet Etiitleri Subesi
Miidiirlagii, 2012

Tablo 19°daki bilgilere bakildiginda toplam yillik ortalama giinliik trafik
degerleri bakimindan Isikkent- Tahtalicay kesiminin en yogun hat oldugu
goriilmektedir. Isikkent’te bulunan nakliyeciler ve sanayi siteleri bu noktaya ve bu
noktadan gerceklesen hareket yogunlugunun sebebini agiklamaktadir. Bu hatti
Sehitlik-Seferihisar kesimi izlemektedir.

Cevre yolunda ise en yogun kesimlerin Karsiyaka hatti ve sonrasinda da
Otoyol- Universite Ayrimi hatti oldugu goriilmektedir. Bu yogunluklarin nedeni
serbest bolge ve sanayinin yogun oldugu akslara bu hatlardan ulasim saglanmasi

olabilir.

Tablo 20: Karayollar1 izmir Bolge Miidiirliigii Y1llik Tasit-Km, Yolcu-Km, Ton-Km
Degerleri (2011)

TASIT KILOMETRE DEGERLERI (000)

oToYOL DEVLET YOLU TOPLAM
Otomobil-Km 1.352.154 5.546.798 6.898.952
Orta YUkIU TicariTasit | O 543.847 543.847
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Otobiis-Km 56.401 184.399 240.800

Kamyon-Km 165.886 1.058.737 1.224.623

Kamyon+Rdmork, 109.485 531.337 640.822

Cekici+Yari  Romork-

Km

TASIT-KM, YOLCU-KM VE TON-KM DEGERLERI (000)

OoTOYOL DEVLET YOLU TOPLAM
TASIT-KM 1.683.926 7.865.118 9.549.044
YOLCU-KM 5.128.816 21.606.474 26.735.290
TON-KM 2.804.804 16.283.461 19.088.265

Kaynak: Strateji Gelistirme Daire Bagkanligi, Ulasim ve Maliyet Etiitleri Subesi
Miidiirligi, 2012

Tablo 20’de belirtilen ‘Otomobil” ile otomobil, pikap, kamyonet, jip, toplam
yikli agirligr 3,5 tonu gegmeyen tasitlar ve yolcu tagima kapasitesi yaklasik 8-14
kisi olan tasitlar (minibiis v.b), ‘Orta Yikli Ticari Tasit’ ile de yolcu tasima
kapasitesi yaklasik 14-25 kisi olan tasitlar ve toplam yiiklii agirlig: yaklasik 3,5 ton
ile 10 ton arasinda olan kamyonlardan bahsedilmistir.

Izmir ilinde 2011 yilinda otomobiller yaklasik 7 milyon km yol kat etmistir
ve daha onceki yillarda oldugu gibi en ¢ok mesafe alan tasit tiiriidiir (Tablo 20).
Otomobillerden sonra 1.3 milyon km ile kamyonlar gelmektedir. Yiik araglarinin
toplam gittikleri mesafe 2.409.292 km’dir. Toplam trafik icerisinde yiik araglarinin
pay1 az olsa da kent igerisinde trafik sikigikligmin kaynagidirlar Dolayisiyla izmir’in
kentsel lojistik analizinde en biiyiik paydas grubu otomobiliyle seyahat edenler ve
yiik tastyanlardir. Kentsel alanlarda yiik araglarmin kat ettikleri kilometre sayisi
kentsel yol agina ve ¢gevreye olan etkilerini belirlemede 6nemli bir gostergedir.

Devlet Yolu illeri birbirine baglayan yoldur. Tiirkiye'deki ana yollar devlet
yollaridir. Tek yonlii, yani trafigin bir istikamete gittigi boliinmiis veya trafigin her
iki istikamette galigtig1 ortasi boliinmemis iki yonlii yol olabilir. Bazen dort seritli de
olup, yol sadece c¢izgi ile de ayrilabilir. Kenardaki arazilerden yola giris-¢ikis
yapilabilir, yola hemzemin giris c¢ikislar vardir. Sehir igindeki belediyenin
sorumlulugundaki yollar da devlet yolu gibi kabul edilebilir. Otoyola ise sadece
kopriili kavsaklarla girilip ¢ikilabilir. Yolun bast ve sonunda otoyol baslangic ve

bitis levhalar1 vardir. Kenardaki arazilerden girmek miimkiin degildir. Tiirkiye'de tam

148




tersi olsa da, normalde motorsuz tasit, bisiklet ve yaya giremez. Sadece tarif edilen
motorlu tagitlar girebilir. Parali/parasiz olabilir. Mutlaka boliinmiis yoldur. 2x2, 2x3,
2x4 gibi seritli olabilir. Hemzemin (kesisen) giris ¢ikist olmaz, yani baglantilar
mutlaka kopriilii kavsaklarla olur.

Otoyollar hem hiz hem trafik hem de zemin yoniinden daha verimli yollar
olmasma ragmen, Izmir ili bazinda gerceklesen tasit trafiginin yaklasik % 82’si,
yolcu tagimaciligimin % 80’1 ve yiik tasimaciliinin % 85’1 devlet yollarindan
gergeklestirilmektedir(Tablo 20). Bunun nedeni her hatta otoyollarin olmamasi ve

otoyollar ile baz1 bolgelere erisim saglanamamasidir.

4.2.3.Lojistik Hizmetlerine Olan Talep (Islem Potansiyeli)

Bir kentin lojistik sektoriindeki katma deger sadece fiziksel ve operasyonel
altyapisina gore degil aynt zamanda bu hizmetlere yonelik talebe gore
gerceklesmektedir. Bu alt baslikta Izmir kentinin lojistik hizmetlerine gereksinim
duyan faaliyetleri derlenmis ve incelenmistir. Birinci asamada Izmir’deki kentsel

lojistik, niifus sayis1 ve 6zelliklerine gore degerlendirilmistir.

4.2.3.1.izmir’in Niifus Ozellikleri

Toplam yiikk ve nakliye miktar1 niifus ozellikleriyle kuvvetli bir sekilde
iligkilidir. Nifusun yogunlugu, sikligi ve demografik ozellikleri kentsel yiik
tasimacilig: talebini etkiler. Niifus arttik¢a ylike dolayisiyla tasimaciliga olan talep
artacaktir.

1927 yilinda 531.579 olarak belirlenen niifusuyla Izmir, Istanbul’un ardindan
en biiylik niifusa sahip ikinci il iken, 2012 yili Adrese Dayali1 Niifus Kayit Sistemi
(ADNKS) sonuglarina gére Izmir’in niifusu 4.005.459’a yiikselmis, 81 il arasinda
Istanbul ve Ankara’nin ardindan iigiincii sirada yerini almistir (Tuik, 2011a).

Kent igerisinde taginan yiikleri tiiketici Uriinleriyle birlikte endiistriyel {irlinler
ve yapt malzemeleri olusturdugu i¢in kisi basima diisen yiikk miktarini hesaplamak
olanakli degildir. Bu nedenle asagidaki béliimlerde izmir’in artan, yogunlasan
niifusuna ve hane halki sayisina gore kentsel lojistik planlamasi arasinda iligki

kurulacaktir.
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4.2.3.1.1.Artan ve Yogunlasan Niifus

Niifus yogunlugunun kentsel lojistik planlamada belirleyici bir 6zellik olmasi
cogu calismada deginilen bir husustur. Ornegin Rodrigue (2013) kentsel lojistigin ne
oldugunu anlatan ¢alismasinda, 1 milyon kisiden daha az niifuslu sehirlerde kentsel
lojistik sorunlarinin daha az yasandigina hatta bu sehirlerde niifusun otomatikman
ticari faaliyetlerin gergeklestigi liman, terminal ve sehir merkezi gibi belirli alanlara
konuslandigina, kentsel lojistik c¢alismasi altinda mevcut yiik akislarinin
faaliyetlerinin organize edilmesinin yeterli olacagini belirtmistir. 4 milyon ve iizeri
niifusa sahip kentlerde ise tliretim, dagitim ve tiiketim faaliyetlerindeki artig sebebiyle
kentsel lojistik planlamalarinin yapilmasinin elzem oldugu asikardir.

Izmir’in niifus yapisina iliskin dikkat cekici ilk nokta, niifus yogunlugunun
Tiirkiye ortalamasindan belirgin oranda yiiksek olmasidir. 2012 yili ADNKS
verilerine gore , niifus yogunlugu Tiirkiye’de 98, Ege Bolgesi’nde 109, izmir ilinde
ise 333 olarak belirlenmistir. 2012 yilinda izmir, Istanbul (2.666) ve Kocaeli’'nden
(453) sonra Tiirkiye’de niifusu en yogun olan iiclinci il konumundadir.
EUROSTAT’1n Diizey 2 bolgeleri arasinda yayimmlamis oldugu Avrupa Birligi (AB)
iilkelerinde ortalama niifus yogunlugu ise 116,6 ile Izmir’in olduk¢a gerisinde
kalmaktadir (EUROSTAT, 2012).

[zmir’in niifus ve yogunluk rakamlari kentsel lojistik planlamasinin yapilmasi

gerektigine dair en dnemli isaretlerdendir.

4.2.3.1.2.Kentlesen Niifus

[zmir’in niifus yapisina iliskin énemli noktalardan birisi, toplam niifus i¢inde
sehir niifusu oraninin yiiksek olmasidir. 2000 yilinda Tiirkiye’de sehir niifus oran1 %
64,9 iken bu oran Izmir’de % 81,07 olarak belirlenmistir. 2007 yilinda sehir niifus
orani Tiirkiye’de % 70,48, Izmir’de ise % 84,91°dir (TUIK, 2008). Izmir’de 1965
yilinda % 50 olan sehir niifusu (TUIK, 2012d), 2012 yili ADNKS verilerine gére %
91,42’ye, Tiirkiye’de ise % 77,28’e ulasmistir (Sekil 4). Bu durum biiylik miktarlarda
tikketici mallarinin kentlere gitmesi gerektigini gostermektedir. Tiirkiye’ye kiyasla

oldukea yiiksek olan niifus yogunlugu ve sehir niifusuyla izmir’in, saglikli kentlesme
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acisindan kapsamli kentsel lojistik politikalarin ivedilikle devreye sokulmasi gereken

bolgelerden biri oldugu sdylenebilir.

Sekil 11:Yillara Gore Sehirlesme Orani (%)-Izmir/Tiirkiye
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Kaynak: TUIK, 2012d

4.2.3.1.3.Hanehalki Sayis1

Hane halki sayisi insanlarin aligveris davramiglarini kuvvetle etkiler. Tek
kisilik hane halkina gore ¢ok kisilik kalabalik bir aileye sahip haneler daha farkli
aligveris egilimi gosterir. Taleplerdeki farkliliklar kent igerisine spesifik tasima
ithtiyaclart dogurur.

Aile yapisina iliskin veriler de Izmir’in niifus yapismin belirgin bigimde iilke
genelinden farklhilik gdsterdigini ortaya koymaktadir. 2000 GNS verilerine gore
Tiirkiye’de ortalama hanehalki biiyiikliigii 4,5, Ege Bolgesi’nde 3,81 ve Izmir ilinde
3,58’dir. 2011 ADNKS verilerine gore ortalama hanehalki biiyiikliigii bu ti¢ diizeyde
de diigmiis, bir bagka deyisle aile yapis1 degismis ve niifus artik daha az sayida birey
iceren hanehalklar1 bi¢iminde yasamaya baslamistir. 2011 ADNKS verilerine gore
Izmir ilinde 3,20 olan ortalama hanehalki biiyiikliigii, hem Ege Bolgesi’nden (3,24),
hem Tiirkiye ortalamasindan (3,76) diisiiktiir (Tablo 21).

Tablo 21: Ortalama Hane Halki Biiyiikliigii, 2000-2011

Diizey 2000 2011
izmir 3,58 3,20
Ege 3,81 3,24
Tiirkiye 4,50 3,76
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Kaynak: TUIK, 2012d

4.2.3.2.izmir’in Ekonomik Yapisi

[zmir’in ekonomik veya {iretim yapisinin incelenmesi kentsel lojistik
degerlendirmesi agisindan kritiktir.

ABD Brookings Enstitiisii tarafindan hazirlanan Global Metro Monitor
raporunda, farkli kaynaklardan derlenen verilerle yapilan tahminler dogrultusunda
diinyanin farkli cografyalarindan 200 metropol bdlgenin ekonomik performansi
degerlendirilmektedir. 2011 yil1 Global Metro Monitor raporunda kisi basina GSYIH
ve istihdam verileri kullanilarak hesaplanan indekse gore Izmir, 2010-2011
doneminde en yiiksek ekonomik performansa sahip 4. metropol bdlge olarak
belirlenmistir. Endeks verileri, belirtilen donemde izmir’de % 5.5 gelir (kisi basina
GSYIH) ve % 5,6 istihdam artis1 kaydedildigini gdstermektedir. Cin’in Sangay
kentinin ilk sirada yer aldig: listede iilkemizi temsil eden diger bolgelerden Ankara
% 5,4 gelir ve % 5,7 istihdam artis1 ile 6., Istanbul ise % 5,3 gelir ve % 5,6 istihdam
artist ile 7. sirada yer almistir (Brookings, 2012).

Diger taraftan, Global Metro Monitor raporunda metropol bolgeler kisi bagina
GSYIH diizeyleri agisindan da karsilastiriimaktadir. 2000 (Cairo ve Mumbai)-75.000
(Hartford) dolar arasinda degisen bolge gelir diizeyleri siralamasinda Izmir, 8.560
dolar ile 181. Sirada yer almaktadir (Brookings, 2012). Bu veri ekonomik
performans gostergeleriyle bir arada degerlendirildiginde Izmir, gelismis
ekonomilerde durgunluk kosullarinin hakim oldugu 2010-2011 déneminde diisiik
gelirli ancak goreli olarak yiiksek ekonomik performansa sahip bir metropol
goriinlimiindedir.

Ekonomik ve sosyal pek ¢ok gdsterge agisindan iilkenin en gelismis bolgeleri
arasinda yer alan Izmir, ayn1 zamanda Ege Bolgesi'nin en gelismis ili ve cazibe
merkezidir. Ulkenin en gelismis ekonomilerinden biri olmasina karsin Izmir’in, sahip
oldugu insan kaynaklari, dogal kaynaklar, lojistik altyapist ve potansiyelinin
yeterince hayata gegirilebildigini belirtmek miimkiin degildir. Bolgedeki ekonomik
gelismenin diger bolge illerine de yansiyan etkisi gbz 6niinde bulunduruldugunda bu
durum, 6nemli bir getirinin ekonomiye kazandirilamamasi sonucunu beraberinde

getirmektedir. Ekonomik biiyiimeye iliskin gdstergeler, Izmir ekonomisinin uzun
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yillara dayanan ekonomik avantajimm1 ve rekabet giiclini kaybetmemek icin
potansiyelini daha fazla hayata gegirmeye yonelik onlemler almasi gerekliligine

isaret etmektedir.

4.2.3.2.1.izmir’de One Cikan Sektorler

Bir kentte 6ne ¢ikan sektorlerin bilinmesi kent igerisinde lojistik konusunda
ihtiyag ve uzmanlik gerektiren sektorlerin agirliklarinin  bilinmesi demektir
(BESTUFS 11, 2006). Sektorler kentsel lojistik pazarinin arz ve talep tarafini belirler.
Sektore ait yik ve hizmet oOzellikleri (biyiikliigii, sayisi, teslim edilen mallarin
ozellikleri ve teslimat siklig1) kentsel alanlarda tagimacilik i¢in son talebi belirler.

Sektorlerin 2008 yili Tiirkiye {iretimi i¢indeki payr agisindan, Izmir’deki
tiitiin diriinleri imalat1 sektdrii % 67,3 ile en yiiksek paya sahip sektordiir. Uretim
degerleri ile paralel olarak, Tiirkiye’de tiitiin iirlinleri imalati katma degerinin % 81’1
Izmir bélgesinde yaratilmaktadir. “Kok komiirii, rafine edilmis petrol iiriinleri ve
niikleer yakit imalat1”, “kagit ve kagit tirlinleri imalat1”, “balikcilik, balik tiretme ve
yetistirme ¢iftliklerinin isletilmesi ile balikeilikla ilgili hizmetler” ve “kimyasal
madde ve lrlinlerin imalat” sektorleri hem iiretimdeki pay hem Gayri Safi Katma

Degeri Icindeki pay agisindan dne ¢ikan diger sektodrlerdir. (Sekil 12).

Sekil 12 : Izmir’de Sektérlerin Uretimi ve Tiirkiye’de Gayri Safi Katma Degeri
Icindeki Paylar1, 2008 (%)

O Uretimdeki Pay1 % B Gayri Safi Katma Degerin icindeki Pay1 %

i B m m =

Tutln Granleri Kok komdrd, rafine  Balikgilk, balik  Kimyasal madde ve  Kagit ve kagit

imalati edilmis petrol liretme ve Grlnlerin imalati  Grdnleri imalati
Urunleri ve niikleer yerlestirme
yakit imalati giftliklerinin
isletilmesi ve
balikgilikla ilgili
hizmetler
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Kaynak: IZKA ve EU, 2012b

Izmir Bolgesi'ndeki sektorler ve iiretim paylarmna gore, Izmir’deki toplam
tretimin % 17,7’si kara, su, hava ve boru hatt1 tasimacilig1 sektoérii tarafindan
gerceklestirilmektedir. Yiiksek tretim payma sahip diger sektorler toptan ve
perakende ticaret; diger hizmetler sektorii; oteller ve lokantalar ve kok komiird,

rafine edilmis petrol iiriinleri ve niikleer yakit imalat1 sektorleridir (Tablo 22).

Tablo 22: izmir Bélgesinde Sektdrlerin Uretim Paylari, 2008

Sektor Pay (%)
Kara, Su, Hava ve Boru Hatt: Tasimacilig1 ve Iletisim 17,7
Toptan ve Perakende Ticaret 14,3
Diger Hizmetler’ 11,2
Oteller ve lokantalar 7,4
Kok koémiirii, rafine edilmis petrol iirlinleri ve niikleer yakit imalati 6,1
Gida iiriinleri ve icecek imalati 45
Ana metal sanayi 4,2
Tarim, Avcilik ve Ormancilik 4,0
Insaat 3,8
Kimyasal madde ve iiriinlerin imalati 3,6
Tutiin Grinleri imalati 2,7
Sigorta ve Emeklilik Fonlar1 Dahil Mali Hizmetler 2,2
Motorlu kara tasiti, rémork ve yari-romork imalati 2,0
Saglik isleri ve sosyal hizmetler 1,7
Elektrik, gaz, buhar ve sicak su iiretimi ve dagitimi 1,6
B.y.s. makine ve techizat imalati 14
Plastik ve kauguk iirtinleri imalati 1,3
Mobilya imalati 11
Giyim esyas1 imalati; kiirkiin islenmesi ve boyanmasi 11
Makine ve techizati hari¢; metal esya sanayii 1,1
Kagit ve kagit tirtinleri imalati 1,0

Kaynak: IZKA ve EU, 2012b

° Diger hizmetler sektori altinda yer alan sektérler sunlardir: Kanalizasyon, ¢op ve atiklarin
toplanmasi, hifzissihha ve benzeri hizmetler; Baska yerde siniflandiriimamis Gye olunan kuruluslarin
faaliyetleri; Eglence, dinlenme, kiiltir ve sporla ilgili faaliyetler; Diger hizmet faaliyetleri; Evlerde
yaptirilan hizmet isleri
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Tablo 22°de goriildiigii iizere ¢ogu biiyiik kentlerde oldugu gibi izmir’de de
one c¢ikan sektorler kent icerisindeki lojistik faaliyetlerin karmasikligin1 gosterir
niteliktedir. Bu karmasikligin ana sebebi kent igerisinde gerceklesen birbirinden
farkl1 tedarik zinciri yonetim operasyonlarinin cesitliligidir. Ornegin insaat sektorii
daha biiyiikk hacimlerde ve daha uzmanlik gerektiren tasima operasyonu ihtiyaci
duyarken, oteller ve lokantalar daha kiiciik hacimlerde ve daha sik teslimat
operasyonlar1 ihtiyaci duyar. Bu farkli gereklilikler idareciler tarafindan kentsel
lojistik politikalar1 diizenlenirken g6z 6niinde bulundurulmasi gereken unsurlardir ve
kentsel lojistik Onlemleri diizenlenmeden Once flretim paylarmin ve Kkente
kazandirdiklart ekonomik getirinin yiiksekligine gore Oncelik verilmesi gereken

sektorler belirlenmelidir.

4.2.3.2.2.1zmir’de imalat Sanayi Sektorii

Imalat sanayi lojistik faaliyetlerine en fazla gereksinim duyan sektdrlerin
basinda gelmektedir. Bu boliimde Izmir’de 6ne ¢ikan imalat sanayi sektorleri asagida
kisaca deginildikten sonra kentsel yiik akis akslarinin genel olarak belirlenmesi adina
sektorlerin yogunlastig1 ilgeler belirtilmistir. Imalat sanayi sektdr cesitlerinin
yogunlastig1 ilgelerin belirlenmesi o ilgelerden diger yerlere ve diger yerlerden o
ilcelere gergeklesen hammadde, yart mamul ve mamullerin hareket akislarinm
incelemek ve belirlenen bolgelerin lojistik ihtiya¢ seviyesinin belirlenmesi bunlara
gore planlamalarin yapilmasi ve dnlemlerin alinmasi agisindan 6nemlidir.

Izmir’de imalat sanayi sektdriinde bulunan yerel girisim sayis1 20.372 adet ile
Tiirkiye’de faaliyet gdsteren girisimlerin % 5,9’una karsihk gelmektedir (TUIK,
2009). izmir’de bulunan sanayi isletmelerinin % 34’ii mikro 6lcekli, % 50’si kiigiik
olgekli, % 147 orta 6lgekli, % 2’si bilyiik 6lgekli isletmelerdir (Izmir il Bilim Sanayi
ve Teknoloji 11 Miidiirliigii, 2012)

Yillar itibariyle sanayi sektdriiniin pay1 azalsa da [zmir, Istanbul Sanayi Odas1
(ISO) tarafindan hazirlanan Tiirkiye’nin 500 Biiyiik Sanayi Kurulusu siralamasinda
Istanbul’dan sonra en fazla firmayla temsil edilen ikinci il konumundadir (ISO,

2011).
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Izmir’de imalat sanayi ozellikle metal esya, gida iiriinleri, giyim esyasi,
mobilya, deri, motorlu kara tasitlari, kimya, plastik, makine ve ekipman imalati, agac
tirtinleri, kagit iirtinleri ve tiitiine dayanmaktadir.

Girisim sayis1 bakimmdan Izmir’de &ne cikan ilk bes sektdr; Fabrikasyon
Metal Uriinleri Imalat: (% 19,09), Mobilya Imalati (% 15,32), Giyim Esyalarmin
Imalat1 (% 15,16), Gida Uriinlerinin imalat: (% 12,14), Deri ve Ilgili Uriinlerin
Imalatidir (% 5,04) (TUIK, 2009).

Bu béliim, Izmir Kalkinma Ajansi tarafindan 2008 yilinda yayimlanan {zmir

Icin Stratejik ve Yiikselen Sektdrler raporu ile 2010 yilinda yaymlanan izmir

Kiimelenme Analizi raporundaki degerlendirmeler derlenerek hazirlanmistir.

Tablo 23: izmir’de imalat Sanayi Sektérlerinin Yogunlastig: ilceler

Tutiin Grdnleri imalat

Torbali

Derinin tabaklanmasi ve islenmesi

Menemen, Torbali

Kagit ve kagit tirtinleri imalati

Tire

Rafine edilmis petrol iiriinleri imalati

Aliaga

Ana metal sanayi

Aliaga, Cigli, Kemalpasa

T1bbi aletler ve hassas optik aletler

Karabaglar

Mobilya imalati

Buca, Cigli, Gaziemir, Karabaglar

Gida tirtinleri ve igecek imalati

Konak, Karsiyaka, Bornova, Menemen,

Kemalpasa, Torbali, Odemis

Meyve ve sebzelerin islenmesi ve

imalati

Kuzey ve dogu akslardaki ilgeler (Dikili,
Foga ve Beydag haric)

Giyim esyast ve kiirk imalati

Buca, Gaziemir, Konak, Bornova

Kimyasal madde ve {iriinlerin imalati

Aliaga, Cigli, Bornova, Kemalpasa

Genel makine ve techizat imalati

Cigli, Karsiyaka, Gaziemir, Torbali

Motorlu kara tasitlar1 imalati

Bornova, Cigli, Konak, Buca, Gaziemir

Kaynak: IZKA, 2010 ve IZKA, 2008 verilerinden derlenmistir.

Yapilan  analizler, Izmir’de

yillar  bazindaki ortalama  sektorel

yogunlasmalarin kent merkezinde ve ¢eperindeki ilgelerde oldugunu gdstermistir.
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Imalat sanayinin alt sektdrlerinin  yogunlastidi ilgeleri de belirlemek
miimkiindiir. Ornegin; giyim esyas1 ve kiirk imalat1 sektoriinde en ¢ok &ne ¢ikan alt
sektorler; deri giyim esyasi, i giyim esyast ve gelinlik abiyeyi de iceren diger dis
giyim esyalar1 olmustur. Bu sektorlerde firma sayisi agisindan Bornova, Karsiyaka,
Konak’ta daha c¢ok olmak iizere; Buca, Gaziemir ve Cigli’de yogunlasma
goriilmektedir. Motorlu kara tasitlar1 imalati sektoriinde en ¢ok One ¢ikan alt
sektorler ve yogunlasilan iller; motorlu kara tasitlarinin imalati sektorii i¢in Bornova;
motorlu kara tasitlar1 karoseri imalati; romork ve yar1 rémork imalati i¢in Cigli ve
Bornova; motorlu kara tasitlar1 motorlartyla ilgili par¢a ve aksesuarlarinin imalati

sektorii i¢inse Bornova, Konak, Gaziemir ve Buca ilgeleridir.

4.2.3.3. izmir’in Ticaret Rakamlari

Ticaretten tiireyen talep olan lojistik faaliyetleri acgisindan kentsel lojistik
faaliyetlerinin yogunlugunu vurgulamak adma bu boliimde Izmir’in ticari profili, i¢
ve dis ticaret rakamlar1 tizerinde durulacaktir.

Izmir konumu ile ¢aglar boyunca ticaret yollarinin baslangig¢ ve bitis
noktasinda olmus, bu nedenle 6nemli bir ticaret merkezi olarak ortaya ¢ikmuistir.
Giiniimiizde; Istanbul, Bursa, Manisa, Denizli, Aydin ve Mugla basta olmak iizere
diger illerin hemen hepsi ile ticaret ve sanayi agisindan yogun baglantilar i¢indedir.
Ulasim olanaklar1, Organize Sanayi Bolgeleri, Serbest Bolgeleri, Uluslararas1 Fuari
ve biiyiik bir limanin varligi yaninda, Ticaret Odalari, fhracatci Birlikleri, Sanayi
Odas1 ve Ticaret Borsas1 gibi meslek kuruluslarinin faaliyet ve gayretlerine bagl
olarak, izmir’de i¢ ve dis ticaret gelismistir (IZKA, 2013).

Izmir’in ticaret hacmi, Tiirkiye ticaret hacminin % 7’sini olusturmaktadir.
Ege Bolgesi ihracatinin % 93’{i Izmir’den gerceklesmektedir. Ozellikle gida iiriinleri,
ingaat malzemeleri, tekstil iiriinleri, agac {irtinleri ve mobilya, kimyevi {irlinler, tarim
{iriinleri ticareti, Izmir ticaretine ivme kazandirmaktadir (DTM, 2011).

2010 yilinda illerdeki firmalarmn ticari satislart esas alindiginda Izmir,
Istanbul ve Bursa’nin ardindan ticari hareketliligi en yiiksek {i¢iincii il konumundadir
(DTM, 2011).

Izmir Tiirkiye’nin énemli bir ihracat kapisidir. Ulasim olanaklar1 ve Izmir

Limant’nin varligi, hem il hem Tirkiye iretiminin disa agilmasina olanak
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tanimaktadir. Ekonomi Bakanlig1 tarafindan iller bazinda ihracat performanslarinin
analizini igeren il il Dis Ticaret Raporu’na (2011) gére Izmir farkli performans
kriterleri acisindan Tiirkiye’de 6nemli bir yere sahiptir.

Izmir’de 2010 yil1 itibariyla 3.694 olan ihracat¢i firma sayist 2011 yilinda
4.023’e, 2012°de ise 4.060’a yiikselmistir. izmir ilinde, 2012 yil1 itibariyla kisi
basina ihracat 2.162 dolar, kisi basina ithalat ise 2.641 dolar iken, Tiirkiye genelinde
kisi basma ihracat 2.017 dolar, kisi basina ithalat ise 3.128 dolar olmustur (DTM,
2011).

Lojistik faaliyetlerinin 6énemli bir bolimii ithalat ve ihracat yapan firmalarca
yapilmakta veya li¢ilincii taraf firmalara yaptirilmaktadir. Dolayisiyla bir ildeki ithalat
ve ihracat islemleri ayn1 zamanda o ildeki kentlere iligkin lojistik is potansiyeli
hakkinda fikir vermektedir.

2002-2012 doneminde Izmir’de dis ticaret hacmi 2.8 kat artis gosterirken,
Ege Bolgesi dis ticaret hacmi 3,8 kat, Tiirkiye geneli dis ticaret hacmi ise 3,4 kat artis
gbstermistir. 2002 yilinda 489 milyon dolar fazla veren Izmir iline ait dis ticaret
dengesi, 2004’ten itibaren acik vermeye baslamis ve bu acik 2011 yilinda 2,5 milyar
dolar ile en yiiksek seviyesine ulasmistir. 2012 yilinda Izmir’de dis ticaret agig
diisiis gostererek 1,9 milyar dolar olmustur (Tablo 24).

Tablo 24: izmir, Ege Bolgesi ve Tiirkiye’de Dis Ticaret Hacmi ve Dis Ticaret Dengesi,
2002-2012, milyon dolar

Yillar Tiirkiye Ege Bolgesi Izmir

Dis D1s Dis D1s Dis D1s

Ticaret Ticaret Ticaret Ticaret Ticaret Ticaret

Hacmi Dengesi Hacmi Dengesi Hacmi Dengesi
2002 87.613 -15.495 7.109 1.113 5.066 489
2003 116.593 -22.087 9.441 944 6.781 167
2004 160.707 -34.373 12.229 619 8.804 -583
2005 190.251 -43.298 13.791 870 9.632 -341
2006 225.111 -54.041 15.978 1.151 10.908 -10
2007 277.334 -62.791 19.887 842 13.465 -603
2008 333.991 -69.936 23.559 1.022 16.136 -490
2009 243.071 -38.786 18.134 1.153 12.387 -149
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2010 299.428 -71.661 27.242 -298 15.102 -1.737
2011 375.749 -105.935 33.776 -956 18.693 -2.549
2012 389.098 -83.976 34.323 -165 19.240 -1.914

Kaynak: TUIK, 2012¢

4.2.3.3.1.ihracat

2012 yili itibariyle Tiirkiye’nin ihracat1 152,5 milyar dolar, Ege Bdlgesi’nin
ihracati 17 milyar dolar ve Izmir’in ihracati 8,6 milyar dolar diizeyinde
gerceklesmistir. 2002-2012 doneminde Tiirkiye’nin toplam ihracati 3,2 kat, Ege
Bélgesi'nin ihracat: 3,1 kat, Izmir’in ihracat: ise 2,1 kat artmistir. 2002 yilinda, Ege
Bolgesi ihracatindan % 67,6 oraninda ve Tiirkiye toplam ihracatindan % 7,7 oraninda
pay alan Izmir ili, 2012 yilinda bu paylarini, sirasiyla % 50,7 ve % 5,7’ye
diisiirmiistiir (TUIK, 2012c).

Izmir ilinin ihracatinda ana sektorler itibariyle incelendiginde, en Snemli
payin imalat sanayi sektoriine ait oldugu goriilmektedir. 2005-2011 yillar1 arasinda
imalat sanayinin toplam ihracattan aldigr pay % 85-88 arasinda degisirken, ikinci
sirada yer alan tarim ve ormancilik sektoriinlin paylart ise % 8-12 arasinda
degismektedir (TUIK, 2012c).

Izmir ilinin, son yillarda yaklasik olarak 200 iilke ile dis ticaret iliskisi
bulunmaktadir. Izmir ili ihracatinin iilkelere gére dagilimina bakildiginda, 2012 yil
itibartyla en fazla ihracatin % 10,7°lik pay ile Almanya’ya, % 6,2 pay ile
Ingiltere’ye, % 5,5 pay ile ABD’ye ve % 4,8 pay ile Ispanya’ya yapildig
goriilmektedir. italya, Fransa, Hollanda, Belcika, Birlesik Arap Emirlikleri ve Cin
ise, diger 6nemli ihracat yapilan iilkelerdir. Ege Serbest Bolgesi ve Izmir Serbest
Bolgesi’ne yapilan ihracat, Izmir’in toplam ihracatiin % 2,6’simm kapsamaktadir

(TUIK, 2012c¢).

4.2.3.3.2.ithalat

2012 yihi itibariyle Tiirkiye’nin ithalati 236,5 Milyar dolar, Ege Bdlgesi’'nin
ithalat1 17,2 Milyar dolar ve Izmir’in ithalati 10,5 Milyar dolar diizeyinde

gerceklesmistir (TUIK, 2012c).

159




2002 yilindan 2012 yilma, Tirkiye’nin toplam ithalati 3,5 kat, Ege
Bolgesi’nin ithalat1 4,6 kat artarken, Izmir’in ithalat1 3,6 kat artis gdstermistir. 2002
yilinda, Izmir ili, Ege Bolgesi ithalatindan % 76,3 oraninda ve Tiirkiye toplam
ithalatindan % 4.4 oraninda pay almis, 2012 yilinda Ege Bolgesi’nden aldig1 pay %
61,3’e diiserken, Tiirkiye toplam ithalatindan aldig1 pay % 4,5 olmustur (TUIK,
2012c).

fhracatta oldugu gibi, Izmir ithalatinda da ana sektérler itibariyla en 6nemli
pay imalat sanayi sektoriine aittir. 2005-2011 yillar1 itibariyle imalat sanayinin
toplam ithalattan aldig1 pay, % 81-90 araliginda degisirken, ikinci sirada yer alan
tarim ve ormancilik sektdriiniin payr % 4,8-6 araliginda degismektedir (TUIK,
2012c).

Izmir ithalatinin {ilkelere gére dagilimina bakildiginda, 2012 yili itibariyla en
fazla ithalatin % 11,3’lik pay ile Rusya’dan, % 10,5 pay ile Almanya’dan, % 8,5 pay
ile Cin’den, ve % 5,7 pay ile A.B.D.’den yapildig1 goriilmektedir. Italya, Ispanya,
Fransa ve Ukrayna ithalat yapilan diger 6nemli iilkelerdir. Ege Serbest Bolgesi ve
[zmir Serbest Bélgesi’nden yapilan ithalat ise, Izmir’in toplam ithalatmin % 1,3 gibi

kiiciik bir boliimiinii kapsamaktadir (TUIK, 2012c).

4.2.3.4.izmir’in Kiiltiirel Ozellikleri

Kentsel lojistik analiz ve planlamasinda kentin ve toplumun kiiltiirel ve sosyal
degerleri de dikkate alinmalidir. Neticesinde kentsel lojistik uygulamalarinin her
kente 6zgii olacagl agik¢a goriilecektir. Ornegin Italya’nmin Roma kentinde tarihi
dokularin fazlaligt ve onlar1 koruma politikalar1 kentsel lojistik uygulamalarinin
tarthi dokulara zarar vermeden gerceklesmesine sebep olmaktadir. YOnetim
tarafindan yiik araglar1 sayisina, biiyiikliiklerine, girebilecekleri bolgelere ve zaman
araliklaria kisitlamalar getirilmektedir. Bireysellikten ¢ok isbirlik¢iligin 6n plana
ciktig1 Almanya’da ise kentsel lojistik uygulamalar1 paydaslar arasinda isbirligine
dayali vyiiriitiilmektedir. Ornegin Yiik Trafik Platform’u ile lojistik hizmet alanlar
arasinda isbirligi saglanarak kent merkezine yapilan sefer sayisi ve ara¢ miktar
azaltilmaktadir. Bisiklet kullantminin ara¢ kullannmindan daha yaygin oldugu
Hollanda’da ise kent i¢i yiikk hareketlerinin teslimat noktasina olan kisminda da

bisiklet kullanilmaktadir.
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Bu béliimde Izmir’in kiiltiirel 6zellikleri dikkate alinarak, Izmir’de verimli bir
kentsel lojistik yonetimine olan ihtiyacin 6nemi vurgulanacaktir.

[zmir il sinirlar igerisindeki 546 sit alaninin 441°i arkeolojik sit, 36’s1 kentsel
sit, 23’1 tarihi sit, 7’si kentsel arkeolojik sit alamidir (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi,
2013). Il sirlari igerisinde tescillenmis toplam 6281 adet tasinmaz kiiltiir varlig1 yer
almaktadir. Kiiltiir varliklarinin tiirlerine gére dagilimina bakildiginda 6zellikle konut
ve zemin katin diikkan, iist katlarin konut olarak kullanildigi karma kullanimli
yapilarin envanterin 6nemli bir kismini olusturdugu goriilmektedir. Bu grubun
ardindan endiistriyel ve ticari yapilar ile taginmaz olarak smiflandirilan yapilar
gelmektedir. Gerek konut yapilar1 gerekse ticari ve endiistriyel yapilarin ¢ogu 19.
yiizyil sonu, 20. yiizy1l basina tarihlenmektedir (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2013).

Izmir’de tescillenmis tasmmaz kiiltir varliklarmim o6nemli bir kismini
konut+zemin diikkan karma kullanimli yapilarin olusturmasi yerlesim mekanlariyla
ticari mekanlarin bir arada olmasi anlamima gelmekte bu da kentsel lojistigin, kent
sakinlerinin kent i¢i yiik hareketlerinden minimum derecede olumsuz olarak
etkilenmesini  saglama amacinin  gergeklestirilme  imk&ninin  zorlugunu
gostermektedir. Yiikleme-bosaltma alaninin olmamasi, park yeri imkanlarinin
yetersiz olmasi ve konutlarda tescillenmis kiiltiir varligt olduklarindan dolay1
herhangi bir diizenlemeye gidilememesi o bolgelere yapilacak yiik dagitimlarinda
verimsizlige ve aksamalara sebep olabilmektedir.

Kiiltiir varliklarinin ilgelere gore dagilimu ise, kentin ¢ekirdegi sayilabilecek
Konak- Karabaglar bolgesinin en yiiksek sayida tescilli tasinmaz kiiltiir varligina
sahip oldugunu gostermektedir (Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2013). Ticari
faaliyetlerin ¢cok yogun oldugu bu bdlgelerin sahip oldugu tarihsel ve arkeolojik
kiiltiirel zenginlikleri korumak adina alinan politika 6nlemleri kent i¢i gergeklesen
lojistik faaliyetleri olumsuz ydnde etkilemektedir. Ornegin Kemeralt1 Carsis tarihi
dokusu sebebiyle bozulmamasi gereken bir yerdir fakat arag¢ trafiginin giremeyecegi
bir yapilanmada olmas1 yiik araglarinin uzaga park edip el arabalariyla teslimati
gerceklestirmesine sebep olmaktadir. Bir noktayla digeri arasindaki uzunluk
kilometreleri bulabilen Kemeralt1 Carsisi ticaretin yogun oldugu bir yer olarak hem
oradaki isletmelere hem tedarik¢ilere hem de lojistik hizmet verenlere zaman kaybi
ve ekstra maliyetlere yol acmaktadir. Bu bolgeler ig¢in 6zel kentsel lojistik

uygulamalarinin gelistirilmesi ve gerceklestirilmesi hayati onem tagimaktadir.
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Izmir’in tarihi doku, kiiltiirel zenginlikler, saglik, doga, kongre, fuar turizmi
imkanlar1 nedeniyle biiylik potansiyel tasiyan kent turizminin canlandirilmasi igin
koruma ve siirdiiriilebilirlik ilkeleri géz onlinde bulundurularak, hizmet kalitesinin
yiikseltilerek, izmir’i daha iist siralara tasimak hedeflenmektedir (IZKA ve YU,
2012). Temiz, dogal ve yenilenebilir enerji {lretiminde su, riizgar, gilines
kaynaklarindan maksimum diizeyde yararlanabilen ve EXPO 2020’ye aday olan
Izmir, sundugu saglikli cevre sayesinde kaliteli yasam vadeden bir yerdir. Bu
durumda Izmir’de kentsel lojistik faaliyetlerinin ¢evreye minimum derecede zarar
verecek sekilde diizenlenmesi ve cevre bilincinin kentsel lojistik paydaslarinin
timiine asilanmasi gerekmektedir. Yapilacak yatirimlar, yaratilacak yeni istihdam
olanaklar1 ile hem kent hem de iilke ekonomisinin gelismesine katkida bulunan
EXPO gibi biiyiik etkinliklerin yonetilmesinde, etkinlik Oncesi, etkinlik sirasi ve
etkinlik sonrasini igeren siireclerde depolama, ellecleme, kurulus yeri se¢imi, siparis
yonetimi, paketleme, rotalama ve tasima gibi lojistik fonksiyonlarin verimli
yonetilmesi gerekmektedir (Ersoy ve dig., 2012). Kent smnirlar1 igerisinde
gerceklesecek olan bu tarz etkinliklerde, lojistik fonksiyonlar1 kentin lojistik altyapi
ve Ustyapt imkanlar1 dahilinde gergeklesmektedir. EXPO 2020 adayligina ve fuar ve
kongre turizminde 6nemli bir yere sahip olan Izmir’de verimli ve etkin kentsel
lojistik yonetimi i¢in detayli kentsel lojistik altyap1 ve iistyapt analizi yapilmasi ve

sorunlarin belirlenip ¢6ziimlerin liretilmesi gerekmektedir.

4.3.iZMIR’IN KENTSEL LOJISTiK DUGUMLERI

Diigiim noktalar1 (nodes) tasimanin basladigi, sonlandigi ve {izerinden
transferinin gergeklestigi yerlesim noktalar1 olarak tanimlanmaktadir. Diigiim noktas1
konsepti, cografik dlcege gore yerel ve global farkliliklar gostermektedir. (Rodrigue,
2005:7). Bu durumda kentsel lojistik diigiimleri (city logistics nodes); kent sinirlar
icerisinde yiik akislarinin bagladigi, transfer edildigi ve sonlandig1, ulagtirma aglarina
erisimi bulunan, kentin ekonomisini ve yasanabilirligini sagladiklar1 tasimacilik,
depolama ve katma degerli lojistik hizmetleri ile etkileyen erisim noktalar1 olarak
tanimlanabilir. Literatiirde terminaller ile diiglim noktalar1 ayr1 ayr1 ele

alinabilmektedir. Bu ¢aligmada ulasim aglarina giris imkani saglayan terminaller
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hem baglanti hem de diiglim noktas1 o6zelligi gosterdiginden diiglim noktalari
kapsaminda ele alinmistir.

Izmir’de kentsel lojistik diigiimler olarak; 4 liman, 1 havalimani, 7 Organize
Sanayi Bolgesi, 13 Kii¢iik Sanayi Sitesi, 8 iiretim bolgesi, 1 meyve sebze hali, 2
serbest bolge ve 9 giimriik, 7 atik transfer istasyonu, 1 diizenli atik depolama tesisi ve
petrol aktarma istasyonlarinin bulundugu 1 adet rafineri belirlenmistir (Sekil). Bu
diigiimlerden kent merkezine ve kent merkezinden disar1 yapilan hareketler Izmir’in
kentsel lojistiginin temelini olusturmaktadir. Lojistik diigimlerden ¢ikan yiiklerin
nerden gelip nereye gittiklerinin, ne kadar yiik akisi gerceklestiginin dogru sekilde
tespiti kentsel lojistik yonetimi agisindan son derece dnemlidir.

Sekil 13’tende goriilebilecegi gibi Izmir kentinde lojistik noktalar sehir
merkezinde kiimelenmis ve yerlesim yerleriyle i¢ icedir. Bu durumda yiik
tastimacilig1 ile sehir trafigi i¢ ice girmekte ve karmasik bir hal almaktadir. Izmir’in
hem rekabet edebilirligi hem de yasam kalitesi olumsuz etkilenmektedir. Sehir
merkezindeki yiik akisindan dogan biitiin trafik, tiretim faaliyetlerinin kent digina
alinmasiyla rahatlayacak, depo alan1 sikintisi, park sikintisi, ylikleme/bosaltma imkan

yetersizligi gibi sorunlar ortadan kalkacaktir.
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Sekil 13: Izmir’in Kentsel Lojistik Diigiimleri
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4.3.1.0rganize Sanayi Bolgeleri

Organize Sanayi Bolgeleri, sanayinin uygun goriilen alanlarda yapilanmasini

saglamak, kentlesmeyi yonlendirmek, c¢evre sorunlarini dnlemek, bilgi ve bilisim

teknolojilerinden yararlanmak, imalat sanayi tiirlerinin belirli bir plan igerisinde

yerlestirilmeleri ve gelistirilmeleri amaciyla, sinirlart tasdikli arazi pargalarinin

gerekli altyapr hizmetleriyle ve ihtiyaca gore tayin edilecek sosyal tesisler ve

teknoparklar ile donatilip planl bir sekilde ve belirli sistemler dahilinde sanayi igin

tahsis edilmesiyle olusturulan ve 4562 sayili OSB Kanunu hiikiimlerine gore isletilen

mal ve hizmet liretim bolgeleridir.

Izmir’de 2012 yili itibariyle tiizel kisilik kazanmis 13 Organize Sanayi
Bolgesi(OSB) bulunmaktadir (Tablo 25). Bu OSB’lerin 9’u hizmete sunulmus,
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4’linlin alt yap1 ingaatlar1 devam etmektedir. Hizmete sunulan OSB’ler; Aliaga,
Atatiirk, Bergama, Buca Ege Giyim, ITOB, Kemalpasa-Islah, Kinik, Tire, Pancar
OSB’lerdir (Tablo 25). Alt yapi insaatlar1 devam eden OSB’ler; Kemalpasa-
Bagyurdu, Menemen-Plastik, Odemis, Torbali OSB’lerdir. Izmir ili sahip oldugu 13
OSB’nin biiyiikliigii (4.763 hektar) itibariyle % 28,26 payla Ege Bolgesi, % 7.78
payla iilke toplam1 iginde birinci siradadir (IZKA, 2013).

Tablo 25: izmir’de Hizmete Sunulan OSB’lere iliskin Bilgiler

Izmir Aktif | Istihdam Ik 5 Oncelikli Sektor
Firma
Sayisi
Aliaga 15 691 Kimya, Insaat, Makine, Metal,Plastik
Atatlirk 563 35.000 Makine, Kauguk ve plastik, Fabrikasyon metal
tiriinleri, Gida, Giyim
Buca (Ege Giyim) 40 2.502 Konfeksiyon
Kemalpasa 381 21.000 Makine imalat, Otomotiv yan sanayi,
Yapi malzemeleri-mermer, Kimya, Gida
ITOB Tekeli 67 1050 Gida, Insaat, Demir celik, Yap1
malzemeleri, Kimya
Tire 38 1.250 Gida, Tekstil, Yapt malzemeleri, Makine,
Plastik
Bergama 1 45 Maden, Makine, Gida, Mobilya, Elektrik
Kinik 1 - -
Pancar 1 - -

Kaynak: IZKA, 2013

Aliaga Organize Sanayi Bolgesi (ALOSBI): Izmir’in 65 km kuzeyinde ve

Aliaga’ya 9 km mesafede yer almaktadir. Pek cok sektdr i¢in hammaddeye olan
yakinhiginin sagladig lojistik karliligin yaninda, karayolu ve demiryolu ile bolgenin
giris kapisia kadar erisim olanaginin olmas1 ALOSBI firmalar i¢in biiyiik avantaj
saglamaktadir. Diger taraftan yakin ¢evrede olduk¢a gelismis yiikleme ve bosaltma
imkanlar1 ile donatilmis pek ¢ok limanin kullanilabilir durumda olmast ve liman

bolgesinden ALOSBI girisine kadar demiryolu hatti projelendirilmis olmasi olduk¢a
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onemli bir detaydir. Proje ¢aligmalar1 tamamlanan ve bolge girisinde de bir yonca
kavsak ile ALOSBI ye dogrudan erisim olanag saglayacak olan Izmir-Canakkale
Otoyolu, zaman ve konfor olarak biiyiik bir ulasim kolaylig1 saglayacaktir. Akdeniz
deki en biiylik ticaret liman1 olan Kuzey Ege Limaninin Candarli da yapilacak
olmasti, hem bolgeye ¢ok biiyiik bir ticari hareketlilik saglayacak, hem de orta vadede
¢ok Onemli bir deniz ulasimi avantaji haline doniisecektir. S6z konusu yatirimin
karayolu baglant1 ihtiyac1 da gbz oniine alinacak olursa, otoyol yatiriminin da hiz
kazanacag1r bir gergektir. Toplam 118 km’den olusan ve Adnan Menderes
Havalimani’m1 Aliaga’ya baglayan Izmir Rayli Sistemi (metro)’nin ALOSBI girisine
kadar uzatilmas1 planlanmaktadir bdylece bolgeden Izmir ve Havalimanina ulasim
oldukea kolaylasacaktir.

Izmir Atatiirk Organize Sanayi Bolgesi (IAOSB): Cigli’de konuslanmistir ve

toplam alan1 6.240.000 m® olan Bélge, izmir ilinin kuzeybatisinda, Izmir Limanimna
20 km, Havalimanina 45 km, TIR giimriigline 8 km. uzakliktadir. Bélgenin ¢evre
yolu ile havalimani, otogar, liman ve sehir merkezine baglantis1 mevcuttur.

Kemalpasa Organize Sanayi Bolgesi (KOSBI): Izmir kent merkezine 29 km,

[zmir Limani'na 26 km, Adnan Menderes Havaalani'na ise 49 km uzaklikta
bulunmaktadir. Ayrica Izmir- Ankara karayolu KOSBinin icinden geg¢mektedir.
Bolgenin sagladigi en biiyilk avantajlar arasinda Tiirkiye'nin en biiyiik lojistik
koyliniin Kemalpasa'ya kurulmasi ihtimali gelmektedir. Depolama ve lojistik
hizmetlerin buraya tasinmasi kent ici ulasimda O©nemli Ol¢lide rahatlama
saglayacaktir. Bolgenin sagladigi diger avantajlar arasinda; ESBAS[] Serbest
Bolge'ye yakmlig, proje halindeki Izmir - Istanbul Otoyolu'nun KOSBI sinirlarindan
ge¢mesi, demiryolu ulasiminin yakin zamanda gergeklesecek olmasidir. Kemalpasa
demiryolu baglant1 hattinin yapilmas: ile Kuzey Ege Limanina baglanti saglanarak
Ege Bolgesi’nin yliklerinin toplama merkezi haline gelecektir. Lojistik Koyiin
tamamlanmas1 sonrasinda Denizli, Aydin istikametinden gelen demiryolu yiiklerinin
Torbali-Kemalpasa-Menemen - Aliaga- Candarli giizergahim takip ederek, Candarl
limanina ulagabilecek, izmir ve Kemalpasa yerlesim merkezlerinde bulunan depolar

da Kemalpasa Lojistik Kdyline taginacaktir.
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4.3.2.Kii¢iik Sanayi Siteleri

Izmir’de bulunan OSB’lerin yan1 sira Kiiciik Sanayi Siteleri (KSS) de imalat

sanayi sektorlerinin faaliyet gosterdigi alanlar olarak goriilmektedir. Izmir ve

ilgelerinde bulunan KSS’lerdeki 8.181 isyerinde yaklasik 40.900 kisilik istthdam

saglanmaktadir. Tablo 26°da Izmir’deki KSS’lere iliskin bilgiler yer almaktadir.

Tablo 26: izmir’de Faaliyette Olan Kiiciik Sanayi Siteleri

Kiiglik  Sanayi | Faaliyete | Toplam Toplam Dolu Doluluk Mevcut

Siteleri Basladigi | Alani isyeri isyeri Orani istihdam
vil (hektar) Sayisi Sayisi

Aliaga 2001 132.000 254 254 100 500

Ayakkabicilar 1996 360.000 1.944 1.600 82 8500

Bornova 1987 360.000 500 485 97 5.100

Kinik 2005 16.000 104 75 70 250

Menemen 1994 75.000 94 94 100 375

Merkez-Agag 1988 300.000 391 343 88 1.263

isleri

Merkez- 2002 60.231 106 93 88 600

Dokiimciiler

Merkez- 1966 160.000 1.200 830 69 8.700

1.Sanayi Sit.

Merkez-2.0to 1980 175.000 1.007 955 95 3.350

Merkez-3.0to 1990 109.000 509 497 98 2.900

Merkez-Metal | 1985 406.000 672 610 91 6.000

isleri

Odemis 1985 72.000 1.200 1000 83 3.100

Tire 2002 264.436 200 86 43 243

Kaynak: izmir il Bilim Sanayi ve Teknoloji Miidiirliigii, 2012
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4.3.3.Serbest Bolgeler ve Giimriikler

Bulunduklar iilke ekonomilerine sagladiklar1 katkilarin yaninda, esnek ve
cagdas idari yapilariyla dis ticarete yonelmek isteyen firmalara modern ve gelismis
bir yatirim ortami saglayan serbest bolgeler de lojistik merkezler olarak OSB’ler gibi
Oonemlerini artirmaktadirlar. Tiirkiye de toplam 20 serbest bolge faaliyet
gostermektedir. Sayica en ¢ok serbest bolge Marmara Bolgesi’nde yer alirken, Ege
Bolgesi’ndeki 3 serbest bolgeden 2’si Izmir’de yer almaktadir. Bunlar Ege Serbest
Bolgesi (ESBAS) ve Izmir Serbest Bélgesi (IZBAS)’dir.

Tiirkiye genelindeki tiim serbest bolgelere bakildiginda 2011 yili sonu
degerleri itibariyle 5 milyar 747 milyon 500 bin dolarla ESBAS ticaret hacmi
acisindan % 25°lik bir paya sahiptir. [ZBAS ise 365 milyon 553 bin ile tiim serbest
bolgeler i¢inde % 1,6’lik ticaret hacmine sahiptir (Ekonomi Bakanligi, 2013).

Firma sayis1 agisindan ise ESBAS’ta 224, iZBAS’ta ise 37 firma faaliyet
gostermektedir. ESBAS’ta faaliyet gosteren firmalarin % 77’si uluslararasi, % 23’
ise yerli firmadir. ESBAS’ta otomotiv, biyomedikal, elektrik-elektronik, gida ve
paketleme, makine, metal, tekstil ve havacilik sektorlerinden firmalar bulunmaktadir.
Bolgenin sahip oldugu alanin genisletilmesi ile ilgili calismalar devam etmektedir.
[ZBAS’ta ise gida, demir-gelik, kimya, plastik, makine ve ekipman, elektronik
sektorleri gbze carpmaktadir. Ayrica bolgede Tiirkiye’deki tek deri imalati atiksu
aritma tesisi mevcuttur. Sayilmis olan tiim bu sektorler, lojistik sektorii ile birlikte
calismayr gerektiren sektorlerdir. Tiim bu sektorlerdeki iireticiler, trettikleri mal
demode olmadan (tekstil sektdrii i¢in), bozulmadan (gida ve tibbi malzemeler
sektorleri i¢in) ve benzer risklerle karsi karsiya kalmadan mallarini en kisa siirede
misteriye ulagtirmak isterler. Ancak zaman avantajin1 saglarken, maliyet avantajini
da g6z ardi1 etmiyor olmak gerekir ki bu noktada lojistigin dogru uygulaniyor ve

dogru kararlarin veriliyor olmas1 ¢ok kritiktir.

4.3.4.Uretim Bélgeleri

Izmir’de tiitiin, deri, kagit, petrol, metal, mobilya, tekstil, gida ve icecek gibi

tiriinlerin imalatinda ©one ¢ikan bolgeler Torbali, Cigli, Menemen, Aliaga,
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Karabaglar, Bornova, Buca, Konak ve Kemalpasa’dir. Konunun ayrintili agiklamasi

calismanin ‘izmir’de Imalat Sanayi Sektorii’ kisminda yer almaktadir.

4.3.5.Petrol Transfer Istasyonlar:

Tiirkiye’nin en biiyiik petrol rafinerisi Izmir Aliaga ilgesinde bulunmaktadir.
Rafineri igerisinde Petkim ve Tiipras gibi isletmeler faaliyet gostermektedir.
Rafinerilerde iiretilen petrokimyasal iirlinler; ingaat, tarim, otomotiv, elektrik,
elektronik, ambalaj, tekstil sektorlerinin Onemli girdileridir. Ayrica ilag, boya,
deterjan, kozmetik gibi bir¢ok sanayi i¢cin de girdi iretilmektedir. Ayrica bu
rafinerilerden Izmir icerisindeki akaryakit istasyonlarma her giin dagitim

gerceklesmektedir.

4.3.6.Meyve-Sebze Halleri

Izmir'in Buca ilgesinde 1 adet meyve-sebze hali bulunmaktadir. Hal
noktasindan Bal¢ova, Bornova, Buca, Cigli Gaziemir, Karsiyaka, Konak ve
Narlidere’de, Pazartesi ve Sali hari¢ haftanin her giinii 62 noktada (izmir, 2013a)

kurulan semt pazarlarina yiik akis1 ger¢eklesmektedir.

4.3.7.Kat1 Atik Istasyonlar

Izmir’de Halkapmar, Karsiyaka, Foca, Gediz, Kisikkdy, Torbali, Selcuk ve
Gilimiildiir’de olmak tizere 8 adet atik transfer istasyonu, 1 adet ise Harmandali’da
bulunan Diizenli Atik Depolama Tesisi bulunmaktadir. Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi’ne ait 29 adet ¢ekici, 43 adet yar1 romork ile yilda ortalama 720 bin ton
¢6p Harmandali tesisine transfer edilmektedir (Izmir, 2013a). 2011 yilinda
Harmandali Tesisi’nde bertaraf edilen toplam evsel atik miktar1 3.145 ton/giin
diizeyindedir. Bu miktar ile tesis 1800 ton/giin olan kapasitesinden 1,5 kat daha fazla
atik almaktadir (IZKA, 2013). Hem etkin ve hizli atik ydnetimi igin, hem de atik
yonetiminin sehir merkezinden, yerlesim alanlarindan uzaklastirilmasi i¢in yeni

transfer istasyonlar1 olusturulmali ve yeni diizenli depolama sahalar1 bulunmalidir.
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4.3.8.Limanlar

[zmir TCDD Alsancak Limani, Aliaga-Nemrut Iskeleleri, Cesme Limani, ve
altyapr ¢alismalar1 devam eden Candarli Limani, Izmir’in en 6nemli limanlaridir.
Limanlar hakkinda ayrmtili bilgili calismani ‘izmir’in Denizyolu Altyapis1® baslig

altinda verilmistir.

4.3.9.Havalimani

Adnan Menderes Havalimani, Izmir’in ve bolgenin hava trafiginin en énemli

noktasidir.

4.3.10.Ana Yiik Hatlar

Izmir’in 3 temel karayolu yiik hatt1 bulunmaktadir.

Kuzey Hatti: Iki temel kuzey karayolu hatti bulunmaktadir. Ilki Manisa
iizerinden Balikesir, Bursa ve Istanbul ile baglantiy1 saglar ikincisi, Ege Denizi
kiyilarini izleyerek Aliaga ve Bergama iizerinden Canakkale'ye baglanir.

Dogu Hatti: Usak ve Afyon'dan gecerek Ankara'ya uzanir. Bu yol, Ege
Bolgesi'nin i¢ kisimlarmi ve i¢ Anadolu'yu Ege Denizi'ne baglar.

Giiney Hatni: 1k hat Ege Denizi kiyilarmi izleyerek Seferihisar ve

Kusadasi’na; ikincisi ise Izmir- Aydin otoyoluna paralel olarak Aydin'a ulasir.
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BESINCI BOLUM
IZMIR’IN KENTSEL LOJiSTIK SORUNLARI VE COZUM ONERILERI

5.1.ARASTIRMANIN KONUSU

Bu arastirmanm konusunu izmir’de lojistik hizmet veren firmalarn kent
ve verimliligi 6nleyen sorunlar ve sorunlarin giderilmesine yonelik ¢6ziim Onerileri

olusturmaktadir.

5.2. ARASTIRMANIN AMACI

Arastirmanin amaci Izmir’in kentsel lojistik profilini olusturmak ve izmir’in
kentsel lojistik faaliyetlerinde etkinlik ve verimliligi Onleyen sorunlari ve ¢oziim

Onerilerini belirlemektir.

5.3. ARASTIRMANIN ONEMI

Sosyal, kiiltiirel, endiistriyel ve ticari faaliyetlerin bir arada gergeklestigi
kentlerde; yasam kalitesinin arttirilmasi, siirdiiriilebilir ekonomik biiyiime, kent i¢i
tretilen ve tiiketilen mallarin lojistik maliyetleri tizerindeki olumsuz etkilerin
azaltilmasi, kentsel rekabetciligin arttirilmast ve enerji tiikketimi, gorsel kirlilik,
gurtlti kirliligi gibi ¢evresel etkilerin kontrol altina alinabilmesi, trafik sorunlarinin
azaltilmasi gibi nedenler kentsel lojistigi nemli kilmaktadir.

Kentsel lojistik konusunda Tiirkiye’de su ana kadar yapilan c¢aligmalarin
sinirlihigy, ve bilindigi kadariyla Izmir igin ise su ana kadar yapilmis bir ¢alismanin
olmamasi bu alanda kapsamli bir arastirma yapma ihtiyacini dogurmaktadir. Bu
nedenle, arastirmada bu konudaki acig1 gilincel bilgilerin 1518inda kapatmak
hedeflenmistir. Bu arastirmayla birlikte izmir’de kentsel lojistik planlamasinin hem
operasyonel hem mekansal anlamda gerekliligi ve Onemi ortaya c¢ikarilmistir.
Yapilan caligma aynm1i zamanda; igerik yoOniinden kentsel lojistik calismasi
yapacaklara, belirlenen sorun ve ¢dziim onerileri yoniinden ise Izmir’de kentsel

lojistikte karar vericiler, kural koyucular, politika belirleyicilere rehber niteligindedir.
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5.4. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

[zmir’in kentsel lojistik profilinin olusturulmasi ve yasanan kentsel lojistik
sorun ve ¢Oziim Onerilerinin belirlenmesi amaciyla yapilan calismada 2 yontem
uygulanmigtir.

Birinci olarak kentsel lojistik ve Izmir ile ilgili literatiir, arsiv ve istatistiki
rapor taramalar1 yapilmistir. S6z konusu literatiir taramasi ¢ercevesinde calismanin
ikinci ve flglincii boliimii olusturulmus ve diinya iizerindeki kentlerin lojistik
uygulamalar1 ve 6zellikleri irdelenmistir. Arsiv ve istatistiki raporlardan elde edilen
verilerden hareket ederek ise calismanin dordiincii boliimiinde, Izmir kentinin kentsel
lojistik durumuna iligkin analiz yapilmis 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 hizmeti veren firma ve 1 adet mesleki orgiit
ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nde Ulasim Daire Baskanlhig: ile yiiz yiize goriisme
teknigi uygulanarak bu kisilerin Izmir’deki kentsel lojistik sorunlarina ve ¢dziim
Onerilerine dair gorisleri derlenmistir. GoOriisme sirasinda kaynak kisiden izin
aliarak ses kayit cihaziyla aninda siirekli kayit islemi gergeklestirilmis boylece hem
goriisme siireci engellenmemis hem de goriisme sonuglart i¢in ilerde daha ayrintili
degerlendirilme imkani1 olusturulmustur.

Derinlemesine goriisme teknigi kullanilarak yapilan her goriisme, ortalama 45
dakika siiren bir zaman dilimi i¢inde gergeklestirilmistir. Calisma kapsaminda
gorlsiilen kisiler, kurumlari, unvanlari, goriisiilen tarih, siire ve yer hakkindaki

bilgiler asagidaki gibidir:

Goriisiilen Kurum | Goriisiilen Kisi Unvan Tarih Yer

UND-Uluslararas1 | Ulviyye Aydin Izmir  Bolge | 04.04.2013 Bornova

Nakliyeciler Temsilcisi 15:00-16:00 | Yasar

Dernegi Universitesi

EKOL LOJISTIK | Koray Goyniigiir Ege Bolge | 16.04.2013 Alsancak

Miidiirii 10:00-10:48 | Ekol Lojistik

[zmir Subesi

UPS Cengiz Gazanfer Ege ve | 19.04.2013 Bornova
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Akdeniz 13:30-14:24 | UPS [zmir
Bolgeleri Hub
Midiri
HAVI LOJISTIK Erdem Sozvar [zmir Dagitim | 22.04.2013 Kemalpasa
Merkezi 10:00-10:43 | Havi Lojistik
Yoneticisi Dagitim
Merkezi
OMSAN Hakan Ozel Ege  Bolge | 24.04.2013 Alsancak
LOJISTIK Depo 10:00-10:49 | Omsan
Operasyon Lojistik Ege
Sorumlusu Bolge
Miidiirligii
CEVA LOJISTIK | -Hatice Ayalp -Ege& 25.04.2013 Pinarbas1
-Ahmet  Pekzorlu | Akdeniz 10:30-11:45 | Ceva Lojistik
-Ciineyt Saglam Bolge Dagitim
Yoneticisi - Merkezi
Operasyon
Sorumlulari
NAKLIYECILER | Giinaydin, Isletme 03.05.2013 Isikkent
SITESI Avytekinler, Detay, | Yetkilileri 14:30-18:00
Geyik ,Sirnak,
Cengizhan, Tezcan,
Garanti Nakliyat
Firmalar1
[ZULAS Yusuf Ziya Deveci | Genel Midiir | 08.05.2013 Bornova
Vekili 10:15-11:30 Yasar
Universitesi
IZMIR Ulagim Dairesi 21.05.2013 [zmir
BUYUKSEHIR Baskanlig 09:30-09:57 | Biiyiiksehir
BELEDIYESI Belediyesi

Yapilan gortismelerin igerigi goriisiilen kuruma gore degisiklik gostermistir.

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ile yapilan goriismede lojistik hizmet verenlerin

sorunlart {izerinde durulmustur. UND ile yapilan goriismede bagimsiz bir mesleki

orgiit olarak Izmir’deki kentsel lojistik sorunlar1 hakkinda fikir edinmek amaciyla
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sohbet niteliginde gegen goriisme sonucunda ¢dziim &nerileri de alinmistir. IZULAS
ile yapilan goriismede ise kent icerisinde gergeklesen toplu ulagim operasyonlarinda
yasadiklar1 sorunlar ve ¢oziim oOnerileri {izerinde durulmustur. Lojistik hizmet veren
firmalarla derinlemesine goriisme yoluyla gerceklestirilen goriismeler ise iki ayri
boliimden olusmaktadir:

1)Sirketlerin mikro operasyon dedikleri sehir i¢inde gerceklesen faaliyetleri hakkinda
kullanilan araglar, tasman yiikler, calisilan firmalar, ¢alisma saatleri ve is yapma
bigcimleri temelinde bilgi edinmek.

2)izmir kent smirlar1 icerisinde yasadiklari lojistik sorunlar ve ¢oziim Onerileri

hakkinda bilgi edinmek.

5.5.YAPILAN GORUSMELER iLE ELDE EDILEN BIiLGILER

5.5.1.Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi (UND)

izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlar:

e izmir’de tirlarin rahathkla gecemedigi, manevra yapamadigi Belkahve bolgesi
sorunlu bir yerdir.

e Limanin genisleme imkaninin olmamasi ve giris ¢ikis alanlarinin ¢ok dar olmasi
lojistik agidan bir dezavantajdir.

e Lojistik firmalarin biiyiikk ¢ogunlugu ofis anlaminda liman ve giimriik sebebiyle
Alsancak’ta, garaj, bakim ve servis anlaminda ise Isikkent’te kiimelenmis
durumdadir. Tir parklar1 da izmir’in merkezinde bulunmaktadir. Bu kiimelenmeler
kentsel lojistik agisindan bagli basina bir ¢eliskidir.

e Izmir’de siirekli jeotermal ve dogalgaz borularmin ddsenmesi veya baska
sebeplerle yapilan yol yapim ve onarim caligmalari kent i¢i ulasim ve tagimacilikta
biiyiik sorunlara yol agmaktadir. Itinali ¢alismalarin yapilmamasi yollarin agik
kalmasina ve daralmasma dolayisiyla trafik sikisikligina ve kazalara sebep
olmaktadir.

e izmir’in eski bir yerlesim yeri olmas1 kentsel lojistik agisindan bir dezavantajdir.
Tarihi Kemeralti Carsisi’n1 ve Alsancak Limani’ni baska yere tagimak miimkiin
degildir. Ayn1 zamanda yollar genellikle dar, tek seritli ve yerlesim yerleriyle i¢
igedir.
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e Kemalpasa’ya lojistik kiimelenme fikri giizel olsa da isin i¢inde maliyet-fayda
unsurlart bulunmaktadir. Orta biiyiikliikteki nakliyecilerin kent disinda arsa
fiyatlarin1 karsilayacak durumu olmayabilir. Hatta belki de bu yiizden kent
icerisindeki mevcut kosullar1 kabullenip idare etmeyi goze almaktadirlar.

eizmirde dagitim merkezi olusturulmas: gibi kentsel lojistik faaliyetlerini
rahatlatacak projeler i¢in yeterli arazi bulunmamaktadir. Mevcut olanlar ise ¢ok
pahalidir.

e Kentsel lojistik sorunlarin1 hafifletme yolunda yiik tagimaciliginin karayolundan
denizyoluna aktarilmas1 diinya genelinde uygulanan bir ¢oziimdiir fakat izmir’de
boyle bir uygulamanin ihtimali yoktur. Ciinkii hem mesafeler kisa hem de arazi
alanlarmin kisithh olmasi sebebiyle boyle bir yatirim tekrar sikigikliga sebep
olacaktir. Yiikleme bosaltma imkanlarinin saglanmasi altyapr yatirimi gerektirir
buda ekstra masraf, ekstra maliyet demektir. Ayrica Goztepe gibi sahil seridinin
doldurma oldugu yerlerde bdyle bir yatirimin uygulanmast miimkiin degildir.

e Izmir'in daghk yapisi sebebiyle karayolu ulastirmasi agisindan da sikinti
yasanmaktadir.

e Izmir’in kentsel lojistik problemlerinden biri de AVM’lerin bulunduklart
konumlardir. Gaziemir’de bulunan Optimum AVM ve Balgova’da bulunan Agora,
Kipa, Asmacati, Palmiye Aligveris Merkez’leri kentin icerisinde trafigin yogun
oldugu alanlara kurulmustur.

e Kent igerisinde gerceklesen lojistik faaliyetlerin diizenlenmesi konusunda alinacak
dogru kararlar i¢in gerekli olan verilerin toplanmasinda devletin gerekli bir
mekanizmas1 bulunmamaktadir.

e Avrupa Birligi’nin zorlamasiyla kabul edilen Karayolu Tasimacilik Kanunu’nun
uygulanma agamasinda sorunlar yasanmaktadir. Kanun ig¢sellestirilememektedir.

e Kentsel lojistikte denetim mekanizmasinin 6nemi yadsinamaz. Fakat Tiirkiye
genelinde oldugu gibi Izmir’de de personelin egitimsizligi, uzman lojistik¢ilerin
eksikligi gibi konular denetim mekanizmasinda gevsekliklere sebep olmaktadir.

e [zmir’de sehir igerisinde dolasan ¢ok fazla yiik araci vardir.

e Schir igerisinde verimsiz ve bos sekilde dolasan ¢ok fazla otobiis vardir.

e [zmir kent igerisinde bulunan tir parklari hem tirlar i¢in yeterli manevra imkani
olmamas1 hem de cevreye goriintii ve giriiltii kirliligi vermesi agisindan biiyiik
sorun teskil etmektedir.
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Coziim Onerileri

e Kemalpasa bolgesi hem kentin disindaki konumu hem de arazi agisindan avantajh
bir yerdir. Orada ayn1 zamanda yiik alicilar ve iireticiler anlaminda bir kiimelenme
mevcuttur. Fakat giimriik Alsancak’ta bulundugu siirece nakliyeciler Kemalpasa’ya
tasinmak istemeyebilir. Glimriigiin Kemalpasa’ya kaydirilmasi gerekmektedir.

e AVM kuruluglarinda belediyeler ruhsat izni vermeden 6nce kurulus yeri, trafigin
nasil etkilenecegi, ulasimin nasil gerceklestirilecegi konular1  hakkinda
derinlemesine bir analiz yapmalidir.

e Tiirkiye’ye uygun bir sekilde Karayolu Tasimacilik Kanunu’nun calisir hale
getirilmesi gereklidir.

¢ Yonetim birimlerine ve denetim mekanizmalarina uzman lojistik¢iler atanmalidir.

e Sehir merkezine yapilacak sefer ve arag sayilarini azaltmak, araglarin doluluk
oranlar1 artirmak adina sehir icerisinde dolasacak yiik araclari arasinda isbirligi
olusturulmali ve bilgi sistemleri etkin bir sekilde kullanilmalidir.

e Toplu wulastirma sisteminde araglarin diizensiz islemesini Onlemek ig¢in
licretlendirme sistemi degistirilmelidir. Ornegin ¢ok fazla kullanilmasi sebebiyle
hat iizerine ¢ok fazla atanan 169 numarali otobiislerde Kentkart basimi1 daha pahali
yaptlmalidir ki boylece ayni hattan gecen fakat tercih edilmeyen otobiislerin
kullanimi  arttirilabilsin, 169 numarali otobiislerin hat iizerindeki sayisi
azaltilabilsin.

e Herhangi bir yere imar plant ¢ikmadan Once ulastirma hatlarin verimliligi
Olctilmelidir. Planin ¢ikacagi alana 6nce ulasim imkani saglanmalidir.

e Bankalar ya da diger gerekli birimler arag kredilerinde sinirlama getirmelidir.

¢ Kontrol mekanizmasinin saglamlastirilmasi adina egitim kalitesi artirilmalidir.

e Sofdrlere de egitim verilmelidir.

e Devlet biinyesinde veri toplama mekanizmas: olusturulmalidir. Bu mekanizma
sayesinde toplanan veriler, kent icerisinde gerceklesen lojistik faaliyetler hakkinda
dogru ve dnemli bilgiye dolayisiyla verilecek dogru kararlara hizmet edecektir.

¢ Kent merkezinde bulunan tir parklar1 kent disina tasinmalidir.
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5.5.2.Ekol Lojistik

Izmir’de depolar1 Kemalpasa’da olan Ekol Lojistik gida ve beyaz esya
yogunluklu tasimalar yapmakla birlikte izmir igerisinde perakende sektdriinde Metro
ile ¢alismaktadir. Ortak siparis yonetimi sistemi ile Metro’nun stok ve cross-dock
operasyonlarinit gerceklestirmektedir. Metro’nun Cuma, Cumartesi ve Pazar giinleri
satts yogunlugundan sonra Pazartesi giinlii sisteme diisen siparislere gore Sali,
Carsamba ve Persembe giinleri siparigleri yerine getirme yogunluklari oldugunu
belirten Koray Bey uluslararasi operasyonlarda her giin, giin icerisinde ise 11:00’den
17:00’ye kadar her saat yogun olduklarini ifade etmistir. Arag doluluk oranlari %70-
%95 arasinda degismektedir. Depoda giin 1s18indan faydalanilmakta ve atiklar
ayristiritlmaktadir.

Agirlikli hinterland ve foreland alanlar1 Avrupa olan Ekol Lojistik’in o
nedenle Izmir’e gelen veya Izmir’den ¢ikan yiikleri limandan giris ¢ikis yapmaktadir.
Tasimacilik tiiri Ro-Ro+demiryolu agirlikli intermodal tasimacilik olan Ekol
Lojistik Izmir igerisinde cogunlukla Cesme Limani’n1 kullanmaktadur.

Sehir iginde 6z mali olmayan tedarik¢inin temin ettigi 3,5 ton ve 30 m3’lik
araglart kullanan Ekol Lojistik’in sehir i¢inde faaliyet gosteren 1800 kg ve 10 ton
arast kapasitelerde 7 araci bulunmaktadir. Filonun tamami 5 yasindan kiigiik olup
Euro 5 araglarindan olusmakta ve yakit olarak mazot kullanilmaktadir. Tedarikei
secimlerinde de Euro 5 aragli olmasina dikkat etmeye calistiklarini belirten Koray
Bey, yoOnetimin bu konuda hassas olduguna fakat wuluslararast araglarinin
bakimlariin diizenli yapilmasina ragmen kent igerisinde kullanilanlarin hepsine
diizenli bakimin uygulanamadigini ifade etmistir.

izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlar:

e Profesyonellerin ve yoneticilerin az oldugu, patronlarin karar verdigi bir sehirde
yastyor olmak Izmir’de lojistik anlayis ve is yapma bicimi agisindan baslica bir
sorundur. Izmir’de kurumsal sirket ¢ok azdir. Dolayisiyla Izmir’de fiyat bazl
miisteriler cogunluktadir. Bu Izmir i¢in modern ve kaliteli lojistik operasyonlarinin
isleyisi agisindan biiyiik bir engel teskil etmektedir.

e [zmir’de nakliyeciler tarafindan personel, kalite, yesil lojistik Snemsenmemektedir.
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e Lojistik sirketleri birer partner olarak degil de taraf olarak goriilmektedir.
Miisteriler tarafindan ¢oziim ortagi olarak goriilemeyen lojistik sirketlerinin talep
olmadan kaliteli hizmet vermesi zordur.

e Izmir’de anlik ihtiyaclara gore anlik planlama yani ‘ben istedigim zaman gel, su
kadar getir, miisait degilsen yarin getir’ gibi nakliye anlayis1 hakimdir.

e Insanlarin yogun yasadigi, Konak, Giizelyal,, Karsiyaka, Alsancak gibi yerlerde
dagitim maliyetleri ¢ok artmaktadir. Araclarin park edildigi ve teslimat yapilan
yerler genelde farkli lokasyonlarda olmaktadir. Dolayisiyla teslimat
operasyonlarinda 1’den fazla calisana gereksinim duyulmaktadir. Fakat Cesme’de
durum bdyle degildir.

e [zmir’de gece teslimati anlayis1 heniiz yoktur. Kilitli veya parmak iziyle calisan
sistemler yok. Miisteriler lojistik firmalarina anahtar teslim etmemekte, mali
magaza acikken istemektedir. Dolayisiyla Izmir’de gece teslimati anlayismin
olmamasi kilitli veya parmak iziyle calisan modern sistemlerin kullanilmasin1 da
engellemektedir.

e Miisteriler dogru mal, dogru koli, dogru miktarda gelmis mi diye fiziki kontrol
istediklerinden dolay1r lojistik firmalarin birde ellegleme ve kontrol siireci
olmaktadir.

e Park sorunu sadece Izmir’in degil tiim Tiirkiye nin, diinyanin sorunu oldugu igin
artik dillendirilmekten ziyade mevcut kosullar1 kabullenip idare etme yoluna
gidilmektedir.

¢ Belediyelerin ve glimriigiin isleyis siireleri ¢ok uzun ve yavastir.

e [zmir’de diger bir sorun yiikleme-bosaltma ekipmanlarinin azlig1 ve bazi tiirlerinin
hi¢ olmamasidir. Az sayida bulunan ekipmanlarin sahipleri de bu durumun farkinda
olup c¢ok fazla iicret talep etmektedir.

Coziim Onerileri

e izmir’de kent iginde gergeklesen lojistik operasyonlarda iyilestirme, verimlilik,
etkinlik ve daha gevreci olmasi isteniyorsa ‘nakliyecilik’ anlayiginin degismesi
gerekmektedir.

eizmir’'de intermodal tasimacilik tesviklendirilmelidir. ~Ozellikle Ro-Ro
tasimacilifina goére operasyonlar diizenlenirse Alsancak Limani’na olan

bagimlilikta azalmis olacaktir.
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e Mal teslimatlarinda gece teslimati ayn1 zamanda kontrol imkani taniyan barkodlu
otomatik sistemlerin varlig1 ¢cok yararli olacaktir.

e Kemalpasa’da kurulmasi planlanan lojistik merkez projesi ¢ok yararli bir fikirdir.
Fakat icerisindeki faaliyetlerin diinya standartlarinda olmasi gerekmektedir. Oraya
sadece firmalarin girmesi yeterli degil destek hizmet ve imkanlarin da girmesi
gereklidir. Omsan Lojistik i¢in Oncelik ¢alisanlarinin memnuniyetidir. Alsancak’ta
her tiirlii ihtiyacin1 karsilayabilen ¢alisanlarimizin orada da aynmi imkanlarla
kargilasmast lazim ki verimli sekilde uzun siire c¢alisabilsin. Tim imkéanlarin
karsilandig1 bir merkezdeyken, karsilanamayan bir merkeze gegmek mutsuzlugun
baslangicidir. Ulasim siirecinin uzamasi zaten bir mutsuzluk sebebi, iizerine
ihtiyaglarin karsilanamamasi da eklenince ortaya kotii bir tablo ¢ikabilir.

e izmir’de tedarikci ag1 gelistirilmelidir.
sektor calisanlarinin da goriislerinin alinmasi gereklidir. Eger bu sekilde yapilmazsa
eksik planlamalarla ortaya c¢ikacak sorunlar ¢alisan mutsuzluguna ve verimsizligine

kadar gidecektir.

5.5.3.UPS

UPS’in  Izmir’deki dagitim merkezi Bornova’dadir. Buranin secilme
sebebinin Izmir’deki dagitim ve toplama alanlarina optimum sekilde en iyi
koordinatlar1 veren noktanin burasi oldugunu belirten UPS, dagitim merkezinin 1.5
kilometrelik ¢apmin yogun toplama ve dagitim alanlarimi kapsadigini ifade
etmektedir.

UPS’te dagitim merkezine dagitilmak tlizere hatlardan konsolide yiik getiren
araglar agir yiik araglarindan olusurken, sehir i¢inde 3,5 ton ve alt1 hafif yiik araglari
kullanilmaktadir. Tiim araclar dizel yakitla ¢alismaktadir ve ortalama 3 ile 5 yas
arasindadir.

UPS hinterlandim Istanbul ve Anadolu olmak iizere iki hatta ayirmaktadir.
Anadolu’dan Izmir’e gelen yiikler Ankara veya Afyon’da konsolide edilip, istanbul
ve Bursa’dan ise direkt olarak gelmektedir. Izmir igerisinde ise agirlikli hinterland

Cigli, Gaziemir, Torbal1 ve Kemalpasa’daki sanayi bolgeleridir.
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Imza karsihig1 adresten adrese yapilan teslimatlarm yami sira depo isletme,
siparis yonetimi, dagitim ve teslimat faaliyetlerini UPS’in iistlendigi kontrat lojistigi
operasyonlar1 da gerceklesmektedir. Ornegin Ege Bolgesi’nde siparis geldiginden
itibaren tiim noktalara 5 saate kadar teslimati yerine getirdikleri bir uluslararasi

Firmanin bilinyesinde kendilerine 6zel olusturulmus 6zel yazilim ve lokal
programlar kullanilmaktadir. Kullanilan bu sistemler herhangi bir internet veya
elektrik kesintisinden etkilenmemektedir. Ayrica ara¢ hizini, lokasyonunu takip
edebildikleri akilli ulastirma teknolojilerden yararlanan UPS, kontrol ve takip
sistemleriyle  kazalarin  olusmasini,  siirliciinin =~ hiz ~ smrlarmi agmasini
engellemektedir.

Cevresel anlamda siirdiiriilebilirlik amaciyla UPS Izmir’de yeni araglar
kullanmakta ve tasarruflu kaynak kullanimina dikkat etmenin yani sira deponun
catistmin  zikzak seklinde olmasiyla giin 1s18indan faydalanmaktadir. Kanunun
Oongordiigii sekilde ambalaj atiklar1 ve yag atig1 gibi destek islemlerinden
kaynaklanan atiklar tiirlerine gore ayristirilmaktadir. Izmir  Biiyiiksehir
Belediyesi’nin belirledigi lisansl atik ayristirma sirketi belli araliklarla gelip atiklari
toplamaktadir. Yerel yoOnetimin g¢evresel anlamda getirdigi kisitlara ve
yiikiimliiliiklere uymakla miikellef olduklarim1 belirten Cengiz Bey ayni zamanda
kendi operasyonlarini ¢evreye en az zarari verecek sekilde gerceklestirmeye
calistiklarini belirtmektedir. Ornegin performans dl¢iimii yaparak arag basma yiik ve
paket sayilari, kurye basma stok birimleri kullanarak araglarin hacimlerinin
maksimum derecede kullanilmast gerceklestirilmeye calisilmaktadir. Cengiz Bey
hedeflerinin aracin %100 potansiyelini kullanmak oldugunu ve hedefe yakin sayilar
elde ettiklerini belirtmektedir.

Izmir’deki kentsel lojistik uygulamalarindan bahseden Cengiz Bey, hat
araclarinin yani kamyon ve tirlarin 6zellikle okullarin agildigi zamanlar belli bir
saatten sonra bazi alterlere girmesinin yasak oldugunu 6rnegin agir yiik araglarinin
Sabuncubeli’nde ayrigtirilip Belkahve’de ise bekletildiklerini belirtmektedir. Onun
disinda belediyeden topografa tabi alanlarda sehir i¢ine kapali kasa kamyonet yiik
araglar girebilir izni alian girig kartlar1 bulunmaktadir.

Izmir kent merkezinde UPS’in giinliik faaliyet gosterdigi siire 6 saat, bu siire

zarfinda yogun olduklar1 saat dilimleri ise sabah 09:00-12:00 ve 6gleden sonra
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13:00-15:00’tir. Dagitima ¢ikilan bu siireler icinde 3 km’de bir duraklama
yaptiklarin1 belirten Cengiz Bey, kent igerisinde ikametgah adresine yapilan
teslimatlarin ortalama 15 dk., ticari adreslere yapilan teslimatlarin ise ortalama 10 dk.
sirdiigiinii ifade etmistir. Sehir i¢inde yiik araclar1 ortalama 50 km yol sarf
etmektedirler. Agirlikli hinterlandlar1 olan organize sanayi bolgelerinde herhangi bir
sikintt yasamadiklarini belirten Cengiz Bey 6zellikle Cigli OSB’nin ¢ok giizel bir
yapilanmasinin oldugunu baglanti noktalar1 sayesinde sehir i¢i trafigine girmeden
OSB’ye cevre yolundan ulasabildiklerini ve oradan ¢evre yoluyla ¢ikabildiklerini
ifade etmektedir. Cengiz Bey, Manisa nin ise artik Izmir’in bir ilgesi gibi oldugunu,
orayla ¢ok is yaptiklarini, yol arkadan dolandigi i¢in sehir i¢ine girmeden organize
sanayi bolgesine rahatlikla ulasilabildigini bunun da sanayi ve ¢evresine gelen ylikiin
kolaylikla toplanip ayristirilabilmesi imkani tanidigini fakat suan ki yol ve tiinel
yapimi ¢aligmalari bittiginde durumun ¢ok daha iyi olacagini vurgulamistir.

izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlar:

e ikametgih adreslerine yapilan teslimatlarin siiresi ticari adreslere yapilan
teslimatlara nazaran daha uzun siirmektedir. Ticari adresler genelde gelecek olan
kargoyu beklemektedir fakat ikametgah adreslerinde teslimat yapilacak kisinin
bulunamama ihtimali ¢ok yiiksektir buda ayni adrese birkag kez ugramayi
gerektirmektedir. Ayn1 zamanda ikametgah adreslerindeki kisiler ¢ogunlukla gelen
paketi agmakta, kontrol etmekte Ozellikle internet adreslerinden yapilan
aligverislerde alian seyler denenmekte begenilmezse geri gonderilmektedir.

e Tiirkiye genelinde trafik ve park yeri sorunlar1 artik kliselesmis her yerde olan
sorunlardir. Bunlarin disinda kargo firmasi olarak yasanilan sorunlardan belki de
UPS’i en ¢ok etkileyeni adres tiplerinde uygun verilerin olmamasidir. Adreslerin
posta kodlarina goére olmasi1 gerekmektedir. Cift haneli kodlarin okunmasi bir iki
saniye zaman alacakken, igerisinde sokak adi mahalle adi bulunan adresin
tamaminin okunmasi uzun zaman harcatmaktadir. Ayrica gonderici ve alicilarin
adreslerine tam hakim olamamalari da bir sorundur. Ornegin Izmir Merkez diye bir
paket geliyor, merkez neresidir?

e UPS’in agirlikli hinterlandlarindan biri olan Torbali’da organize sanayi bolgesine
ulagmak i¢in mutlaka Sarni¢’ta sehir ici trafige girmek gerekmektedir bu bakimdan

biraz sikintili bir yerdir.
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e izmir’in kuzey aksinda bulunan Aliaga, Menemen tarafi Cigli ¢ikisina kadar bir
sorun yaratmamaktadir fakat daha sonra trafik 1siklar1 baglamaktadir ve bu UPS’e
fazla zaman harcatmaktadir.

e Ticari isletmelerin yanina, odniinde, arkasinda park yeri imkani bulunmamaktadir.

eizmir’in tarihi dokusu ve turistik bir yer olmasi kentsel lojistikte kararlarin bu
hususlara gore alinmasina yani lojistigin arka plana atilmasina sebep olmaktadir.

e [zmir Istanbul’dan ¢ok fazla yiik almaktadir. Fakat Istanbul’daki yiik tasimaciligina
getirilen kisitlamalar 6rnegin hareket saatleri sinirlamalar1 izmir’deki operasyonel
saatlerle ¢akismaktadir. Mesela Istanbul’da sabah 10:00°dan 6nce yiik aracinin
hareket etme yasag1 vardir. istanbul-izmir aras:1 8-8,5 saat siirmekte dolayisiyla arag
Izmir’e 18:30-19:00 gibi varmaktadir. Dagitim merkezine varan arag icin yiiklerin
bosaltilmasi, rutlara gore yiiklerin konsolide edilip kiigiik araglara yiiklenmesi de
belli bir zaman alacagindan kent merkezine yapilacak operasyonlar1 igin ertesi giin
beklenmektedir.

e ikametgah adresleri yani son kullanicilar, Kemeralt, Goztepe-Giizelyali, Karsiyaka
Carsis1 gibi yogun ve park sikintis1 yasanan yerlerde ikametgdh adreslerine
teslimatlar ¢ok zor sartlar altinda gergeklestirilmektedir.

eizmir’de Mimar Kemalettin bdlgesi hem Cankaya’nin gébeginde hem de tarihi
binalara sahip bir yerdir. Ayn1 zamanda Miirselpasa Bulvari’nda bir tarafta metro
girigi, Obiir tarafta tarithi Kavaflar Carsis1 vardir. Fakat nakliyeciler oralarda
cuvallarla dagitim yapmaktadir. Bu tarz bir nakliye anlayis1 hem goriintii kirliligine
yol agmakta hem de yiikii tasiyan hammallarin sagliklarini tehdit etmektedir. 150
kg’luk guvallarla hi¢bir optimum siire¢ yerine getirelemez. Ayrica buralarda toptan
satisa yonelik yerler de var. Bu tarz yerler daha biiyiik hacimlerde ve daha siklikla
yiik teslimati ihtiyact duyan vyerlerdir. Sehir merkezinde, yogun alanlarda
bulunmasi ¢ok biiyiik sikint1 yaratmaktadir.

e Sehir merkezinde belli meslek gruplarinin bir yere yi8ilmasi o alanlarda yogunluk
olusturabilmektedir.

Coziim Onerileri

e ikametgah adreslerindeki kisilerin biraz daha duyarli olmasi gerekmektedir.
¢ Adreslerde yapilacak numerik uygulamalar daha hizli hareket etmeyi saglayacak ve

zaman kaybin1 6nleyecektir.
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eYerel ticari isletmelerde giin igerisinde kullanilabilecek park yerleri
olusturulmalidir.

e Yiikleme bosaltma sorununun ¢6ziimii her kargo firmasinin her yere sube agmasi
degildir. Yurtdisinda uygulamalar bu sekilde degildir. Araglar mutlaka park edecek
bir yer bulabilmekte, insanlar kargolarini otomatlara birakabilmekte, o6zellikle
Avrupa’da o tarihi doku igerisinde kimseyi rahatsiz etmeden tiim kargo
operasyonlar1 rahatlikla gerceklestirilebilmektedir. Izmir’de de alicilarin ve
gondericilerin rahatlikla ulasabilecekleri noktalara kargo otomatlar1 yerlestirilebilir.
Boylece kargo firmalar1 da sadece otomatlarda duraklama yapip hem trafigi
etkilemez hem de daha az zaman harcayarak daha fazla is yapma potansiyeli elde
edebilir.

e Park yasagi, giris yasagi gibi kisitlamalarda 6nce sehir i¢inde neler yasandigina dair
bir gozlem yapilmalidir. Daha sonra gerekirse kisitlamalar getirilmelidir ama
bundan 6nce ¢6ziim liretmeye c¢alisilmalidir. Bu ticari hayat i¢in ¢ok dnemlidir.

e Turistik ve tarihi dokulara zarar verilmeden lojistik operasyonlar1 da i¢ine katacak
olan kent planlamasinin yapilmas: gerekmektedir.

eistanbul ve Izmir arasinda lojistik operasyon saat ve uygulamalarinda ve en
onemlisi kentsel lojistik politika 6nlemlerinde uyumlastirmaya gidilmelidir.

e Tipk: taksi duraklart gibi kargo aract park yerleri, yiik aract park yerleri
olusturulabilir ya da mevcut park alanlar1 doniistimlii olarak kullanilabilir.

e Kemeralti, Karsiyaka, Goztepe gibi ticaretin yogun oldugu alanlarda giiniin her
saatine 6zel ¢oziimler bulunmalidir.

e Lokal isletmelerin tek tiik temsilcilikleri sehir icinde olabilir fakat her bir meslek
grubunu sehir disina almak gerekir. Sehir icinde perakendeciler ve temsilcilikler
kalmalidir. Toptan ticaret ve Tlretime yonelik isletmelerin organize sanayi
bolgelerine gitmesi gereklidir.

eSehir icindeki igyerlerine giin igerisinde teslim edilecek, bir insanin
tastyabileceginden daha agir ve daha biiylikk hacimde yiike smirlandirma
getirilmelidir. Bu smir1 asan yiiklerin ise aksam ve gece teslimatlarinin
gerceklestirilmesi saglanmalidir. Her bolgenin her ticari faaliyetin gerektirdigi yiik
cesitlerinin gruplandirilmasi gereklidir. Tipki AVM’lerde yiik teslimati igin
konulan belli saat araliklar1 gibi cadde kenarindaki diikkanlar i¢inde ayn1 uygulama

yapilmalidir. Sehrin tamami bir AVM veya bir site gibi diisiiniilebilir.
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e Meslek gruplarinin temsilcilerinin de fikri alinarak ihtiyaglara gore ¢oziimler ve
siirlamalar gelistirilmelidir.

e Lojistik kdy projesinde lojistigin hangi zincirine hizmet verileceginin belirlenmesi
gerekmektedir. Ornegin Aliaga karayolunun kuzey tarafina, Candarli Limani’na ve
demiryolu baglantilarina yakin olmasi sebebiyle lojistik kdy icin bir alternatif
olabilir. Fakat sehrin 55 km uzaginda ve ayrica lojistigin icerisindeki kargonun bir
iist adim1 olan ulastirma béliimii havayolu gerektirebiliyor. Ithalat-ihracat yiikleri,
numuneler hizli bir sekilde gereken noktaya gidebilmeli bu nedenle havaalani sart.
Aliaga’dan sehre ve diger uglara gidip gelme maliyeti de var. O nedenle lojistik koy
projesinin kimleri kapsayacagi ve neye hizmet verecegi iyi belirlenmelidir.

e Izmir’de demiryolu agmin gelistirilmesi gerekmektedir. Ulastirma planinda
mutlaka hizli trene énem verilmelidir. izmir-Istanbul-Ankara hizli tren baglantilari

lojistik sektdriine ¢ok biiyiik kabiliyetler kazandiracaktir.

5.5.4.Havi Lojistik

Havi Lojistik’in Izmir, Ankara ve Istanbul’da olmak iizere 3 adet dagitim
merkezi bulunmaktadir. Bunlarin yani sira Antalya ve Adana’da birer tane cross-
dock operasyonu gergeklestirdikleri alanlar mevcuttur.

Havi Lojistik 5 farkli arag tipiyle soguk zincir hizmeti vermektedir. Bunlar;
tir, kamyon-romork (2 dorseli araclar), 10 teker kamyon, 6 teker kamyon ve 8
paletlik panelvan denilen kiiciik araglardir. Izmir igerisinde sayilar1 degismekle
birlikte 6 teker, 10 teker, panelvan ve ihtiya¢ aninda kamyon romorktan olusan 8 adet
arac faaliyet gostermektedir. Kamyon-romorklar genellikle Bodrum ve Marmaris
rutlarina ¢alismaktadir.

Havi’'nin hizmet verdigi markalar arasinda Cafe Nero, Mc Donalds, Tesco
Kipa, Schlotzky’s, Kahve Diinyasi bulunmaktadir. Ornegin Tesco Kipa’nin
tedarikgileri yiiklerini Havi dagitim merkezine teslim etmekte ve Izmir igerisindeki
94 Kipa’ya buradan c¢ikis yapilmaktadir. Miisterileri i¢in onemli olanin dogru
siparisin dogru zamanda ellerine ulagsmasi oldugunu belirten Havi Lojistik, siparis
yonetim sistemleri koordinasyonuyla bunu gerceklestirebilmektedir.

[zmir dagitim merkezinden hem Izmir icine hem de Alanya’dan baslayan

Canakkale’de biten uzun bir sahil seridine hizmet vermektedirler.
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Izmir’de bulunan dagitim merkezine iilkenin farkli yerlerinden o6zellikle
Konya, Bolu ve Istanbul’da konuslanmis birgok iireticiden mal gelmektedir. Inter-
liner dedikleri tirlardan olusan arac sisteminde Istanbul ana dagitim merkezinden
Ankara ve Izmir dagitim merkezleri stok mallarla desteklenmektedir. Havi Izmir
dagitim merkezinin agirlikli hinterlandi istanbul’dur.
yaklasik olarak %40 olarak belirtilmektedir.

Diger sehirlerde bulunan dagitim merkezlerine yaptiklar: dagitim hari¢ izmir
icerisindeki restoranlara aksam ve gece saatlerinde dagitim yapan Havi, sehir
igerisinde idarecilerce belirlenen erisim ve zaman yasaklarini1 desteklemektedir. Aksi
takdirde giindiiz yapilan sevkiyatlarda trafik sorunuyla karsilasacaklarim
belirtmektedirler.

Izmir icinde yaptiklari sevkiyatlarda haftanin giinlerine gére degil de
sezonlara bagl dalgalanmalar yaganmaktadir. Fuar donemi veya 1 Mayis’ta baslayan
Ekim sonuna kadar devam eden yaz donemi sevkiyatlarin pik yaptigi zamanlardir.
Ocak-Mayis ve Kasim-Aralik donemleri benzerlik gosteren sezonlardir ve arag
doluluk orani yaklasik %75’tir. Haziran-Ekim pik doneminde ise kat edilen yol,
duraklama sayis1, hacim kullanimi1 gibi performans &lgiitleri degismektedir. Ornegin
ayni rotaya 3-4 arag ¢ikarilmaya baslanmaktadir.

Havi Lojistik dagitim merkezinin de diger merkezler gibi iki operasyonel
ayag1 bulunmaktadir. Bunlar ulastirma/tagimacilik ve depolamadir. Digerleri insan
kaynaklari, finans-muhasebe gibi destekleyici birimlerdir. Havi tasimacilik ve depo
alaninda siirdiiriilebilirlik icin ciddi yatirimlar yapmaktadir. Ornegin depo giin
1s18indan faydalanmaktadir, floresanlardan ledlere gecis yapilmistir, ve soforlere
stirdiiriilebilirlik bilgilendirme egitimleri verilmektedir. Boylece soforler araci nasil
kullanmalar1 gerektigini bildikleri gibi nedenini de bilmektedirler. Her aracin kag
kilometrede kag¢ litre yakit kullanacagi bilinmekte ve bununla ilgili performans
degerlendirme sistemleri bulunmaktadir.

izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlar:

e Dar caddeler ve aslinda ¢ift serit olan ama aracglarin park etmesiyle tek seride diisen
ve tek yonlii yollar biiytlik sikintidir.
e Sogutma Tniteli araglarla yiiksek sesle, yliksek desibelle ¢aligmalarindan dolay1

sorunlar yasanmaktadir. Ara¢ motorlar1 kendinden tahrikli oldugundan ¢ok giiriiltii
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caligmakta ve Hatay gibi her iki tarafinda da binalar olan yerlerde ortalama bir saat
sliren gece teslimatlarinda ses stirekli olarak sekerek yanki yapmakta ve vatandaslar
rahatsiz olmaktadir.

e Miisterilerin anahtarlar teslim ettigi, lojistik firmalarinin magazaya girip triinleri
yerlestirip ¢iktiklar1 bir uygulama olan gece sevkiyat1 operasyonlart Izmir igerisinde
hala ger¢eklestirilmemektedir.

eHavi Lojistik’in yurt disinda kullandig1 bio-dizel araglar hala Tiirkiye’de
kullanilamamaktadir. Ciinkii bu araglar1 destekleyen hem politika hem de atiklarin
islenebilecegi merkezler bulunmamaktadir.

e Kimsenin engel olamayacag1 diger bir sorun ise Izmir ve cevresinde yazin hava
sicakligiin ¢ok yiikselmesi ve frigorifik araglarin icerisindeki sicakligin eksilerde
tutulma ¢abasidir.

e izmir icerisinde ¢ok fazla egitimsiz sofor yollara ¢ikmaktadar.

e Bornova Kiigiikpark’ta neredeyse tiim yollar tek yonlii ve labirent gibi mecburen
kiigiik ara¢ dolayisiyla daha fazla araca gereksinim duyulmaktadir. Alsancak
bolgesinde de dar sokaklar ve park imkdnm1 olmamasi sebebiyle c¢ok sorun
yasanmaktadir.

e Soguk zincir lojistiginde hiz ve sogutma teknolojisi ¢cok Onemlidir. Tirkiye’de
demiryolu agiin yetersizliginin yan sira soguk zincir tasimaciliga da hitap edecek
teknolojik sogutmali vagonlar bulunmamaktadir.

e izmir’de 10 Numara yag kullanarak maliyetlerini diisiiren hem haksiz rekabete yol
acan hem de ¢evreye zarar veren birgok nakliyeci bulunmaktadir.

Coziim Onerileri

eizmir’de teslimat yapilan noktalarda yanasip yiikleme-bosaltma islemlerinin
rahatlikla gerceklestirilmesini saglayan dock denilen rampalarin olusturulmas: i¢in
bir takim altyap:r ¢aligmalar1 yapilabilir, tedarik zinciri acisindan cokta faydali
olabilir.

e AVM’ler insa edilirken mal kabul ve mal sevkiyat noktalarmin iyi belirlenmesi
gerekmektedir.

e Soforlerin egitimli olmasi, degilse egitim verilmesi gerekmektedir. Boylelikle kaza
oranlar1 da diiser. Sektordeki tiim oyuncularin bu egitime 6nem vermesi gereklidir.
eLojistik kdy, Hub and Spoke sisteminin kullanilabilmesi, rut ve yik
konsolidasyonlari, LTL’lerden FTL’lere gecis ve kent i¢i siirdiiriilebilirlik i¢in ¢ok
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onemli bir adim olacaktir. Izmir’de Kemalpasa’da c¢ok ciddi bir iiretim var, o
nedenle burasi baglanti noktasi haline getirilip limanla baglantis1 kurulabilir.

e izmir’de kurulmasi planlanan lojistik kdyiin tiiriiniin ne olacagi Izmir bdlgesinin
miisteri odakli analizinden sonra belirlenmesi gerekmektedir.

e izmir’de lojistik hizmet verenler birlik olmalidir. Siirdiiriilebilirlik anlaminda bir
adim one ¢ikmalidir. Yakit kullaniminda disa bagimlilik anlaminda da bunun
faydasi olacaktir.

e Uzun vadeli yatirimlarla suan yliksek olan maliyetler optimize edilebilir.

5.5.5.0msan Lojistik

OMSAN Lojistik; Istanbul, Ankara, Bursa, Izmir, Mersin ve Paris'te bulunan
15 lokasyonda, 204.000 m2 Kkapasiteli serbest ve giimriiklii ortak kullanimli
depolarinda katma degerli hizmet vermenin yani sira misterilerine ve/veya
tirtinlerine 6zel depolar kurmakta ve firmalara ait depolar1 yerinde hizmet mantigryla
isletmektedir.

Omsan Lojistik’in izmir Torbali’da bulunan deposunda ii¢ adet yiik dagitim
sistemi yonetilmektedir. Bunlar;

- Transit gelip antrepodan transit gonderilen yiikler

- Serbest depoda toplanip iilkeler bazinda ayristirilarak ihracat iglemi

gerceklestirilen ytikler

- Yurtigindeki dagitim1 gergeklestirilen yiiklerdir.
2009 yilindan bu yana Izmir’de Tesco Kipa’ya hem non-food hem de ithal yiiklerde
komple hizmet veren Omsan, firmanin ithal ettigi iiriinleri teslim alip antrepoda
gimriik islemlerini hallettikten sonra serbest depoya transfer etmekte ve gelen
siparigler lizerine toplama islemi gergeklestirip iriinlerin magazalara sevkini
gerceklestirmektedir. Asamalarin her birinde bilgi akisinin entegrasyona bagli oldugu
liman ve magazalar arasinda gerceklesen tiim siireci Omsan Lojistik yonetmektedir.
Hakan Bey ortak sistem {izerinden gelen sipariglerle baslayan dongiliniin ana
prensibinin  Kipa’nmin kendi dagitim merkezlerindeki nakliye frekanslariyla
senkronize olabilmek oldugunu belirtmistir. Bu nedenle Torbali’da konsolide edilen

yiikler bir ara¢ seviyesine ulastiysa direkt olarak sevkiyata ¢ikmakta, ulasmadiysa
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araglar Kipa’nin dagitim merkezine cekilerek kuru ve taze gidalarla konsolide
edilerek o sekilde sevkiyata ¢ikmaktadir.

Ayrica Omsan Lojistik, izmir icerisinde Adidas ve Koton markalar1 igin cross-dock
operasyonu ydnetmektedir. Istanbul’dan Izmir’e tam yiik gelen araclar ayristirilip,
yiiklerin 10-13 m3’liikk 6-7 aragla gece 04:00 de baslayip 6glen 12:00’ye kadar siiren
siirecte tiim Ege Bolgesi'ne dagitimi gerceklestirilmektedir. Istanbul’dan ¢ikan
araclar yeterli voliime ulasmadigi zaman Bursa’da bulunan depoya da ugrayarak
rutlar birlestirildiginden dolay1 Izmir’e varis siiresi uzayabilmektedir.

Omsan ayn1 zamanda Izmir’de in-house y&netimlerde yapmaktadir. Ornegin
Tukas’in deposunu Tukas fabrikasi igerisinde yonetmektedir.

Biitiin bu operasyonlar haricinde Omsan Lojistik Torbali Yazicibasi’ndaki
deposunda Pinar Su gibi miisterilerinin {iretim fazlaligi mallarina depolama hizmeti
vermektedir.

Petkim, Kipa, JTI (Japan Tobacco International), Adidas ve Koton
firmalarma Torbali’da depo ve antrepo hizmeti veren Omsan Lojistik’in agirlikli
hinterland1 asagidaki gibidir:

- Petkim: Rusya ve Azerbaycan

- Kipa: %80’1 Uzak Dogu

- JTI: Japonya ve Uzak Dogu

- Koton-Adidas (Tekstil yiikleri): istanbul
Lokasyon olarak Torbali’da bulunan deponun dezavantaji sanayiden ve lojistik
faaliyetlerden uzak olmasidir. Fakat o civarda Omsan Lojistik gibi endistriyel
depolama hizmeti verebilen baska bir firma olmamasi Omsan Lojistik i¢in bir
avantajdir.

Yakilan elektrigin yaklagik olarak %80’inin aydinlatmaya ait oldugunu
belirten Hakan Bey, bu nedenle sabit maliyetleri asagiya cekebilmek adina
Torbali’daki depoda 15181 gegiren 1s1y1 gecirmeyen saydam panel ve elektrik sarfiyati
az olan aydinlatma malzemeleri kullandiklarini belirtmistir.

Omsan Lojistik’in Torbali’daki deposunda atik ayristirma iinitesi yoktur fakat
miisterilerinin atik ayristima faaliyetlerini takip edip anlagsmali atik merkezi
‘Atkasan’a yonlendirmektedirler.

Bilgi sistemi olarak miisterileriyle ozellikle perakende sektdriinde Tesco

Kipa’yla uyum saglayabilmek i¢in ODIS sisteminden AXATAya gecis yapilmistir.
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Kipa’nin Tiirkiye genelinde toplam cirosunun biiyiik bir payini olusturan merkezleri,
Izmir’de, Cigli, Balgova, Bornova ve Gaziemir’de konuslanmistir. Dolayisiyla
Torbali Omsan Depo’dan bu noktalara hafta i¢cinde yiiksek hacimlerde yiik akislar
ger¢eklesmektedir.

Sorunlar

e Lokasyon olarak Torbali’da bulunan depo i¢in miisteri bulup getirilemiyor ¢ilinkii
Torbal1 sanayiden ve lojistik hareketlerden uzak bir yerdedir.

e zmir’de Alsancak Kibris Sehitleri gibi baz1 bolgeler 09:00°dan sonra erisim yasak
oldugundan, Omsan Lojistik trafige kapali tiim alanlara yiik sevkiyatin1 09:00’dan
gerceklestirmek zorundadir. Istanbul’dan araglar 04:00-07:00 arasi Izmir’e
ulastigindan ve yiikk ayristirma islemleri de yapildigindan dolayr dagitim
operasyonu ertesi giine sarkabilmektedir.

e Nakliye/dagitim acisindan Izmir’de en cok sikint1 yaratabilecek yerlerden biri
AVM’lerdir. Clinkii AVM’lere teslimat yaparken kapali otoparkina girebilecek
uygunlukta ara¢ olmasi gerekmektedir. Ornegin ¢cogu AVM’ye 2.40 metreden
yiiksek araclarla giris yapilamiyor. Izmir’de bazi AVM’ler de teslimat isi kapali
otoparkin -2 ve -3. katlarinda gergeklestirildiginden daha kiiclik dolayisiyla daha
cok araca gereksinim duyulmaktadir.

e Tekstil iirlinlerinde ana operasyonu Tuzla Depo gergeklestirmektedir. Dolayisiyla
Istanbul’dan gelen biiyiik aracin izmir icinden Torbali’ya 40 km yol gelmesi daha
sonra geri donmesi ayrica kiiciik araglarin buradan Izmir’e gidip geri dénmesi
biiyiik bir maliyet olusturmaktadir.

e Izmir'e en yakin hangi noktalarda cikis yapilabilir, trafige en az nerelerde
yakalanilabilir diye bakildiginda en optimal noktay1 gosteren lokasyon Pinarbasi
olmaktadir. Araglarin km maliyetleri sifirlanmakta fakat kira maliyetleri ¢ok
artmaktadir.

e izmir’de trafikten yana pek sikinti olmamasina ragmen teslimat noktalar1 ve zaman
kisitlar1 biiyiik problem arz etmektedir.

e izmir’de Alsancak bodlgesi ve Karsiyaka Carsis1 dagitim operasyonlarida hem giris
yasagl, hem otopark eksikligi hem de dar caddeler anlaminda sikint1 yagsatmaktadir.
e Teslimat yapilan ¢ogu noktada 09:00°dan Once operasyonlarin bitirilmis olmasi

zorunlulugu rut birlestirme imkanin1 yok etmekte daha fazla aracin yola ¢ikmasina

sebep olmaktadir.
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e Zaman kisiti ayn1 zamanda soforlerin araci hizli siirmesine boylece trafigi riske
atmasina ve trafik cezasi yiyerek maliyetlerin artmasina sebep olmaktadir.

e Izmir’de kurumsal firmalarin isleyis tarzi ve kurum kiiltiirleri Istanbul’dakilerden
farklidir. Her miisterinin farkli 6zellik ve farkli isteklere sahip olmasi in-house
yonetiminde zaten zorluk cikarmaktadir bunun iizerine profesyonel, isbirlik¢i ve
kazan-kazan ilkesine dayali olmayan diisiince tarzlar1 bu durumu daha da
zorlastirmaktadir. Bu durum operasyonlarin verimli sekilde islememesine ve giiniin
%40’ 11n nasil is yapilabilecegine karar vermekle gegmesine sebep olmaktadir.

eizmir’de tarima dayali sezon nakliye agisindan dalgalanmalara sebep olmaktadir.
Sezonsal tasimalarda nakliye fiyatlar1 tavan yapmakta, diger zamanlarda inise
gecmektedir. Maliyetlerdeki bu dalgalanma sabit bir forecast yapmay1 engellemekte
ve miisterilerle yillik s6zlesme yapmay1 zorlastirmaktadir.

e izmir’de mavi yaka is giicii temininde zorluk yasanmaktadir. Sikilip isi birakma
orani ¢ok yiiksektir.

eTrafigin yogun oldugu, park yasaginin oldugu yerlerde sofér kurye
kullanilamamakta, bir araca sofor haricinde bir de kurye konulmaktadir.

e Kemalpasa OSB kobiler i¢in kurulmus bir yer oldugundan orada herhangi bir alan
kiralanip depo olarak kullanilamamakta veya yeni bir yer depo olarak insa
edilememektedir. OSB igerisinde var olan 3-4 lojistik sirketi OSB kurulmadan orda
oldugundan faaliyetlerine devam etmekte tiim OSB’nin ithalat iglemlerini onlar
yonetmektedir. Onlarin bu sansi firsat esitligini bozmakta haksiz rekabete sebep
olmaktadir.

Coziim Onerileri

e izmir-Torbali arasindaki mesafenin getirdigi maliyetlerin toplami, yaklasik olarak
700-800 m2’lik bir cross-dock deposu kiralayip hem kira masrafi hem de kurumsal
kimligin gerektirdigi destekleyici (6rn. Gilivenlik, sigorta, vb.) faaliyetlerin
masrafinin yaninda katlanabilir bir maliyet olmaktadir.

eLojistik hizmet verenler mikro operasyonlarina baslamadan, mikro araglari
uyarlamadan Once teslimat yapilacak tiim noktalar1 gezip, gidecekleri km mesafesi,
aracin olmasi gereken eni-boyu-yiiksekligi, erisim saat yasaklari, teslimat saatleri,
park olanaklar1 gibi Olgiitleri iceren bir tablo hazirlamalidir. Bunlar belirlendigi
zaman rutlar ve operasyonlar belli bir diizene oturur ve ekstrem durumlar haricinde

bir problem ¢ikmaz.
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e [zmir icerisine dagitilan yiiklerin ¢cogunlugunun ana ¢ikis noktasi1 Istanbul’dur. O
nedenle Istanbul ve izmir’deki kentsel lojistik diizenlemelerinde ve dnlemlerinde

bir uyumlastirma yapilmalidir.

5.5.6.Ceva Lojistik

Ceva Lojistik Izmir Pmarbasi’nda bulunan dagitim merkeziyle nokta
teslimatindan ziyade {ireticilerin depolarina ve bayilerine teslimat yapmakta
endiistriyel lojistik operasyonlar1 gergeklestirmektedir. izmir’de bulunan miisterileri
arasinda Continental, Michelin ve Good Year gibi lastik iireticileri ve DYO, Kansai
Altan gibi boya agirlikli olmak iizere kimyevi madde iireticileri bulunmaktadir. Ceva
Lojistik Izmir’deki dagitim merkezinden doguda Alasehir, kuzeyda Soma, Bergama,
giineyde Torbali, Odemis’e kadar hizmet vermektedir. Ceva Lojistik Pinarbagt
dagittm merkezi ayn1 zamanda Aydin, Mugla, Bodrum gibi yerlere sevkiyat
gerceklestirdikleri bir transfer merkezidir.

Ceva Lojistik’in endiistriyel hizmet verdigi ireticiler ve hinterlandlar asagidaki
gibidir:

- DYO: Cigli

- Taris zeytinyaglari: Cigli

- Dimes: Kemalpasa

- Tuborg: Kemalpasa

- Tobacco: Manisa

- Lastik: Istanbul
Ceva Lojistik ayn1 zamanda tekstil, hastane ve ila¢ sektorlerinde de hizmet
vermektedir.

Ceva Lojistik’in Piarbasi’ni tercih etmesinin sebebi bu konumun {ireticilerin
Kemalpasa ve Pinarbasi’ndaki depolarina, treticilere ve ¢evre yoluna yakin
olmasidir. Tesis yeri se¢iminde Oncelikli yerlerinin Kemalpasa oldugunu fakat
ihtiyaclart karsilayan biliylik ve islevsel bir tesis bulunamadigindan dolay:
Pinarbasi’ndaki 7800 m2’lik depoda karar kilindigin1 belirtmektedirler.

Ceva Lojistik Izmir icerisinde sezonsal olarak degismekle birlikte 5 tanesi 10
teker kamyon, 14 tanesi 3,5 tonluk arag, 17 tanesi ise 1,5 tonluk sehir icine

girebilecek araglardan olusan toplam 38 adet mikro aracla faaliyet gostermektedir.
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Araclarin kullandiklar1 yakit tiiri mazottur ve yaslari sdzlesme geregi 7 yasindan
biiyiik olmamaktadir.

Cevresel siirdiiriilebilirlik anlaminda Ceva Lojistik araclarinda tasitmatik ve
mazot kartt kullanmaktadir. Bdylece sofér mazot almak zorunda kalmakta, 10
numara yag kullanamamaktadir. Tiim araglarin kontrol formlar1 bulunmakta ve belli
periyodlarda bakimlari yapilmaktadir. Fakat depo igerisinde giin 1s1gindan
faydalanilmamakta elektrikli aydinlatma kullanilmaktadir.

Izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlari

e Mikro dagitimlarda ara¢ doluluk oranlarini maksimum seviyede tutmak onemlidir
fakat miisterileri magdur etmemek adina ¢ogu zaman %40-%60 doluluk oranlariyla
sehir merkezine sevkiyat yapilmaktadir.

o LC Waikiki ile calisilan donemde Karsiyaka Carsisi, Konak ve Kemeralti
bolgelerinde sorunlar yaganmaktaydi.

e izmir icerisinde yasanilan en biiyiik sorun mal kabul islemlerinde gerceklesen uzun
bekleme siireleridir. 5 saati bulabilmektedir.

e izmir’in asil problemi sanayilesmeden uzaklasmasi emekli kentine dénmesidir ve
yatirimin olmamasi lojistik sektoriinii olumsuz yonde etkilemektedir.

e Is yapilan firmalarin call centerlar: siireci uzatmakta ve karmasiklastirmaktadar.

e Izmirde yiik araglarinin giremeyecegi darlikta caddeler bulunmaktadir ve ¢ok
biiyiik otopark sorunu vardir.

e Kemeralti’'na hergiin boya teslimati yapilmakta fakat aracla girilemediginden
dolay1 belli bir noktaya park edip el arabalariyla teslim yapilmaktadir.

e Karsiyaka Carsisi’nda da ayni problem vardir. Yiik aracini iskelenin karsisina veya
carsinin arkasina park edip el arabalariyla teslimat yapilmaktadir.

¢ Kipa, Pehlivanoglu gibi sirketlerle randevulu ¢alisildigindan trafik sikisikligi, park
sorunu gibi herhangi bir aksaklikta randevu saati ge¢ildiginde ayni teslimat
operasyonu i¢in tekrar randevu alinmaktadir. Bu da maliyet artig1, zaman kayb1 ve
operasyonlarin tekrarlanmasiyla verimsiz faaliyetlere sebep olmaktadir.

e Trafigin yogun oldugu, park yasagmin oldugu yerlerde sofor kurye
kullanilamamakta, bir araca sofor haricinde bir de kurye konulmaktadir.

e Izmir’de 10 bin metrekarelik depolar mevcut degildir. Kemalpasa’da veya
Torbali’da depo olmasi demek ise mikro dagitim maliyetlerinin tavan yapmasi
demektir.
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e Ceva Lojistik’in mevcut deposunun konumu giizel olsa da yiikleme bosaltmalar
icin gerekli rampalar bulunmamaktadir. Dolayisiyla yiik araclari depo igerisine
girmektedir.

¢ Kipa, Dia, Pehlivanoglu Torbali’da, Migros Kemalpasa’da, Tansas Pinarbasi’nda
konuglanmis durumdadir. Bu durum perakende lojistik hizmeti veren firma icin
[zmir’in tiim akslarini kullanmas1 demektir.

e Izmir’de ¢ok fazla trafik 15181 var, dolayisiyla araglar ok fazla dur kalk yapmakta
ve zaman harcamaktadir.

e Istanbul’da yasanan her sorun Izmir’de iiretim, ticaret ve lojistik sektoriinii de
etkilemektedir. Ornegin Istanbul’da yiik araglarina getirilen koprii yasag ve koprii
bakim calismalar1 oradan ¢ikis yapacak araglarin saatlerini etkilemekte dolayisiyla
Izmir’de dagitim yapacak firmalarin isleyisini de degistirmektedir.

Coziim Onerileri:

e Izmir’de depo alanlar1 olusturulmaly, islevsel depolar insa edilmelidir.

e Is yapilan firmalar randevu saatlerinde biraz daha esnek olabilir.

e Izmir’de suan igin trafik sorunu olmamasindan ileride de olmayacag: anlami
cikarilmamalidir buna gore 6nlemler simdiden alinmalidir.

e Yollar dar olarak insa edilmemelidir.

e Ureticilerin, perakendecilerin, toptancilarin kiimelendigi yerler olmalidir.

e Izmir igerisinde yiik araglarmin seyrettigi rotalarda kopriilii kavsaklar olmali, trafik
1siklart olmamalidir.

e Istanbul izmir’deki ¢ogu firmanin en énemli hattidir. Hem km hem teslimat
acisindan lojistik hizmet verenlere biiyiik fayda saglayacak izmir-Istanbul arasi

yolun 3,5 saate indirilme projesi hizlanmalidir.

5.5.7.Isikkent Nakliyeciler Sitesi

izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlari

e Yakit fiyatlar1 c¢ok pahali oldugundan yag yakilma yoluna gidilmektedir,

nakliyeciler sitesinin ortasinda bile kacak yag satilmaktadir.
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e izmir’de girisi ve teslimat imkan1 sorunlu yerler Kamil Tunca Bulvari, Alsancak,
ki Cesmelik, Kemeralt1 ve Karabaglar’dir. Buralarda hem giris yasaklar1 vardir
hem de sokaklar, caddeler ¢ok dardir, ytik araclar1 girememektedir.

e izmir’de Yesildere ve Otoban haricindeki yollarin ¢ogu bozuktur, her yer cukur ve
yama igerisindedir.

o [sikkent etrafinda bir kaza oldugu zaman trafik kitlenmekte, 5-6 saat rehin
kalinmaktadir.

e [sikkent yollarinda yagmur yagdigi1 zaman sel basmakta ve asfalt cokmektedir.

e [zmir’de altyap1 sorunu vardir. Buca’da her giin yol kaz1 ¢alismalar1 yapilmaktadir.

e izmir’de biirokratik ve idari isler cok fazladir. Her is belediye tarafindan yokusa
stiriilmektedir.

e Yollarda mazgal yoktur, olanlarsa c¢oOpler nedeniyle tikalidir. Bu nedenle her
yagmur yagdiginda izmir’e sel basmaktadir dolayisiyla sehir igi trafik te isin
icinden ¢ikilmaz hale gelmektedir.

e Karsiyaka Tiineli’nde trafik ¢ok sikigsmaktadir.

¢ Bornova’da tiim yollar ¢ukurdur.

¢ Pinarbasi’nda her kavsakta trafik tikanmaktadir.

e izmir igine 07.00 ile 09.00 saatleri arasinda girisin yasak olmas fakat limanin saat
07.00°de acilmas1 yiik araclari i¢in biiyiik ¢eliski yaratmaktadir. 09:00°’dan 6nce
liman Oniine gelen araglara ceza yazilmaktadir. 09:00’dan sonra ise limanda
saatlerce beklenmektedir. Ayrica glimriigiin 09:00°’dan 6nce randevu vermesi yiik
araglarinin mecburen belirtilen saatte orada bulunmasii gerektirmektedir. Yol
yasaklariyla liman isleyis saatleri uyumlastirilmalidir.

e Yiik gonderenler kaliteden ziyade fiyata bakmaktadir. Dolayisiyla rekabet gok
fazla ve maliyetleri kismak adina kaliteden 6diin verilmektedir. Sehir igine yag
yakan arag ve kalitesiz ¢alisanla dagitim yapilmaktadir.

¢ Yiikleme-bosaltmada yaptig1 isin bilincinde olmayan caligsanlar yiiziinden yiike
zarar gelmektedir, miisteri mali teslim almamaktadir.

e Nakliyeciler sitesinde hirsizlik ¢ok fazla, her giin bir kamyon calinmaktadir.

e Ekonomide yasanan bir sikint1 liretim sektdriine yansidigr an nakliyeciler de is
yapamamaktadir.

e Nakliyeciler sitesi i¢erisinde bulunan arag¢larin ¢cogu 2000 model ve altindadir.
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¢ Araglara kapasitenin iizerinde yiiklemeler yapilmakta ve denetim yapan memurlara
risvet verilmektedir.

¢ ESHOT’un koriiklii otobiisleri trafigi tikamakta ve trafik giivenligini olumsuz
yonde etkilemektedir.

Coziim Onerileri

¢ Yol bakim caligmalariyla yollar diizeltilmelidir. Uzun vadeli diisliniilmeli gegici is
yapilmamalidir.

¢ Yol yasaklariyla giimriik ¢ikis saatlerinde uyumlastirma yapilmalidir.

e Denetim mekanizmasinin arttirilmasi gerekmektedir.

e Eshot’un koriiklii otobiisleri kaldirilmalidir.

e Belediye iizerine diisen gorevleri yerine getirmelidir.

e Izmir’de hem nakliyecilerde, hem miisterilerde, hem vatandaslarda hem de

idarecilerde duyarlilik gereklidir.

5.5.8.1ZULAS

Izmir’de toplu tasimaciligin kamusal alaninda 300 aracla hizmet veren izulas
ile yapilan yiiz yiize goériismede Yusuf Bey sorunlarin miisteri yani vatandas
memnuniyetsizligi ile basladigini ifade ederek miisteri sorunlarina deginmis daha
sonra sorunun kaynaklarina inerek ¢oziim onerilerini asagidaki gibi siralamistir.

Vatandagslarin Sorunlarimin Kaynaklari:
¢ Otobiislerin duraklara vaktinde gelmemesi, ge¢ kalmasi:

- Araglarin parkura ayrilan siireleri agsmasinin sebebi sadece sirket igerisinde
yasanan sorunlardan kaynaklanmamaktadir. Izmir’de Ikicesmelik hari¢ higbir
yerde otobiislere tahsis edilmis yol yoktur. Ikigesmelik’te sadece otobiislere
tahsis edilmis yolu oOzellikle otomobil siiriiclileri kural ihlali yaparak
kullanmaktadir. Otobiislere metrobiis gibi hizmet verecek imkan taninmadik¢a
onlardan dakiklik yani iyi hizmet vermesi beklenmemelidir.

- Ayrica metropollerde toplu ulagima gittikge artan bir talep vardir. 100 kisinin
bir otoblise inip binmesiyle 110 kisinin inip binme siiresi ayni degildir.
Dolayistyla parkur siiresi uzamaktadir.

- 2013 model araglarda kapilarin kapanmasi 4 saniye siirmektedir ve kapilar

kapanmadan ara¢ hareket etmemektedir. Yirmi duraklik bir hatta kapilarin
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kapanmasi toplam 80 saniye etmektedir. Bu sefer diger tur ge¢ baglamaktadir
ve en sonunda bir servis terse diismektedir. Servisin terse diismesi Ornegin
21:20°de doniis yolunda olmasi gereken aracin 20:35’te hala gidis yolunda
olmas1 demektir.

- Izmir’de trafik 1siklarmin sayis1 ve kirmizi yanma siiresi ¢ok uzundur.

- Tiirklerde o6zellikle Izmir’de ¢alisanlarda sorumluluk duygusu heniiz
gelismemistir. Calisanlarimizin kontrol edildiklerine dair izlenimleri gittigi
anda isi aksatmaya baslamaktadir. Ayrica psikolojik destege ihtiyaclari1 vardir.

e Yeni otobiislerde tutunacak yerlerin az olmasi, olanlarinda ¢ok yiiksekte olmasi:

Aracin yas1 ne kadar gengse yolda ariza yapma ve ¢evreyi kirletme ihtimali o kadar

diistiktiir. Siirdiiriilebilirlik ve kaliteli hizmet adina yeniledigimiz otobiislerimiz de

vatandaslar tutunacak yer olmadigindan yakinmaktadir. Miisteriyi %100 memnun
etmek cok zor.

Diger Sorunlar:

e izmir’de en yogun hatlar

- Balgova-Alsancak-Gaziemir

- Konak-Bostanli

- Bornova-Evka 4 hatlaridir.

e Yolcunun az oldugu hatta hi¢ olmadigi saat ve hatlarda yapilan seferler yakit
giderlerini karsilamamaktadir.

e Otobiisii park alanina gotiirmek ve park alanindan getirmek i¢in kat edilen 6li
kilometreler vardir ve maliyetleri artirmaktadir.

e [zmir’de ileri siiriis teknik egitimi veren bir yer yoktur.

e Ilgili ve sorumlu kuruluslar arasinda isbirligi ve koordinasyon yoktur.

e Milletge kiiltiirel ve ahlaki sorunlarimiz vardir.

Coziim Onerileri:

e [zmir’de otobiislere yollarda 6zel seritler tahsis edilmelidir.

e Trafik 1s1klarinin sayis1 veya kirmizi yanma siiresi azaltilmalidir.

e Kentsel lojistik biinyesinde bulunan hem yiik hem yolcu tagimacilig: ile ilgili ve
sorumlu kuruluslar arasinda isbirligi ve koordinasyon olmalidir. Bu kuruluslar
sadece tagimacilik ile ilgili kuruluslar olmamali, sivil toplum orgiitlerinden kent
planlamacilarina kadar degisiklik gostermelidir.

¢ Sehrin belli bolgelerine otobiisler icin park yerleri kurulmalidir.
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e Toplu ulasim sektoriinde calisanlara 6zellikle siiriiclilere giin igerisinde bir ¢ok
insanla iletisim halinde olduklarindan ve bu siire¢ igerisinde bir¢ok tartismaya
maruz kaldiklarindan 6&tiirii psikolojik destek verilmelidir.

eYogun olan hatlarda sirketin planlama birimince bir takim analizler
gerceklestirilerek yogunlugun azaltilmasi adina baska otobiislerin veya hatlarin
kullanimini tesvik amaciyla ¢oziimler gelistirilmelidir.

e izmir’de ileri siiriis teknik egitimi veren bir yer agilmalidir.

5.5.9.1zmir Biiyiiksehir Belediyesi

21.05.2013 tarihinde Izmir Biiyiiksehir Belediyesi biinyesindeki Ulasim
birimiyle gergeklesen yiiz yiize goriisme, lojistik hizmet veren firmalarla yapilan
goriigmelere nazaran calisanlarin is yogunlugu sebebiyle daha ylizeysel ge¢mis
sadece lojistik hizmet verenlerin belirledigi kentsel lojistik sorunlarinin idari ayagi
tizerinden gidilerek soru-cevap niteliginde ger¢eklesmistir. Yapilan goriisme asagida
detaylariyla verilmistir.
olusan ilgili ve sorumlu kurum ve kuruluslar arasindaki igbirligi ve koordinasyon
eksikliginden sikayet etmektedirler. Bu konu hakkindaki diisiinceleriniz nelerdir?’

- ‘Izmir Biiyiiksehir Belediyesi I¢ Isleri Bakanligi’na bagliyken Karayollart Genel
Midiirliigii gibi ulastirmaya bagli birimler Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’na baghdir. Ulastirma Bakanligi altinda siirekli genelge ve yonergeler
degistirilmekte ve belediyeler bu degisikliklerden haberdar edilmemektedir.
Koordinasyonsuzluga giren bu davranistan bizde sikayet¢iyiz. Fakat Biiyiiksehir
Belediyesi biinyesinde bulunan Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME)’nde her
konu, her sikdyet kentsel lojistigi ilgilendiren belediyede bulunan tiim birimler
(Ulasim, Fen Isleri, Imar Isleri, Etiit ve Projeler Daireleri baskanlari, Ulasim
Koordinasyon, Trafik ve Denetim Sube miidiirleri, Rayli Sistem miidiirii) ile Eshot,
Izdeniz, Metro genel miidiirleri, karayollari, emniyet miidiirliigii, TCDD genel
miidiirliigii gibi kurumlardan gesitli yetkililer ve sektor temsilcileri (Izmir Ticaret
Odas1) tarafindan her hafta tartisilip karara alinmaktadir. Koordinasyon ve isbirligi

adina yapilan en somut c¢alisma goriildiigi tlizere bu merkez tarafindan
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gerceklestirilmektedir. Bence lojistik hizmet verenler ile idareciler arasinda iletisim

eksikligi bulunmaktadir.’

2) - ‘Lojistik hizmet verenlerin en biiyiik problemlerinden biri park yeri eksikligidir.
Bu sorunu gidermeye yonelik yapilan ¢alismalar var midir?’
- Izmir’de park yeri sorununun bizde farkindayiz. Fakat izmir’de park yeri olarak

hizmet edecek alan kalmamaistir’

3)- ‘Bildiginiz lizere Kemeralt1 gibi ticari yogunluklarin oldugu tarihi yerlere g¢ok
fazla yiik akigi olmaktadir. Lojistik hizmet verenler bu alanlara ulagamadiklarini, el
arabalariyla teslimat gergeklestirdiklerini belirtmislerdir.’

- ‘Trafik Isleri Miidiirliigii yakin zamanda Kemeralti’m tarihi dokusu nedeniyle
bariyerleme yontemiyle trafige tamamen kapatmay1 planlamaktadir. Lojistik hizmet
verenler ve oradaki ticari isletmeler bu durumu kabullenmeli dagitim ve teslimat

operasyonlarini buna gore planlamali ve uygulamalidir.’

4) - ‘Lojistik hizmet verenler izmir’de ¢ok fazla trafik 15181 oldugundan ve kirmizi
yanma siirelerinin uzunlugundan sikdyet etmektedir. Hatta Izmir’de yasanan trafik
sikigikliginin baslica nedenlerinden biri olarak géormektedir.’

- ‘Trafik sinyalizasyon sistemleri c¢ok pahali yatirnmlardir. Her trafik 1518
bulundugu yere fiber optik kablolarla doseme yapilmaktadir. Bu nedenle trafik
1siklariin konulacagi yerler ince analiz ve planlamalardan sonra belirlenmektedir.
Izmir’de bir yerde trafik 15181 varsa orada ona mutlaka ihtiya¢ var demektir. Trafik
kazalarint Onleme, yaya gilivenligini saglama, trafik sikisikligini azaltma gibi
nedenlerle trafik isiklartyla 6nlem alinmaktadir. Fakat doner kavsaklardaki trafik
1siklarim1  gereksiz oldugunun bizde farkindayiz. Fakat genel itibariyle egitim
seviyesi, toplum kurallarin1 benimseyememe, saygisizlik, kimsenin kimseye yol
vermemesi gibi nedenlerle sehrimizde doner kavsaklarda trafik 15181 olmadig

zamanlar yasanan karigiklik inanilamayacak boyutlara gelmektedir.’

5) — ‘Aliveris Merkezleri’nin konumlar1 yasanan trafik sorunu nedeniyle baslica
kentsel lojistik sorunlarindan biri olarak belirlenmistir. Bu konu hakkindaki

diisiinceleriniz nelerdir?’
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- ‘AVM’lerin konumlarindan maalesef bizde ¢ok sikdyetciyiz. Imar planlar
yiiziinden vatandaslara AVM kurma hakki doguyor bunu engellemenin bir yolu yok.
Fakat ulagim dairesi baskanlig1 olarak ilge belediyelerden, islemler baslatilmadan
fizibilite calismas1 yapilabilsin, yollar diizenlensin, planlama yapilabilsin diye AVM
kurulma talebi geldigi anda bize haber vermelerini istedik. Fakat ilce belediyeleri bu
istegi goz ardi etmekte ve bagvuru sahiplerine insaat projelerini verdikten sonra

ulagim dairesine yonlendirmektedir.’

6) — ‘Kargo sektdrii izmir’deki adres uzunluklarindan, numerik uygulamalarin
eksikliginden sikayet etmektedir. Bu konuda yapilabilecek bir ¢6ziim var midir?’

- ‘Izmir’de tammlannmis adreslerin degisikliginin gerceklestirilmesinin imkam
yoktur. Ornegin kag yillik Mithatpasa Caddesi’nin bu saatten sonra ismi nasil
degistirilsin veya yapilacak degisiklik vatandasa nasil dayattirilsin? Kargocular adres
kodlamalarinda miisterilerine zorunluluk getirebilir, Ornegin posta kodu sarti

koyabilir.’

7) — ‘Lojistik hizmet verenler erisimin yasaklandigi saat araliklarmin Alsancak
Liman ve gimriigiin ¢alisma saatleriyle uyumsuz oldugunu bu durumun biiyiik
sikint1 olusturdugunu belirtmislerdir.’

- ‘Bu durumdan haberimiz yok. Yasaklanacak saatleri bize Emniyet Miidiirligi

onerdi bizde uyguladik.’

8) — ‘Lojistik hizmet verenler siirekli yol yapim ¢alismalarindan ve sokaklarin
darhgmdan sikdyet etmekte ve bu konuda Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin
gorevlerini layikiyla yerine getirmedigi gerekgesini gostermektedirler.’

- ‘Zaten her konuda izmir Biiyiiksehir Belediyesi suglanmaktadir. Oysaki kent
icerisindeki biitiin yollarin sorumlulugu bize ait degil ki. Ilge belediyelerinin,
Karayollar1 Miidiirliigii’nlin sorumlulugu altinda olan yollar da var. Bu ayrima dikkat
etmek lazim. Yol yapim c¢aligmalari dogalgaz borularimin ddsenmesi, jeotermal
baglantilarin yapilmasi igin gereklidir. Bunlar yapilmasa Izmir’de neden dogalgaz

yok diye sikayet edilir.’
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9) — ‘Lojistik hizmet verenler izmir igerisinde yeterli depo alaninin olmamasini
kentsel lojistik acisindan en biiylik problemlerden biri olarak gérmektedir.’
- ‘Haklilar fakat Izmir’de artik yeterli ve uygun arazi olmadigi gibi imar planlar1 da

kent merkezine depo kurulmasini engellemektedir.’

10) — ‘Eklemek istediginiz baska bir sey var midir?’

- ‘Tasimacilik sektorii rahatina ne gelirse ondan sikayet ediyor. Karsilikli duyarlilik
ve ozveri lazim. Izmir Ticaret Odasi, Ulasim Koordinasyon Merkezi’ne lojistik
ayagindan gelen her sikayeti iletmektedir ve her sikdyet degerlendirmeye
alinmaktadir. Lojistik hizmet verenler yasadiklari sorunlar1 bize ulastiramazlarsa
[zmir Ticaret Odasi’na ulastirsmlar, sorunlar mutlaka masaya yatirilacak bir ¢6ziim

yolu bulunmaya calisilacaktir.’

5.6.VERI ANALIZi

Yapilan goriismeler sonucunda izmir’in kentsel lojistik sorunlarina ve ¢dziim
Onerilerine iligkin toplanan bilgiler bu bolimde siniflandirilarak tablolagtirilmistir.
Belirlenen sorunlar idari sorunlar, operasyonel sorunlar, miisterilerden kaynaklanan
sorunlar, diger sorunlar ve sorunlu bélgeler basliklari altinda siniflandirilmigtir
(Tablo 27). Numaralandirma sirasinda yapilan siralamanin bir anlami yoktur; dnem
derecelerine gore numaralandirma yapilmamis, belirlenen sorun ve ¢6ziim Onerileri

rastgele dizilmistir.

Tablo 27: Izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlar

Altyap1 Sorunlari

1. Alsancak Limani’nin genisleme imkaninin olmamasi ve giris ¢ikis alanlarinin
¢ok dar olmasi

Stirekli yol yapim ve onarim c¢aligmalarinin olmasi

Yollarin dar ve tek yonlii olmasi

Yollarmn gukurlu ve yamal1 olmasi

o MW oN

Intermodal altyapinin eksikligi ve imkansizligi
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Arazilerin azlig1
Arazi fiyatlarinin pahalilig

Otopark eksikligi

© oA o

Aligveris Merkezleri’nin konumlari
10. Yiikleme-bosaltma ekipmanlarinin azlig
11. Trafik 1siklarinin ¢oklugu, uygunsuz yerlerde olmasi ve kirmizi yanma
stirelerinin uzunlugu
12. Bio-dizel ara¢ kullanimina imkéan saglayacak atik ayristirma merkezlerinin
olmamasi
13. Rayl sistem eksikligi
14. Demiryolunda hiz ve teknoloji eksikligi
15. Teslimat noktalarinda rampa ve park yeri eksikligi
16. Depolarin azlig1
17. Yollardaki mazgallarin eksikligi, olanlarin ise tikanmasi
18. Otobiislere tahsis edilmis seritlerin olmamasi
Idari Sorunlar
1. Denetim mekanizmasinin zayiflig
Veri toplama mekanizmasinin olmamast
Karayolu Tagimacilik Kanunu’nun uygulama sorunu ve igsellestirilememesi
Y 6netimde uzman lojistik¢ilerin eksikligi
Belediye ve giimriiklerin idari siireclerin yavasligi
Karmagik ve gereksiz biirokratik ve idari islemlerin ¢ok zaman almasi
[stanbul-izmir arasinda idari uyumsuzlugun olmasi

Bio-dizel arag¢ kullaniminin tesvik edilmemesi

© © N o gk W DN

Yakit fiyatlarinin pahalilig

10. Erisimin yasaklandigi saatlerin liman ve giimriikle uyumsuz olmasi

11. Tlgili ve sorumlu kuruluslar arasinda isbirligi ve koordinasyon eksikligi
Operasyonel Sorunlar

1. Profesyonel yoneticilerin ve kurumsal lojistik sirketlerinin azlig1

2. Fiyat bazli hizmet alma anlayisinin olmasi

3. Kent genelinde nakliye anlayisinin hakim olmasi
4. Kapasitenin lizerinde ylikleme yapilmasi
5

Kapasitenin altinda yiikleme yapilmasi
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6. Uzun vadeli planlamalar yerine anlik planlamalarin yapilmasi
7. Kalite ve yesil lojistik anlayisinin olmamasi
8. Gece teslimati anlayisinin olmamasi
9. Yiik araclarinin giiriiltiili calismasi
10. Egitimsiz siirtictilerin ¢ok olmasi
11. Yakat pahalilig1 nedeniyle 10 numara yag kullaniminin yaygin olmasi
12. Zaman kisitlari
13. Mavi yaka is giicli temininin ve devamliliginin saglanmasinin giicliigii
14. Yash yliik araglarinin kent merkezinde faaliyet gostermesi
15. Calisanlarin sorumluluk bilinci eksikliginin olmast
Miisterilerden Kaynaklanan Sorunlar
1. Lojistik firmalarina duyulan giiven sorunu nedeniyle gece teslimati
anlayisinin benimsenememesi
Lojistik firmalarin ¢6ziim ortagi olarak goriilememesi
Fiyat bazli hizmet alma anlayisinin hakim olmasi
Kalite ve yesil lojistik anlayisinin olmamasi
Duyarlilik eksikliginin olmasi
Miisterilerin adres tanimlamalarina hakim olmamalari
Firmalarin kurum kiiltiirii ve i yapma bigimlerinin profesyonel olmamasi

Plan dis1 anlik isteklerinin ¢ok olmasi

©opo NP R Wi

Firmalarin mal kabul islemlerinin ¢ok uzun siirmesi
10. Ev adreslerine yapilan dagitimlarda evde kimsenin bulunmamasi
11. Online aligverislerde alinan iiriinlerin geri génderilme oraninin yiiksek olmasi
12. Firmalarin Call Center’larin karmasiklig1 ve ¢cok uzun zaman almasi
Diger Sorunlar
1. Kent genelinde tarihi dokularin ¢ok fazla olmasi
Daglik kent yapis1
Adres tanimlarmin numerik olmamasi
Turistik yerler ile ticari faaliyetlerin yogun oldugu yerlerin i¢ ice olmasi
Kent merkezinde meslek kiimelenmelerinin yogunluk olusturmasi
Cift serit park etmelerin yaygin olmasi

Yazlar1 ¢cok fazla artan hava sicakligi

o o gl AW N

Sezonsal dalgalanmalar sebebiyle yillik s6zlesmelerin yapilma giigliigii
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10. Yolcusuz sefer yapan gok fazla otobiisiin olmasi

12. Izmir halkinin duyarlilik sorunu olmasi

1. Alsancak Limam

3. Belkahve

5. Giizelyali-Goztepe

7. Karsiyaka Carsisi-Karsiyaka Tiineli

9. Tir Parklan

11. Mimar Kemalettin

13. Kamil Tunca Bulvari

15. Gaziemir ve Bal¢ova’da bulunan AVM’ler

17. Karabaglar

Belirlenen ¢oziim Onerileri ise idarecilerin, lojistik hizmet verenlerin ve miisterilerin

gerceklestirebilecekleri ¢oziimler olarak siniflandirilmistir (Tablo 28).

Tablo 28: izmir’in Kentsel Lojistik Sorunlarina Getirilen Coziim Onerileri

Idarecilerin Gergeklestirebilecegi Coziim Onerileri

2. Kentsel lojistik planlamalarinin yapilmasi
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.
18.

19.
20.

21.
22.

23.
24.

25.

Karayolu Tagimacilik Kanunu’nun Tiirkiye’ye uygun sekilde ¢alisir hale
getirilmesi

AVM kurulus yerlerinin se¢imi ve izninde 6zen gosterilmesi

AVM’ler insa edilirken mal kabul ve mal sevkiyat noktalarinin iyi
belirlenmesi

Gilimriigiin Kemalpasa’ya kaydirilmasi

Toplu ulastirmada {icretlendirme sisteminin degistirilmesi

Imar planlariyla ulasim planlarinin koordine edilmesi

Arag kredilerine siirlama getirilmesi

arttirtlmasi
Veri toplama mekanizmalarinin olusturulmasi
Tir parklarinin kent digina taginmast

Intermodal tasimaciligin tesvik edilmesi

. Kontrol ve denetim mekanizmalarinin saglamlastirilmasi ve egitim kalitesinin

Kemalpasa Lojistik Ky projesinin iceriginin belirlenmesi (destek hizmetler,

sektorler, sosyal imkanlar, vb.)

Lojistik kyiin tiiriiniin ne olacaginin Izmir bdlgesinin miisteri odakli
analizinden sonra belirlenmesi

Lojistik planlamalara lojistigin tiim alanlarinin dahil edilmesi ve sektor
temsilcilerinin katiliminin saglanmasi

Adreslere numerik tanimlamalarin yapilmasi

Ticari isletmelerin kurulusunda park yeri bulundurma zorunlulugunun
getirilmesi

Kentin belli bdlgelerine kargo otomatlarinin konulmasi

Kentsel lojistik 6nlem ve sinirlamalarinin gézlem ve analiz sonucu
olusturulmasi

Kent planlamasinda lojistiginde g6z 6niinde bulundurulmasi
Istanbul-izmir arasinda lojistik operasyon saat ve uygulamalarinin
uyumlastirilmast

Yiik araglari i¢in park yerlerinin olugturulmasi

Taksi duraklariin ve 6zel park yerlerinin yiik araglarinin da kullanimina
doniisiimlii olarak izin verilmesi

Yogun yerlere giiniin her saati 6zel ¢oziimlerin getirilmesi
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26.

27.

28.

29.

30.
31.
32.

33.
34.
35.

36.
37.
38.
<2,
40.
41.
42.

Toptan ticaret ve iiretime yonelik isletmelerin OSB’ne veya kent digina
alinmasi

Sehir merkezinde meslek temsilcilerinin kalmasina izin verilmesi, meslek
gruplariin sehir disina alinmasi

Kentsel lojistikte her meslek grubunun fikrinin alinarak ¢dziimlerin ve
sinirlamalarin getirilmesi

Giin igerisinde ticari isletmelerin alacagi ylik hacmine ve saat araliklarina
sinirlama getirilmesi

Demiryolu aginin gelistirilmesi, hiz ve teknolojinin dahil edilmesi
Izmir-Istanbul-Ankara hizl tren baglantilarinin saglanmasi

Teslimat yapilan noktalarda yanasip ylikleme-bosaltma islemlerinin rahatlikla
yapilabilmesini saglayan rampalarin olusturulmasi

Depo alanlar1 i¢in imar planlamalarinin yapilmasi

Islevsel depolarin insa edilmesi

Yiik araclarinin seyrettigi rotalarda trafik 1siklarimin kaldirilmasi, kopriili
kavsaklarin insa edilmesi

Istanbul-Izmir otoyol projesinin hizlandiriimasi

Yollarin diizeltilmesi

Yollarda otobiislere mahsus serit tahsis edilmesi

Sehrin belli bolgelerine otobiisler i¢in park alanlari kurulmasi

[eri siiriis teknik egitimi veren yerlerin agilmasi

Lojistik hizmet verenler ile iletisimin, bilgi alig-verisinin kuvvetlendirilmesi

Mgili ve sorumlu kurumlar arasinda isbirligi ve koordinasyon saglanmasi

Lojistik Hizmet Verenlerin Gerceklestirebilecegi Co6ziim Onerileri

1.

2
3
4.
5
6
7

Lojistik hizmet verenler arasinda igbirligi saglanmasi

. Bilgi sistemlerinin etkin bir sekilde kullanilmas1

. Nakliyecilik anlayisinin degismesi

Soforlere egitim verilmesi

Ro-Ro tagimaciliginin dolayisiyla Cesme Limani’nin kullanilmasi

Gece teslimat1 anlayisinin benimsenmesi

Gece teslimat1 imkanlarmin saglanmasi (kilitli veya parmak iziyle ¢alisan
depolar, barkodlu sistemler, vb.)

Mikro operasyonlara baslamadan 6nce gidilecek alanlarin incelenmesi,
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mesafe, zaman kisitlari, zorluklarin belirlenmesi ona gore plan yapilmasi
9. Islevsel depolarin insa edilmesi
10. idareciler ile iletisim, bilgi alis-verisinin kuvvetlendirilmesi
11. Mesleki orgiitlerle bilgi alis verisinin arttirilmasi
Miisterilerin Gergeklestirebilecegi Coziim Onerileri
1. Yiik gonderenler arasinda igbirligi saglanmasi
2. Yik alanlar arasinda isbirligi saglanmasi
3. Toptan ticaret ve iiretime yonelik isletmelerin OSB’ne veya kent disina
taginmasi
Adreslere numerik tanimlamalarin yapilmasi
Bilgi sistemlerinin etkin bir sekilde kullanilmasi
Nakliyecilik anlayisinin degigmesi

Gece teslimat1 anlayisinin benimsenmesi

o N o o Bk

Gece teslimat1 imkanlarin saglanmasi (kilitli veya parmak iziyle ¢alisan

depolar, barkodlu sistemler, vb.)

9. ikametgah ve ticari adreslerindeki miisterilerin duyarli olmas:

10. Teslimat yapilan noktalarda yanasip yiikleme-bosaltma islemlerinin rahatlikla
yapilabilmesini saglayan rampalarin olusturulmasi

11. AVM’ler insa edilirken mal kabul ve mal sevkiyat noktalarinin iyi
belirlenmesi

12. Sipariglerin tam arag yiikii verilmesine dikkat edilmesi

13. Islevsel depolarin insa edilmesi

14. Randevu saatlerinde esneklik saglanmasi
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SONUC

Kent igerisinde iiretim ve tiiketim aglarinin bulusmasini saglayan kentsel
lojistikte arttirilacak kalite ve konfor unsurlari Izmir kentinin turizm, kiiltiir ve ticaret
merkezi olarak bir marka haline gelebilmesi siirecinde her gecen giin daha da biiyiik
onem tastyacaktir. Bu agidan Izmir’de kentsel lojistik alt ve iist yap1 eksiklikleri hizla
giderilmeli, niceligi kadar niteligi ve kalitesine de 6nem verilmelidir.

Arastirmada  Izmir igerisinde  gerceklesen tasima  faaliyetlerinde
‘nakliyecilik/’kamyonculuk’ anlayisinin  hdkim oldugu sonucu ¢ikarilmistir.
Gortsiilen kisilerden derlenen, yakit fiyatlarinin pahalilii, kurumsal firmalarin
azlig1, uzman lojistikcilerin eksikligi, egitimsiz soforlerin varhigi ve fiyat bazli
hizmet alma anlayis1 sorunlari Izmir genelinde hakim olan nakliyecilik anlayisinin
degismesini engellemektedir. Bu anlayis dolayisiyla kent igerisinde yash yiik
araclarinin kullanilmasi, 10 numara yag kullanilmasi, egitimsiz is giicii temini,
kapasitenin iizerinde yiikleme yapilmasi gibi kalitesiz ve ¢evreci olmayan lojistik
hizmetlerin gercgeklestirilmesi ve lojistik firmalarina duyulan giivenin azalmasi
sorunlarin1 beraberinde getirmektedir. Kentin ekonomik gelisimine ve kent
sakinlerinin yasam kalitesinin artigina yardimci olacak etkin ve verimli kentsel
lojistik faaliyetleri icin Izmir genelinde, lojistik hizmet verenler ayaginda,
nakliyecilik anlayisinin degismesi, profesyonel, kaliteli ve ¢evreye duyarli lojistik
hizmetlerin devreye girmesi gerekmektedir.

Yapilan aragtirmada lojistik hizmet verenlerin herhangi bir kaza veya doga
olaylarindan kaynaklanmadigi siirece trafik sikisikligindan muzdarip olmadiklar
ortaya ¢ikmistir. Boyle bir problemin su an var olmamas: ileride de olmayacagi
anlamina gelmemektedir hatta bu durum simdiden planlama yapilmasi agisindan bir
avantaj olarak goriilmelidir. Toplu ulasimda yeralti ve tistii rayli sistemlerin
kullanimmin tesvik edilmesi ve yayginlastirilmasi, Izmir’in 1liman iklimi sayesinde
motosiklet kullaniminin tesvik edilmesi, verilen ara¢ kredilerine sinirlama getirilmesi
6zel otomobillere olan bagimliligin ve karayollar1 {izerindeki trafigin azalmasina ve
otopark sorununun giderilmesine katki saglayacaktir. Izmir’de karayolu
ulastirmasina olan bagimliligin azaltilmasi yiik tasimacilig1 acisindan ise ¢ok zordur.
Ciinkii Izmir’de Ziirih’teki gibi tramvay temelli bir dagitim sistemi veya Venedik ve

Amsterdam’daki gibi suyolu kullanimina imkan verecek kanallar yoktur. Akilli trafik
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sistemleri ile mevcut yogunluk haritas1 cikartilarak, kavsaklara giren-cikan arag
sayilar1 tespit edilerek gercek zamanli olarak trafik kontrolii saglanarak Izmir’in
mevcut veya gerceklesecek olan trafik problemleri biiylik oranda azaltilabilir. Akilli
trafik sistemleri ile ara¢ ve yaya trafiginin yam sira toplu tagima araglan ile ilgili
gercek zamanl bilgilerde ulagilabilir olacaktir.

Arastirmanm sonuglarindan biride izmir’de kentsel lojistik ile ilgili ve
sorumlu bircok kurum ve kurulusun varligimin ve aralarindaki isbirligi ve
koordinasyon eksikliginin kent icerisinde gerceklesen lojistik faaliyetlerin
aksamasina sebep olmasidir. Demiryollari, limanlar, Devlet Hava Meydanlar1 Genel
Midiirligi, Kara Ulastirmast Genel Mudirliigii, Maliye, Cevre Bakanliklar1 ve daha
birgok kurumun yaninda birde Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, UKOME, ilge
belediyeleri, emniyet miidiirliigii gibi kurumlarda izmir’in kentsel lojistigine etKi
etmektedir. Izmir kentinde kentsel lojistik faaliyetlerinin etkin bicimde hizmet
verebilmesi icin ¢ok basliligin giderilmesi gerekmektedir. Ulastirma sisteminin ve
trafigin etkinligi agisindan trafigin tek merkezden yiiriitilmesi gerekmektedir. Cesitli
kuruluglara boliinmiis yetkinin koordinasyon amacina yonelik olarak belediyede
odaklanan bir merkezde toplanmasi orgiitsel yapinin yeniden diizenlenmesini ve
mevzuatta degisiklik yapilmasini gerektirmektedir.

Izmir'de kentsel lojistik ile ilgili ve sorumlu kuruluslar arasindaki
entegrasyon eksikliginden kaynaklanan sorunlardan biri, yiik araglariin Izmir’in
hangi bolgelerine, hangi zaman araliginda girebilecegine dair olusturulan zaman
pencerelerinin uyumsuz ve tutarsiz olmasi, arastirma sonucunda ortaya c¢ikmistir.
Limanin faaliyet gosterdigi saatler ile limana giden yollara ¢ikis yasaginin oldugu
saatlerin ¢akigsmas1 kentsel lojistik faaliyetlerine kisitlamalar getirilmeden once
dikkatli bir analiz yapilmasi ve kurumlar arasi entegrasyonun gerceklestirilmesi
gerektiginin en biiylik isaretidir.

Kentsel lojistik yonetiminde temel gorev kent igerisinde yasayan insanlarin
yiik hareketlerinden minimum derecede olumsuz etkilenmesini gozeterek lojistik
faaliyet siireglerini optimize etmektir. Fakat yerlesim yerleriyle ticari ve iretim
bélgelerinin, yollarin i¢ ice oldugu Izmir gibi kentlerde bunu basarabilmek oldukga
zordur ve detayli planlamalarla titiz uygulamalar gerektirmektedir. Arastirma
bulgularindan da anlasilabilecegi gibi goriisiilen her kurumda belirtilen sorunlardan

biri de Izmir’de yollarin dar ve tek seritli olup teslimat yapilan alanlarda otopark
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sikintisinin yasanmasidir. Kenarlari1 dolu olan yollarin genisletilme veya ¢ift seritli

yapilabilme imkan1 yoktur. Izmir’de otopark hizmetine atanabilecek yeterli alan da

bulunmamaktadir. Dar ve sikisik yollarda yasanan sorunlar1 azaltabilmenin tek yolu

ara¢ sayisini en kiicliklemektir ve bunu bagarmanin birkag alternatif yolu olabilir,

bunlar;

Sorunlu bolgelere agirlik, hacim ve doluluk oranina gore veya giiniin belli
saatlerine gore erisim izni verilip, belirlenen kisitlarin haricinde o
bolgelere sadece yiik araglarina ya da tiim motorlu kara tasitlarina erisim
yasagi getirilebilir.

Yol kapasitesinin sinirli oldugu bdolgeler {icrete tabi tutulabilir. Fakat bu
tarz licretlendirme uygulamalar1 bolgenin ticari ¢ekiciligini yitirmesine ve
uzun vadede ticari faaliyetlerin diger bolgelere tasinmasina sebep
olabilmektedir. Ayn1 zamanda tasimacilik sektorii i¢cin maliyet artisi
demektir. Bu tiir iicretlendirme uygulamalarindan 6nce fayda-maliyet
analizleri yapilmalidir.

Sikisik ve kapasitesinin yetersiz oldugu bolgelerde yiik alicilar arasinda
isbirligi olusturularak o bolgelere yapilan teslimat siklig1 ve arag sayisi

azaltilabilir.

Otopark ve yiikleme bosaltma faaliyetleri i¢in uygun alanlarin eksikligi

yiizlinden yasanan sikintilar ise bir 6l¢iide asagidaki uygulamalarla giderilebilir;

Yapt yoOnetmelikleri ile park alanlart yeniden diizenlenebilir, bu
diizenlemelerde  yiikkleme  alanlar1  ticari  yapilarin  igerisine
konumlandirilabilir.

Taksi duraklari, motosiklet park yerleri, 6zel otomobiller ve engelli
insanlar i¢in ayrilmis O6zel park yerleri belirli bir zaman aralifi ve
miisaitlik durumuna gore yiik araglarinin kullanimina agilabilir.

Ticari yogunlugun oldugu noktalarda belirlenen yilikleme bosaltma ve
park alanlari i¢in olusturulacak online bilgi sistemi ile online rezervasyon
uygulamasia gegilebilir. Boylece alanin miisaitlik durumu yiik araglar
yola ¢ikmadan once ulasilabilir olacak ve alanda duraklamaya getirilecek

stire sinirlamasi ile doniistimlii olarak kullanilmasi saglanabilecektir.

Izmir’in énemli bir hinterlandi olan Istanbul ile arasindaki kentsel lojistik

girisimlerin uyumsuzlugu arastirmanin en c¢arpict sonuglarindan biridir. Farkli
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kentlerde farkli senaryolar farkli ¢oziimler iiretmeyi gerektirse de, ozellikle ulusal
diizeyde hizmet veren lojistik operatorleri bakis acistyla politikalar: biitiinlestirmek
gereklidir. Bu tiir uyumlastirmalar i¢in ulusal hiikiimet tarafindan kentler arasi
kurumlar tesis edilmelidir.

Aragtirmada, Izmir’de yiik teslimati faaliyetlerinde zorluk ¢ikaran
bolgelerden birkaci olarak belirlenen Konak ve Karabaglar ilgelerinin, izmir’de
kiltlir varliklarinin dagilimina bakildiginda en yiiksek sayida tescilli taginmaz kiiltiir
varligina sahip olduklar1 goriilmektedir. Kemeralti, Sinagoglar, Agora, Cankaya,
Basmane, Oteller Sokagi, Anafartalar Caddesi, Antik Tiyatro, Stadyum, Kadifekale
gibi tarihi dokusu zengin bdlgelerin sadece koruma altina alinmasi, sehir turizmini
canlandirmak amaciyla kullanilmasi ticari faaliyetlerin yogun oldugu bu bolgelerde
yiik tasimacilifi ve teslimati islemlerini zorlastirmaktadir. izmir’de kiiltiir
varliklarmin ve ticari faaliyetlerin yogun oldugu bu boélgeler icin lojistik anlamda
0zel coziimler gelistirilmesi gerekmektedir. Bu ¢oziimler bolge yakinina kurulacak
kiigiik bir dagitim merkezi veya elektrikli kiiclik yiik aracglarinin kullanimi gibi
operasyonel ve altyap1 ¢oziimleri olabilecegi gibi erisim yasaklari, zaman penceresi
uygulamasi, agirliga, hacme ve boyuta getirilecek kisitlamalar gibi idari ¢ozlimler
veya her ikisinin karmasi ¢oziimler olabilir. Tedarik¢ilerin, perakendecilerin,
toptancilarin bu bdlgelerden uzaklastirilarak sehir disina konuslandirilmas ise bir
diger ¢6zliim yoludur.

Arastirma sonucunda Izmir’de kentsel lojistik sorunlarinin ¢dziimiinde en
bliylik gorevin idarecilere diistiigii belirlenmistir. Operasyonel anlamda verimli ve
saglikli bir kentsel lojistik yonetimi igin idarecilerden ilk once gesitli sektorlerinde
katkida bulanacagi, gbzlem, inceleme, analiz ve veri toplama yoluyla sekillenen bir
kentsel lojistik plan1 yapmasi beklenmektedir. Kontrol ve denetim mekanizmalarinin
giiclendirilmesi, yonetim birimlerine uzman lojistik¢ilerin atanmasi, alternatif arag
(elektrikli, bio-dizel, vb.) kullaniminin tesvik edilmesi ve gerekli olanaklarin
saglanmasi idarecilerden beklenen diger ¢oziim uygulamalaridir. Yol, koprii, trafik
15181 diizenlemeleri gibi altyapr anlaminda da idarecilerden beklentiler vardir.
Verimli kentsel lojistik yonetimi i¢in mekansal anlamda da diizenlemelere gidilmesi
gerektigine inanan lojistik hizmet veren sektor, imar planlarinda hem Avm’ler hem
de depo yerleri icin degisiklikler yapilmasini istemekte ve dagitim merkezi

kurulmasini 6nermektedir.
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Kent merkezine yakin bir yere (6rnegin Pinarbasi) kurulacak bir ‘Kentsel
Dagitim Merkezi’ ile dagitim merkezine gelen biiyiik araclardan yiikler bosaltilip
ayristirilarak ve daha az mesafe gidecek, son teslimati yapacak olan kiiciik araglara
yiiklenerek doluluk oranlar artirilabilecek ve biiyiik yiik araclarinin kent igerisindeki
negatif digsalliklart azaltilabilecektir. Yiik konsolidasyonu igin sirketler arasi
isbirligi, akilli ulagtirma sistemlerinin ve elle¢cleme ekipmanlarinin ortak kullanim
imkani1 saglanabilecektir. Boylece yliklerin trafik akislar1 optimize edilebilecek, sehir
merkezinde tir ve agir kamyon sirkiilasyonu azaltilabilecek, kullanicilarin isletme
maliyetleri diislirebilecek ve cross-docking ve konsolidasyon gibi dagitimla ilgili
deger katici faaliyetlerle fayda saglanabilir olacaktir.

Arastirma sonucunda lojistik hizmet veren firmalarin Kemalpasa’da
kurulmasi planlanan lojistik kOy projesine sicak baktigi fakat igerisindeki
faaliyetlerin ne olacagi, hizmetlerin kapsami, lojistigin hangi tiirline ve hangi
sektorlere hitap edecegi konusunda endiselere sahip olduklari anlagilmistir. Bu
durumda izmir’de iiretim ve ekonomik getiri saglama konusunda &ne ¢ikan sektorler,
kent igerisine, limanlara ve havalimanina gergeklesen yiik akiglar1 bazinda
incelemelerin ve fayda-maliyet ve miisteri odakli analizlerin yapilmasi elzemdir.

Sehir merkezinde yer alan Izmir Alsancak Limani’nda sikisiklik yasanmasi
global tedarik zincirinin son veya ilk kilometresinde sorunlar yasanmasina sebep
olmaktadir. Yasanan sikisiklig1 azaltmak adina genisleme imkani olmayan Alsancak
Limani’nin  kullanim orani azaltilarak Avrupa’ya gidecek yiiklerde intermodal
tasimacilik imkadni1 taniyan Cesme Limani’nmin kullanimimin yayginlastirilmasi
calismada liman sorununa getirilen ¢6ziim Onerisidir. Arastirma genelinde ayni
zamanda demiryolu agmin gelistirilmesi, hiz ve teknoloji yatirrmimin yapilmasi izmir
igerisinde yiik tasimaciliginin karayolundan demiryoluna aktarilmasi konusunda
beklenen girisimler oldugu meydana cikmistir. Fakat kent icerisinde dagitimi
gerceklesen yiik tiirleri icin 6zel tasarlanmis kapali yiik vagonlari, yiikleme/bosaltma
ekipmani1 ve altyapilarin adaptasyonu onemli yatirimlar gerektirmektedir. Yolcu
tasimaciligl i¢in kullanilan tren ve metronun genel yiik tagimaciligi ig¢in kullanilmasi
olas1 degildir fakat acil hareket gerektiren yiiklerin tasinmasi gibi 6zel durumlarda
kullanilmas1 saglanabilir.

Aragtirma sonucunda Izmir’de lojistik sektdriiniin alicisiz yiik teslimat

imkan1 saglayan sehrin belli bolgelerinde caddelere veya bina igerilerine yerlestirilen
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kiigiik kilitli depolar istedikleri ortaya ¢ikmustir. Kiiciik kilitli depolar sayesinde
tastyicilar hem zaman kisitlamasindan kurtulmus olacak hem de birden fazla
duraklama yerine tek ve kisa duraklamalar yapabilecek, teslimat islemlerini gece
vakitlerinde de gergeklestirebileceklerdir. Izmir’de lojistik sektorii ayn1 zamanda
yolcu araglart igin zirve saatlerin degistirilmesi miimkiin olmadigindan en uygun
¢Oziim yollarindan biri olarak yilik araglarinin sehir merkezine gece vakitlerinde
dagitima ¢ikmasini gérmektedirler. Caligma sonucunda gece teslimati anlayisinin
Izmir’de miisteriler tarafindan benimsenemedigi ortaya c¢ikmustir. Bunun sebebi
misterilerin lojistik hizmet verenlere anahtar teslim edecek kadar giivenmemeleri
veya kilitli, barkodlu depo yatirirmini gereksiz gormeleri veya teslimat zamanina
istirak edecek gorevlendirmeler yapamamalarindan kaynaklanabilir.

Yapilan calismada, Izmir kentinde bulunan kentsel lojistik diigiimler harita
tizerinde gosterilmis lojistik noktalarin sehir merkezinde kiimelendigi ve yerlesim
yerleriyle i¢ i¢e oldugu goriilmiistiir. Bu durumda yiik tasimaciligi ile sehir trafigi i¢
ice girmekte ve karmasik bir hal almaktadir. Izmir’in hem rekabet edebilirligi hem de
yasam kalitesi olumsuz etkilenmektedir. Sehir merkezindeki yiik akisindan dogan
biitiin trafik, tiretim faaliyetlerinin kent disina alinmasiyla rahatlayacak, depo alani
sikintis1, park sikintisi, yiilkleme/bosaltma imkan yetersizligi gibi sorunlar ortadan
kalkacaktir.

Ege Denizi terminal noktasi olarak Tiirkiye nin ana liman1 olma potansiyeline
sahip, ¢cok zengin bir hinterlandin tek ¢ikis 6zelligini tagiyan Alsancak Limani’n1 ve
diger faaliyet goOsteren dort limani biinyesinde bulunduran, uluslararasi bir
havalimanina sahip, Rekabetcilik, Sosyo-Ekonomik Gelismislik ve Niifus Biiyiikliigii
stralamalariin her birinde Tiirkiye’de tiglincii konumda olan, gelismis bir sanayiye,
tarihi ve kiiltiirel zenginlige ve avantajli bir cografi konuma sahip olan Izmir’de her
seyden once genel bir tasimacilik politikasi olusturulmalidir. Bu politikada; halkin
yasam kalitesinin arttirllmasi, cevresel siirdiiriilebilirligin saglanmasi, sanayi
faaliyetlerinin arttirilmasi, yatirrm anlaminda cazip bir kente doniistiiriilmesi gibi
belirlenecek dnceliklere gore Izmir’de kentsel lojistik yonetimi de sekil alacaktir.
Boyle bir politikanin eksikliginde dahi yine de kentsel lojistigin en Onemli
ozelliginden, yani kent igerisinde gerceklesen lojistik faaliyetlerin yasam kalitesini,
cevresel siirdiiriilebilirligi de dikkate alarak en wuygun sekilde yonetilmesi

fonksiyonundan yola ¢ikilarak izmir’de kentsel lojistik faaliyetlerin gelistirilmesine
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ve arastirma genelinde derlenen sorunlarin giderilmesine yonelik bir dizi Oneride
bulunulabilir.

Vatandaglarinin yasam kalitesini diisiiren agir ylik ara¢ trafiginin negatif
etkilerini azaltmak, yerel hava kalitesini iyilestirmek, glriiltiiyii azaltmak, g¢evre
dostu araglarin  kullanimini tesvik etmek igin Izmir’de; belirli bolgelere
yerlestirilecek olan hava Ol¢lim istasyonlari yardimiyla hava kalitesi ve giriiltii
diizeylerinin Ol¢limii sonucunda ‘cevresel alanlar’ veya ‘diisiik emisyonlu alanlar’
olusturulabilir. Bu alanlarda trafik hacmi azalmasa da ¢evre dostu araglarin
kullantminin zorunlu hale getirilmesiyle hava kalitesi iyilestirilmis olacaktir. Kent
merkezine dagitim yapan araglara ¢evre dostu motor teknolojisini, belirli bir yas
sinirint - ve  doluluk oranin1  karsilamasini  gerektirecek ‘yesil sertifika’ alma
zorunlulugu getirilebilir. Belli periyodlar (6rnegin 3 ay) siirecince gegerli olacak bu
sertifika sayesinde ylik araglarinin kontrol ve denetiminin siirekliligi de saglanmis
olacaktir. Izmir’de kent ici yiik dagitiminda biiyiik paya sahip olan perakende ve
kargo gibi sektorlerin igten yanmali motorlu araglari, ¢evre dostu, sessiz ve yakit
tasarruflu elektrikli araglar ile degistirilip kisa mesafeler ve ¢oklu duraklamalar
iceren yeni bir kentsel dagitim sistemi olusturulabilir. Veya goniillii sirketler ve
kamu isbirligi ile izmir’in belirli bolgelerine konulacak ticaret, hizmet, {iretim, teknik
destek gibi cesitli sektorlere ortak hizmet verecek birka¢ adet elektrikli panelvan
araglar satin aliabilir. Elektrikli araglarin ortak kullanimiyla birlikte hem tasimacilik
maliyetleri ve sikisiklik azalacak hem de kentin siirdiiriilebilir karakteri
gelistirilecektir. Temiz, dogal ve yenilenebilir enerji iiretiminde su, riizgar, gilines
kaynaklarindan maksimum diizeyde yararlanabilen ve EXPO 2020’ye aday olan
[zmir, sundugu saglikli gevre sayesinde kaliteli yasam vadeden bir yerdir. Bu
durumda Izmir’de kentsel lojistik faaliyetlerinin gevreye minimum derecede zarar
verecek sekilde diizenlenmesi ve cevre bilincinin kentsel lojistik paydaslarinin
tiimiine agilanmas1 gerekmektedir.

Belirtilen ¢6ziim Onerilerinden farkli olarak; turizm, sanayi ve egitim
anlaminda &nemli bir profile sahip olan Izmir genelinde homojen diizenlemeler
yerine farkl: ticari bolgelerin farkli 6zelliklerine gore yiik bolgelerini siniflandirmak,
problemleri tanimlamak, denetim ve kontrol atamasi yapmak, gerekli altyap:
diizenlemelerini yapmak gibi her biri i¢in uygun kentsel lojistik c¢oziimleri

belirlenebilir. Yollar smiflandirilarak (erisim yollari, kisitlanmig erisim yollari,
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yiikkleme bosaltma yollari, yiik araglarimin giremedigi yollar, yayalara ait yollar) bu
siniflandirmalar daha sonra park yerlerinin planlanmasi, trafik 15181 diizenlemeleri,
polis kontrolii, ylikleme alanlariin tahsis edilmesi gibi konular i¢in 6l¢iitler kurmada
kullanilabilir. Teslimat siireleri, sefer sayisi, bekleme siireleri, tasinan yiik ve teslimat
yapilan noktalar gibi farkli 6zelliklere sahip tasiyicilar siniflandirilarak farkli tiir
tasiyicilar icin farkli tipte diizenlemeler yapilabilir.

Esas amaci kentsel hareketlilik igerisinde ¢ikar gruplar1 arasindaki cikar
catismasini en aza indirgemek olan calisma sonuglari, kentsel alanlarda lojistik
faaliyetlerin, yOnetimin ve yasam kalitesinin arttirilmasi agisindan bir tesebbiis
niteligindedir.

Bundan sonra yapilacak calismalarda izmir’in kentsel lojistik sorunlarmna
iligkin belirlenen ¢6ziim Onerilerinin uygulanabilirligi ve ekonomikligi arastirilabilir.
Tiirkiye’de kentsel lojistigin idareciler ayaginin hangi kurum ve kuruluglardan
olustugu ve bu birimlerin sorumluluk ve gorevleri agisindan bir arastirma yapilabilir.
Izmir’de kentsel dagitim merkezi kurulmasmin fayda-maliyet analizi yapilip uygun
bir kurulus yeri se¢imi calismasi yapilabilir. Izmir’de ticari bolgelerin veya yiik
tastyicilarin veya yiik alicilarimin  siniflandirmasi yapilip belirlenen 6zellik ve

ihtiyaglara gore 6zel kentsel lojistik ¢oztimleri gelistirilebilir.
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