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OZET

LOJISTIK KOYLER VE BiR UYGULAMA

Ferhat, ARIKAN

Kentsel Sistemler ve Ulagtirma Y 6netimi
Tez Danigmant: Prof. Dr. Mehmet TANYAS

Nisan 2012, 105 sayfa

Kiiresellesmeyle birlikte artan ticaret ve rekabet kosullariyla birlikte lojistik faaliyetlerin
onemi hizla artmakta ve lojistik sektorti Diinyada ve Tiirkiye’de her gegen giin daha
fazla gelisen bir sektor haline gelmektedir. Bu gelismelerle birlikte lojistik faaliyetlerle
ilgili tim hizmetlerin en iyi sekilde verildigi yik merkezlerinin belli noktalarda
olusturulmasi, tasimacilik kalitesinin, verimliliginin en iyi hale getirilmesi, kentsel
lojistikten kaynaklanan trafik yiikiiniin en aza indirilmesi amaciyla lojistik koylerin
kurulmasi kaginilmaz hale gelmistir.

Bu caligmada lojistik sektoriiniin tarihi gelisimi, lojistik yonetimi, lojistik koy kavrami,
ozellikleri, sagladig1 faydalar iizerinde durularak bir uygulama iizerinden lojistik koy
kurulmasi planlanan bolgenin sosyoekonomik yapisi, lojistik yik agirligr analiz
edilmistir. Daha sonra Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi kullamlarak, yer se¢cim
kriterleri tizerinden, lojistik koy kurulmasi planlanan bolgeler arasindan en uygunu
secilmeye calisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Koyler, Kentsel Lojistik, Analitik Hiyerarsi Prosesi.
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ABSTRACT

FREIGHT VILLAGES AND AN APPLICATION

Ferhat, ARIKAN

Urban Systems and Transportation Assesment
Supervisor: Prof. Dr. Mehmet TANYAS

April 2012, 105 pages

With globalization and increased trade and logistics industry is rapidly growing and
competitive conditions, the importance oflogistics activities in the world and
developing sector in Turkey is becoming greater with each passing day. With these
improvements in the best way of all services related to logistics activities at certain
points where the creation of the load centers, transport quality, optimizing the efficiency
of urban logistics in order to minimize the traffic load resulting from the establishment
of logistic villages has become inevitable.

In this studythe historical development ofthe logistics sector, with emphasis on
logistics management, logistics village concept, features and benefits of logistics
through the village is planned to establish an application with emphasis on socio-
economic structure of the region, were analyzed by logistic load weight. Then the
Analytic Hierarchy Process (AHP) method, using the selection criteria in the upset, the
logistics of the village is planned to establish the most suitable selection for the
regions studied.

Keywords: Logistic Village, Urban Logistic, Analytic Hierarchy Process
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1. GIRIS

Giliniimiiz modern isletmecilik alaninda yasanan hizli degisim ve gelisim isletmelerin is
gérme modellerini de yakindan etkilemektedir. Modern isletmecilik alaninda yasanan
degisim ve gelisimlere paralel olarak isletmelerin hizmet sunma anlayiglar1 da
degismeye baslamis ve triinlerin tiretim siiregleri kadar {iretim sonrasi siire¢lerinin de

rekabette cok 6nemli bir arag oldugu fark edilmeye baslanmistir (Giimiis 2009).

Is diinyasindaki bu degisim ve diinya ticaretindeki biiyiimeye paralel olarak lojistik
sektorii de diger sektorler gibi globallesmektedir. Lojistik tsler gelistikge lojistik
diinyas1 ilerleme kaydetmekte ve lojistik itisler diinya ticaretinin merkezi olarak dnem

kazanmaktadir.

Lojistik koylerin gelistirilmesi birbiriyle iligkili olmayan birtakim kullanicilar (ayr1
sektorlerden gelen kuruluslar) tarafindan gerceklestirilen esya hareketlerinin bir 6lgek
ekonomisi kapsaminda yonetilmesi agisindan 6nemli faydalar getirmektedir. Zira bu
kullanicilar biiylik kismi bir ulagim terminali etrafinda bulunan aymi tesisleri ve
donanimi kullanmaktadir. Bu sayede tasima maliyetleri diismekte ve tasimalarin

giivenirligi ve saglikli gerceklesmesi saglanmaktadir.'

Bu calisma; kentsel planlamalar yapilirken, ulasim ve lojistik faaliyetlerin tek elden
yonetilmesi saglayacak, kent i¢i yik tasimaciliini minimize edecek ve lojistik
faaliyetlerin daha etkin yapilmasi saglayacak lojistik iis alanlarmin olusturulmasini

amaclamaktadir.

! Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi. 2009. Lojistik K&yleri: Kent Igi Yiik Trafigi i¢in Bir Céziim Raporu



2. LOJISTIK YONETIMIi

2.1 LOJISTIiK KAVRAMI

Lojistik kavram1 miisterilerin gereksinimleri i¢in, hammaddenin ilk noktasindan tiriiniin
tiiketildigi nihai noktaya kadar bir sistem igindeki malzemelerin, hizmetin, bilgi akisinin
etkili bir sekilde planlanmasi1 ve uygulanmasidir. Gegmisten giiniimiize gelisimini hizla

stirdiiren lojistik sekt6rii bugiin her iilke i¢cin 6nem arz etmektedir.

Kiiresel ticari egilimler ve teknolojik gelismeler sonucunda kokli degisimlere ugrayan
geleneksel tasimacilik ve ulagim anlayisi giliniimiizde lojistik kavrami i¢inde ele
almmaktadir. Lojistik, bir malin dogru yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, en
yiiksek kalitede, en giivenli bir bigimde ve uygun maliyetlerle bulundurulmasidir

(Kaynak 2003).

Lojistik kavramimin deger yaratma acisindan yapilan taniminda; “lojistik, isletme
stoklarinin tedarik zinciri boyunca tiiketicilere kadar konumlandirilmasit ve hareket
ettirilmesi i¢cin gereken cabalardir”. Lojistik tedarik zincirinin bir alt kiimesi olarak
stoklarin konumlama, hareket ve zamanlamasini yOneterek deger yaratir seklinde

aciklanmaktadir (Bowersox vd. 2002, s.4).

Lojistik kavraminin stoklar acisindan ele alinarak yapilan taniminda ise lojistik; ilk
madde ve malzeme, yart mamul ve mamullerin ister hareket halinde isterse hareketsiz
halde stok kontroliiniin etkili bir bicimde yonetilmesidir. Bu tanimda stoklarin 6nemi
vurgulanirken hem hareket, hem stoklama 6nemli olmakla birlikte stoklarin maliyeti ve

hizmete katkis1 dikkate alinir (Orhan 2003, s.9).

Lojistik kavraminin isletme lojistigi bakimindan tanimin1 vermek gerekirse, ilk madde
ve malzeme, yedek parga ve nihai uriinlerin saticilardan tiiketici, kullanic1 ve/veya
alicilara kadar hareket ettirilmesiyle ilgili strateji ve faaliyetlerin yonetimidir (Tek ve

Ozgiil 2005, 5.527).

Bir¢ok tanimi olan lojistik faaliyetler, uygun malzemenin, uygun miktarda, uygun
durumda, uygun yer ve zamanda dogru tiiketiciye dogru fiyatla ulasmasi olarak

tanimlanabilir.



2.2 LOJISTIK SEKTORUNUN TARIHI GELISiMi

Lojistik yonetiminin uygulandigi tedarik zinciri i¢indeki hizmetler, diinya iizerinde tarih
oncesi c¢aglardan beri yapilmaktadir. Yerlesik diizene gegmeden O©nce avlanan
hayvanlarin, toplanan meyvelerin ve diger gidalarin taginmasi, ileride tiiketilmek tizere
kurutulmasi, saklanmasi ve yeniden taginmasi islemleri yapilmaktaydi. Yerlesik diizene
gecildikten sonra iiretilen gida ve ihtiyag malzemelerinin taginmasi, ¢esitli sekillerde
korunmasi, depolanmasi s6z konusu olmustur. Ortagagda gemilerle, kervanlarla tilkeler
hatta kitalar arasi ticaret baglamis ve somiirgecilik ile ucuz hammadde tiretimi, tasimasi
ve dagitimi baglamistir. Tiiccar ililkeler zenginlesmis, yeni kitalarin bulunmasi ile de
denizyollar1 6nem kazanmis, karayollar1 6nem kazanmis, biiyiik limanlar, genis depolar

inga edilmistir (Baki 2004).

Lojistik kavraminin tarihi gelisimine bakildiginda, askeri kokenli bir kavram oldugu
sOylenebilir Tarih boyunca, savaslarda askerlere yiyecek, giyecek ve askeri malzeme
tedariki savaslarin kazanilmasinda 6nemli rol oynamistir. Literatiirde, bir askeri birligin
operasyon yetenegini destekleyecek tiim unsurlarin tasarimi ve uygulamasi, ilgili
ekipman ve malzeme saglanarak, savasta ve barista etkinligin garantilenmesi seklinde

tamimlanmistir (Tutar ve Yetisen 2009).

Lojistik, ekonomi biliminin ortaya ¢ikmasindan sonra ¢ok yonlii incelenmis, bir
uzmanlik ve ¢alisma alani haline gelmistir. 1900“lu yilarm baslarinda, yonetim
stratejisinin bir boliimii olarak degerlendirilmis olup, 6zellikle zaman ve yer faydasi
saglama yontemi olarak tarim trinlerinin dagitiminda kullanimi dikkat ¢ekmistir.
Akademik ¢alismalarda lojistik ile ilgili atiflar 1960“h yillarda goriilmiistiir. Aslina
bakilirsa nakliyat ve dagitim gibi kiiresel ekonomi sirketlerinin biiyiimelerinde temel
teskil eden faktorleri biinyesinde barindiran lojistik sektérii, 1960dan énce bir disiplin
ya da endiistri olarak kabul edilmiyordu.1960“larm basinda daha ¢ok yazar ve yonetim
danismani olarak taninan Peter Drucker, problemi ortaya koydu ve dikkatlerin lojistik
ve dagitim konusunun biiyiik 6nem arz eden icerigine ¢evrilmesini sagladi. 1962 “de
Fortune Dergisi” nde bu konu hakkindaki makalesi yayimlandi. Bu yazida; “Bizim

dagitim konusunda bildigimiz Napolyon” un Afrika hakkinda bildiginden daha azdir.



Orada oldugunu ve biyiik oldugunu biliyoruz ama iste hepsi bu kadar” soziinii
yonetimin gbziinde son siir tasi oldugunu iddia etmekteydi. 20. ylizyilin basindan bu
yana is kollarinin gelisimi incelendiginde bunlarin pek ¢cok asamadan gectigini ve bu
asamalarin organizasyonlarda lojistigin 6nem kazanmasma yardimci oldugunu

belirtmektedir (Orhan 2003, s.9).

1960-1970 aras1 yillar i¢in, lojistikle ilgili bir test donemi oldugu soylenebilir.1970—
1980 aras1 yillar lojistigin ¢ok sayida 6zel ve kamu girisimleri ile kurumsallastigi 28
donem olmustur. 1980-1990 donemi, tasimacilik diizenlemeleri, bilgisayar teknolojisine
giris ve iletisimde devrim yaratan teknolojik ve politik degisimlerin yasandig bir siireg
olmustur. 20. yiizyilin sonu ve 21. yiizyilin baslangicinda ise, lojistik kavrami;
globallesme, tedarik zinciri yonetimi ve kaynak yonetimi kavramlari ile anilir olmustur.
Guntumiizde lojistik; mallarin, kisilerin ve bilginin akiginin optimizasyonu olarak kabul
edilmistir. Lojistik; dis kaynak kullanimi (outsourcing), deger zinciri, ulastirma
ekonomisi, dagitim planlamasi vb. kavramlarmin da tartisiilmasinin kaynagi seklinde

goriilmektedir (Koban ve Keser 2007).

2.3 LOJISTIiK FAALIYETLERIN AMACI

Lojistik faaliyetlerin amaci; dogru tiriinleri ve/veya hizmetleri dogru bulundurmaktir.
Lojistik faaliyetler iriinlere deger ekleyen ii¢ islemi kapsamaktadir. Bu islemler

sunlardir:®

a. Konum: Uriinlerin miisteri acisindan daha diisiik degerli oldugu yerlerden, daha
yiiksek degerli oldugu yerlere tasinmast ve bu sayede konum degerinin
artirlmasidir. Bu islem, tagima maliyetlerini de kapsamaktadir.

b. Zaman: Uriinlere ihtiya¢ oluncaya kadar bunlarin depolanmas1 ve tiim siireclerin
daha verimli yapilmasi ile ger¢eklesmektedir. Bu islem, envanter bulundurma

maliyetlerini de kapsamaktadir.

? http://www.ris-mersin.info /index.php?module=content&page id=728




c. Yapu: Uriinlerin istenilen miktarlarda ve 6zelliklerde diizenlenerek, bunlara

siparis degeri eklenmesidir

Lojistik faaliyetler ise; miisteri hizmetleri, tasima, envanter yonetimi, depolama ve

dagitim merkezleri, elle¢leme, koruyucu ambalajlama, bilgi iletisimi ve siparis isleme

ve talep yonetimini kapsamaktadir.’

a.

Miisteri hizmetleri; lojistik yonetiminde miisteri hizmetlerinin amaci, ilk seferde
her seyi dogru yapmaktir. Bunun 6ztinde miisteri, pazarlama felsefesi, siire¢ ve
malzemelerin ¢ok iyi tamimlanmasiyla varsayilan tiim sistemde toplam Kkalite
anlayis1 kapsaminda lojistik performans artirilmasi yer almaktadir.

Tasima; isletmenin lojistik faaliyetlerinde goriinebilirlik unsuru tasiyan islevidir.
Genel anlamda turiinlerin hareketini saglamakta ve kisa siireli depolamaya
yardime1 olmaktadir.

Envanter Yo6netimi; envanter, tiretimi istenen diizeyde tutmak, teslim ve satisi
istenen Ozelliklere gore gerceklestirmek amaciyla malzeme, materyal, yari
islenmis ve tamamlanmis {iriin mevcudunun elde bulundurulmasidir.

Depolama ve Dagitim Merkezleri; depolamanin temel gorevi iriinlere zaman
yarari ve fiziksel dagitimin ekonomik giivenirligini saglamaktir. Dagitim
merkezleri ise; yalnizca triinlerin saklanabilecegi yer olmayip siparis alma
isleme, yollama, envanter kontrol ve faturalama gibi pek c¢ok islevi
kapsamaktadir.

Ellegleme ile; depolama etkinliginin artirilmasi, maliyetlerin azaltilmasi, insan
gici  kullaniminin  azaltilmasi, lojistik hizmet diizeyinin artirilmasi
amaclanmaktadir.

Koruyucu Ambalajlama; lojistik maliyetleri igerisinde 6nemli yere sahiptir.
Lojistik amagli ambalajlama {iriinii korumasi yaninda tagima ve bilgilendirme
odaklidir.

Bilgi Iletisim ve Siparis Isleme; hizmetin iiretilmesi, etkin tedarik zinciri
yonetiminin saglanmasi ve zaman, yer ve bi¢cim esnekliginin saglanmasidir.

Lojistik bilgi sistemi temel olarak siparisin yonetimidir.

* Istanbul Ticaret Odas: (ITO). 2006, Tiirkiye Lojistik Sektorii Altyap: Analizi



h. Talep Yo6netimi; bilgiye bagh olarak talebin maksimum diizeyde karsilanmasini,
buna karsin gecikme siiresinin giderlerin, maliyet ve envanterin en

kiiciiklenmesini saglamayi amaglar.

2.4 DUNYADA LOJISTIK SEKTORU

Lojistik sektortntin {ilkelerin kalkinmalarinda lokomotif oldugu ifade edilirken
Georgetown Universitesi Lojistik Direktorii Prof. Dr. Ricardo Ernst, diinyada iiretilen
her bir dolarin 25 sentinin lojistik faaliyetlerine gittigini belirtmektedir. Birgok faaliyeti
kapsadigi i¢in sektor biylikliigiiniin hesaplanmasi zor olmakla birlikte, diinya lojistik
pazarmin 2006 yilinda 5 trilyon dolarlik biiyiiklige ulagtigi tahmin edilmektedir. Sektor
Avrupa’da yillik ylizde 7-9, Kuzey Amerika’da yiizde 15 ve Asya’da da yiizde 20°lik
biiyiime oranlariyla en hizli biiyiiyen sektorler arasinda dnemli bir yere sahiptir. Lojistik
sektoriiniin énde gelen iilkeleri; ABD basta olmak iizere ingiltere, Japonya, Hollanda,
Almanya, Fransa, Macaristan ve Bulgaristan’dir. Diinya lojistik pazarinin yiizde elliden
fazlasina sahip olan ABD ve Avrupa disinda, son dénemde, Dubai ve Hong Kong gibi
sehirler de lojistik is olma yolunda hizla ilerlemektedirler. Gelecekte onemi artacak
bolgeler ise sirasiyla Asya- Pasifik, Dogu Avrupa, Rusya ve Ortadogu olarak
belirtilmektedir*

2.5 TURKIYE’DE LOJISTIiK

Tiirkiye’de lojistik faaliyetleri on yillik bir ge¢mise sahiptir. Once ihracat ve ithalat
daha sonra biiylik 6lgekli perakendecilik ile ©One c¢ikmistir. Tirkiye’de lojistik
sektoriintin son yillardaki biiytime hiz1 dikkat ¢ekicidir. Diinyada yiizde10 seviyelerinde
biiytiyen lojistik sektorii Tiirkiye’de ytizde20’lik biiyime oranina sahiptir. Tiirkiye’de
lojistik sektoriiniin payt GSMH’nin yiizde12-13’likk dilimine denk diistiigli tahmin

edilmektedir. Buradan hareketle sektériin hacminin 52 milyar dolar olarak diistintildugu

4 http://www.ris-mersin.info /index.php?module=content&page id=728




tahmin edilmektedir. Sirketlerin toplam cirolar1 da yiizde 30’luk artigla 15 milyar dolara
cikmistir. Bu sebeple biiylimeye paralel olarak diinyadaki bir¢ok sirket Tiirkiye pazarina
girmekte, biliyliyen pazarda sirket evlilikleriyle sirket sayisi azalmaktadir. Azalan sirket
sayisiyla rekabet; fiyat odakliliktan teknoloji odakliliga azalmaktadir. Azalan sirket
sayistyla rekabet; fiyat odakliliktan teknoloji odakliliga gegmektedir (Goziitok 2007).

Turkiye’de lojistik sektoriiniin ana faaliyetleri arasinda tasimacilik gelmektedir. Buna
karsilik sadece tasimacilik kavraminin tek basina distinildigiinde lojistik kavramin
aciklamadig1 genel olarak kabul gérmektedir (Erdal 2009). Diger taraftan Tirkiye’de
tagimaciligin ¢ok yiiksek bir oram karayolu tasimaciligiyla yapilmaktadir. Diger tasima
tirlerine oranla karayolu tasimaciliginin yurticinde bu Ol¢iide pay aldigi ender
tilkelerden biriside Ttirkiye’dir. Turkiye’de tek modlu bir tagima tiirti gorilmektedir.
Turkiye’nin lojistik faaliyetlerinde diinya standartlarina erigebilmek i¢in tek modlu
tagima tiirtinden deniz, hava ve demiryolunun da bulundugu ikili, ti¢lii ve hatta dortli
kombinasyonlarin bulundugu tasima tiirlerine ge¢cmesi gerekmektedir (Tanyas 2009,

s.81).

Turkiye ekonomisi igin lojistik faaliyetlerin gelismis diizeye ulagmasi ve diinya
standartlarina yaklasmasinin onemli yararlari olacaktir. Turkiye sahip oldugu cografi
konum, barmdirdigi niifus ve sahip oldugu biiyiikk ekonomi nedeniyle, lojistik
hizmetlerden yararlanacak olan milli tretici ve ihracat¢1 fayda saglayacak, Tiirk
triinlerinin dig pazarlara ulasim siiresi ve maliyeti azalacak, bu durumda talebi olumlu
etkileyecektir. ~ Turkiye’nin  siirdurtlebilir  rekabette  lojistik  faaliyetlerini
gerceklestirebilmesinde  diger rakip ilkelere gore Dbirgok avantajli  yonleri
bulunmaktadir; herkesin bildigi tizere Turkiye’nin stratejik ve cografik konumunu géz
ard1 edilmemelidir. Tiirkiye bulundugu konum itibariyle Asya ve Avrupa kitasini
birbirine baglayan bir képrii niteliginde olmasi, li¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi,
kara tagimaciligmin gelismis ve bu alanda 6nemli bir filoya sahip olmasi ve lojistik
maliyetlerin Avrupa iilkelerine gore dustikliigii Ttrkiye’nin bu sektdrdeki avantajlarimi
gostermektedir. Tabii ki Tiirkiye’nin bu kadar avantajli yonlerinin bulunmasi kadar,
lojistik faaliyetlerinde bir¢ok zayif noktalarda goze ¢arpmaktadir. Egitimli ve kalifiye
personel yetersizligi, teknolojik alt yap1 yetersizligi yash tasit filosu, is etigi eksiklikleri,

karayolu tasima kanunu ve yonetmeliginin getirdigi mali yiikler, liman ve



havalimanlarimiz ile smir kapilarinin alt yapi1 sorunlart Tirkiye’nin dezavantaj
yasayabilecegi noktalar olarak siralanabilir. Tirkiye’de siirekli giindeme gelen
ekonomideki belirsizlik ve dalgalanmalar lojistik sektortiniin Tiirkiye’de gelisimini
olduk¢a olumsuz yonde etkilemektedir. Tiirkiye gelismekte olan bir tilke oldugu icin
yabanci firmalarin sektére girisi ¢cok yiiksek seviyelerdedir ve gelismekte olan bir
lojistik pazar1 mevcuttur. Tiirkiye gen¢ niifus oranina sahip ender iilkeler arasindadir.
Ayrica, liman ingaatina elverigli bir cografi alt yapisi olmast da avantajli oldugu bir

noktadir (Erdal 2009).

Tirkiye dis ticaretinde ylizde86’lik oranla denizyolu tagimaciligi basta gelmektedir.
Onu yiizdel1,9 oraniyla karayolu tasmmaciligi takip etmektedir. Yurt i¢i yiik
tasimaciliginda ise karayolu yiizde94.4 biiyiik bir orana sahiptir.’

Ayrica, TCDD, karayolu araglarinin yollar1 ve ¢evreyi tahrip etmesini Snlemek
amaciyla Avrupa’da yayginlasan Ro-La tasimaciligina baslamis bulunmaktadir. Bu
tagima sistemi kamyon, tir gibi yiik tasiyan karayolu araglarinin trenle tasinmasi olarak

bilinmektedir

2.6 TASIMACILIK TURLERI

2.6.1 Karayolu Tasimacihgi

Karayolu ile esya tagimaciligi, gonderici ile tasiyici arasinda yapilan sézlesme ve
uluslararasi karayolu ile esya tasimaciligi usul ve esaslari ¢ergevesinde, belirli bir bedel
karsiliginda mallarin kapidan kapiya seklinde ifade edilen aktarmasiz teslimini
saglayan, diger tasima sistemlerini de destekleyen tasima tiridiir (Koban ve Keser
2007).

Karayolu tagimaciliginda kullanilan araglarin iiriinlere gore esneklik saglayabilmesi
yiikleme ve bosaltma islemlerinin kolaylikla yapilabilmesi, tarifeli yiklemelerin sik¢a

yapilabilmesi, kapidan kapiya hizmet verilebilmesi ve kisa sevk siireleri olumlu yonleri

> Tagimacilik & Lojistik Katalogu. 2007. Diinya Yaymncilik A.i.



arasinda yer almaktadir. Bunun yani sira yiiksek tasima maliyetleri, koti hava
kosullarindan kolaylikla etkilenmesi, trafik ve c¢evresel faktorlerden etkilenmesi
olumsuz yonleri arasinda yer almaktadir. Karayolu tasimaciligi hizla geliserek en
kullamigli nakliye tirli olmus ve tim lojistik siireglerde yer almigtir. Giiniimiizde

rekabetin en yogun yasandigi nakliye turtidir (Ates 2009).

2.6.2 Demiryolu Tasimaciligi

Yiiksek ilk yatinm ve bakim maliyetlerine karsilik, isletim maliyetleri diger tasima
tirlerine gore oldukca diisiik oldugundan, 6zellikle uzun mesafelerde ekonomik ve

giivenli bir tasima seklidir. Genellikle devlet tarafindan isletilmektedir.

Gelismis tlkelerde demiryolu tasimaciliginin ayri bir 6nemi vardir ve projeler
karayolunun tagimacilik 6zelligi g6z 6niine alinarak hazirlanir. Demiryolu tagimaciligini
diger tasima modlarina gore daha diisiik maliyetli olmasi, karayollarinin trafik ytukiina
azaltmasi, ¢evreye olan kirlilik maliyetlerinin diistikliigli nedeniyle tercih nedenleri

arasinda yer almaktadir (Ates 2009).

2.6.3 Denizyolu Tasimaciligi

Tasima faaliyetleri tarihsel olarak once deniz yoluyla baglamistir. Diinyanin % i sularla
kapli olup, tarihte ilk yerlesmeler su kenarlarinda gergeklesmistir. Boylelikle

tagimacilikta ilk olarak denizyolu kullanilmistir.

Hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giiniimiiz diinyasinda deniz ve denizcilik; yiik
ve yolcu tasimaciligi basta olmak iizere, gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz
turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin faaliyet alani
uluslararasi bir 6zellik tasimaktadir. Uluslararasi siyasi, ekonomik gelisme ve kosullar
deniz ulastrmasinin kural ve yontemlerini belirlemektedir. Bugiin diinya ticaretinin
yaklasik yiizde 80 ‘i deniz yolu ile yapilmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin diger
tasima tiirlerine gére avantajlar1 fazladir. Demiryolu tasimaciligina oranla 3,5 kat,

karayolu tasimaciligina oranla 7 kat ucuzdur. Diger avantaj ise Ozellikle sanayi



hammaddesini olusturan biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir noktadan diger bir

noktaya taginmasi imkanini saglamasi olarak belirtilebilir®

2.6.4 Havayolu Tasimaciligi

Glniimiizde havayolu tasimaciligi daha ¢ok o6zellikli {iriinlerin tasinmasinda tercih
edilmektedir. Bu triinler arasinda yas sebze ve meyve, kesme ¢igek gibi tasinmasinda

donanimli ara¢ gerektiren triinler yer almaktadir.

Bu tagimacilik tiiriniin segilmesindeki en temel etken hiz faktoriidiir. Boylelikle
depolama maliyetlerinde de diisiis s6z konusudur. Diger tercih nedenleri ise; sunulan
hizmette sifir hatanin hedeflenmesi, pazar degeri yiiksek tirtinler i¢in giivenilir olmasi,
uriinlerde kayip ve fire oranlarinin diisik olmasi, kayip risk oranmin diisikligi
nedeniyle sigorta maliyetleri izerinde olumlu etki yaratmasidir. Bunun yaninda birim
tagima maliyetleri, diger tasima tiirlerine gore oldukga yiiksektir. 500 kilometreden daha
uzak mesafeler i¢in elveriglidir. Hava alanlarinin sehirden uzakligi, depolarin teknik
yetersizligi ve yetersiz kapasite ile caligmalari tercih edilirligini azaltmaktadir (Ates

2009).

2.6.5 intermodal Tasimacihk

Intermodal tagimacilik yiik veya yolcunun, ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar tek
bir sefer tarifesi ile iki ya da daha fazla tasima modunun birbiri ile baglantili ve

koordineli olarak tasinmasidir.

Intermodal tasimacilik, yiikiin bir ulasim tiiriinden diger ulasim tiiriine aktarmada
standart yiikleme birimi denilen konteyner, swap body, treyler vb. kullanilmasini, yani

birim yiik haline getirilmesini ifade etmektedir (Zeybek 2007).

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma Bakanlar1
Avrupa Konferans1 (ECMT) ve Avrupa Komisyonu (EC)’nun birlikte

hazirladiklari“Kombine Tasimacilik  Terminolojisi’nde, intermodal tagimacilik

6ht’[p://www.tubitak.gov.tr/‘tubitak content_files/vizyon2023/ut/utp son surum.pdf
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“Mallarin, tek ve ayni yiikleme birimi (6rnegin, konteyner) ya da karayolu araci ile
elleclenmeden iki ya da daha fazla ulasim tiirii ile tasinmas1” (UNECE, 2001) seklinde
tanimlanmustir. Intermodal tasmmacilik sisteminin amaci, katma deger yaratacak ve
ulasim maliyetlerini azaltacak sekilde ¢esitli ulagim tiirlerini kullanarak kapidan kapiya
ulagim hizmeti sunmaktir. Boyle bir sistemde, kapidan kapiya tasimacilik hizmeti
verebilmek amaciyla her bir ulagim tirtiniin avantajimn kullanimi  mimkin

olabilmektedir (Zeybek ve Kaynak 2007).

2.7 LOJISTIiK YONETIMi

Genellikle tedarik zinciri lojistik ile karistirilmaktadir. Oysa lojistik, tedarik zinciri
degildir, onun 6nemli ve biiyiik bir parcasidir (Sen 2006, s.18). Lojistik Yonetimi;
misteri gereksinmeleri dogrultusunda sevkiyat noktasi/noktalar1 ile teslimat nokta/
noktalar1 arasindaki malzemelerin iki yonlii akis1 boyunca yer alan faaliyetlerin biitiinsel

yonetimidir (Tanyas 2006, s.4).

Lojistik yonetimi iglemleri giren ve ¢ikan malzemenin tagimmasini depolanmasini,
elleglenmesini, siparis alimini, lojistik ag1 tasarimimni, stok yoOnetimini arz talep
planlamasini, 3. parti servis saglayicilarin yonetimini kapsamaktadir. Degisken
Olciilerde olmak iizere malzeme temini, satin alma, iiretim planlamasi, zamanlama
paketleme, montaj ve miisteri hizmetleri de bu kapsam i¢ine girmektedir (Sen 2006,

s.18).
Lojistik yonetiminde temel lojistik faaliyetler asagida siralanmistir: (Tanyas 2006, s.6)

i.  Talep Belirleme
ii.  Nakliye (Kara, Hava, Deniz, Suyolu, Demir, Boru, Kombine) Y 6netimi
iii.  Kalite Kontrol-Gozetim
iv.  Dis Ticaret Operasyon, Glimriik, Antrepo, Sigorta
v.  Depo Yonetimi
vi.  Fason Yonetimi
vii.  Stok (Envanter) Yo6netimi

viii.  Lojistik Bilgi Sistemleri
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iX.

X1.
Xii.
Xiii.
X1v.
XV.

XVI1.

Yiikleme Optimizasyonu

Uriin ve Yedek Parca Dagitimi

Capraz Sevkiyat (Cross Docking)

Filo Yonetimi, Tersine Lojistik

Uretim Lojistigi-JIT Hurda ve Iskartalarin Elden Cikarilmasi
Rotalama (Routing),

Dongiisel Sefer (Milk Run)

Sevkiyat Planlama

Tim bu fonksiyonlardan sorumlu olan lojistik yonetimi, tedarik¢iden miisteriye tiim

sistemdeki materyal akisinin koordinasyonu ve planlanmasidir. Boylelikle, kaliteyi

artirarak ve maliyetleri diisiirerek miisterilere hizmet etmek i¢in pazar, dagitim agi,

tiretim stiregleri ve satin alma fonksiyonu faaliyetlerini birlestirmek anlamina gelir (Vof3

ve Woodruff 2003, s.183).

Bir lojistik yonetim sisteminin bilesenleri sekil 2.1’de 6zetlenmistir.
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Sekil 2.1: Lojistik yonetim sisteminin bilesenleri

Yiinetim Faalivetleri

Planlama Uyszulamz Kontrol
Lajistik Girdileri Lojistik Ciktilal
Dogal  Kaynakiar Pazan
. =
(Araziyetenek ve @ Lojisik ¥omerimi Yonlendirme
ekipmaniar) £ 5 |(Rekabet
] =
= .
E Hammaddeler | Proses igl Stok Mihal o Avaniay)
Oronler =
insan Kaynaklan Zaman wve yer
Kullanimu
Finanszal KEHHEHHT
_ Masterye
Billgi Verimli tagima
Kaynaklan
Patentli
varliklar

Lojistk Faaliyetier
Talap Tahminlzn Hota plan yapma ve ara; oplimizasyonu
Tedarikcideki sipaniglen Zleme Lojistk Bilgi Sistemi
Tedarnk Yedek Parca Desteqi
Makliye Dagriim
Kalite kontrol, gozetim igleri iade islemiesi
Gomrok islemier Tersine Lojistik
Sigortalama Orefime Malzeme Verma
Depolama-Ellecleme Hurda we Iskartalann Elden Cikanimasi
Fasona gondenme- Katma degeli iglemler
Fasondan Aldima Sevkiyat
Envanter Yonetm Paketleme

Kaynak: Douglas L. 1998, Fundamentals of logistic management
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3. KENTSEL LOJISTIK

3.1 KENTSEL LOJiSTiGiN TANIMI VE KAPSAMI

“Kentsel lojistik™, genel olarak kent alani ile ilgili lojistik faaliyetlerin toplami olarak
onemli birer giic oldugu giiniimiizde giderek 6nem kazanmaktadir. Kent lojistigi
hakkinda yapilan en yeni ¢aligmalardan bazilari, Taniguchi (1999, 2000, 2003),
Munuzuri (2005) ve Crainic (2004)’dir. Taniguchi, Noritake, Yamada ve Izumitani
(1999), Japonya’da onerilen kamu lojistik terminallerini tanitarak, bu terminallerin en
uygun pozisyonu ve biiyiikliginii belirleyen bir matematiksel model gelistirmislerdir.

Bu model Kyoto-Osaka bélgesinde basariyla uygulanmistir.

Taniguchi ve Van der Heijden (2000), kentsel lojistik i¢in en uygun giizergah ve zaman
planlamasi igeren bir yontem sunmus ve bir karayolu deneme sebekesi {izerinde toplam

maliyetleri ve karbondioksit emisyonunu en aza indirmeye ¢alismiglardir.

degerlendirilmesi icin olusturulan bilgisayar destekli matematiksel modelleri
degerlendirmislerdir. Dinamik akis simiilasyonu, lojistik terminal terlestirme modelleri,

degerlendirilmistir.

Crainic ve digerleri (2004), kent i¢i yiik tagimaciliginin entegre yonetimi i¢in orgiitsel
ve teknik bir ¢erceve 6nermis, planlama ve isletme sorunlarini tespit etmislerdir. Uydu
terminal adi verilen, yiiklerin kent i¢i dagitim amaciyla daha kiigiik kamyonlara

aktarildigr yiik terminallerinin uygulanabilirligini arastirmislardir.

Munuzuri ve digerleri (2004), kent lojistigini yerel yonetimlerin bakis agisiyla ele
alarak, yerlesim bolgelerinde yiik tasimaciligini iyilestirmek i¢in ¢oziim ve inisiyatifler
derlemislerdir. Bu ¢oziimler, kamu altyapisi, erisim kosullar1 ve trafik yonetimi ile

ilgilidir.
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Kentsel lojistik planlamasi; lojistik ve lojistige bagli sektorlerin daha hizl, diisiik
maliyetli, esnek, standart ve kaliteli hizmet sunabilmeleri i¢cin kentsel alanda gerekli
ortamin hazirlanmasi, kentin ekonomik gelisimi yoniinden temel hedefinin
gerceklestirilmesi, kiiresel ve bolge iilkeleri yoniinden kentin rekabet avantajinin sehir
ici lojistigin disiplinler aras1 bakis agisiyla degerlendirilmesi amacini tagimaktadir.
Kentsel lojistik planlanmasi bir yoniiyle lojistik sektoriin rekabet giictinii arttiracak
sekilde kent planlamasinda lojistik fonksiyonlarin mekansal planlamasinin yapilmasidir.
Bu sekilde 6zelde lojistik sektorii, genelde ise kent ve ¢evresiyle birlikte biitiin
ekonominin, istihdamin gelismesine katki saglamayi hedeflemektedir (Koldemir, Canci
ve Goniiler 2009).

Kentsel lojistik planlamasinin bir baska yonii lojistik fonksiyonlarin kentle olan
iligkilerinin diizenlenmesi, bu alanlarin eckonomik bakis acist1 yaninda kentsel
surdiiriilebilirlik  ¢ergevesinde sosyal, kiiltiirel boyutlariyla mekansal ag¢idan

yorumlanmasidir (Taniguchi vd. 2000).

Lojistik faaliyetlerin kentle biitiinlesebilmesi, ekonomik deger yaratma yaninda kentin
yasam kalitesine yonelik etkileriyle birlikte degerlendirildiginde su yaklasimlar 6n plana
¢ikabilir: (Koldemir, Canci ve Goniiler 2009)
i.  Lojistik terminaller ve ulasim aglara goére konumlandirilmasi
ii.  Lojistik fonksiyonlarin mekansal optimizasyonu
iii.  Lojistik sistemlerin kentin ¢evresine aktarilmasi
iv.  Demiryolu ve denizyolu kullanimina 6ncelik

v.  Sanayi — terminaller - lojistik merkezler arasinda lojistik dncelikli ulagim alt
yapisi

vi.  Gelismis bir bilgi sistemi

Kentsel lojistik planlamasinin tasimacilik boyutuyla ilgili olarak yapilacak

coztimlemeler, Tablo 3 1’de detayli olarak gosterilmistir.
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Tablo 3.1: Sehir ici yiik tasimaciligi icin yerel yonetimlerle ilgili coziimlemeler

Kentin Altyapisi

Transfer Noktalari

Terminaller

Kent Dis1 Lojistik Merkezler

Terminallerin Lojistik Gelisimi

Demiryolu ve Limanlarin Kullanimi

Biitiin Kamusal Otoparklarin Kullanim1

Mod Degisimi

Tren veya Yeralt1 Sisteminin Kullanim1

Mekik Treni

Arazi Kullanim1

YOnetimi

Otopark Alanlar1

Yiikleme Zonlarinin Ayrilmasi

Otopark Alanlarmin Planlanmasi

Merkezi Alanlarin Olusturulmasi

Diger Ayrilmis Alanlarm Kullanimi

Yap 1 Diizenlemeleri

Yiikleme-Bosaltma Arayiizleri

Ozel Otopark Alanlarinin Kullanimi

Kii¢iik Ambarlar

Erisim Kosullar

Mekansal Sinirlamalar
Agirlik ve Hacime

Gore Erigim

Yaya Zonlarina Erigim

Sokaklarin Kapatilmasina Izin
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Verilmesi

Merkezin Ozel Arag Trafigine
Kapatilmasi

Yol Fiyatlandirmalar1

Zamansal Sinirlamalar

Yiikleme Zonlarindaki Devirlerin

Diizenlenmesi
Gece Dagitimlari
Iki Yonlii Otoparklara Kisa Siireyle Izin
Verilmesi
Erigim Siirelerinin Sinirlandiriimasi
Trafik Yonetimi Diizenlemenin Tas1yicilarin Siniflandirilmasi
Kapsam1

Tasimacilik Zonlarinin Smiflandirilmasi

Kaynak: Munuzuri vd.
improvement

2005, Solutions applicable by local administrations for urban logistics

Kentsel lojistik planlamasi, sehir i¢i yiik tasimaciligi ve mekansal yapilanmanin ortaya

koydugu faaliyetlerin, sosyal, ekonomik ve ¢evresel faktorlerin de dikkate alinmasiyla

gerceklestirilebilmektedir. Ayrica planlamanin yapilabilmesi, lojistik faaliyetlerden

kaynaklanan sorunlara yonelik ¢oziimlerin tiretilmesinden gegmektedir. Kentsel lojistik

planlamasinda, yukaridaki ¢6ztimlerin gerceklestirilmesinde, akt6rlere dayali bir

yapilanma olmalidir. Bu aktérler ise sunlardir:
1.
il.

iil.

Lojistik hizmet tiretenler (tasimacilar ve lojistik operatorleri)

Lojistik hizmet alanlar

Kamu yonetimi (yerel — merkezi idare)
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Iyi bir planlama ve lojistik sistemin uygulanmast i¢in, araglarin yerel yonetimlere uygun
olmas1 gerekmektedir. Ancak bunun saglanabilmesinin, lojistik faaliyetlerin gerek
uygulanmasinin gerekse etkisinin hem ¢ok boyutlu, hem de genis kapsamli oldugunun

dikkate alinmasina bagli oldugu vurgulanmalidir.

Kentsel lojistik planlamasi kapsami i¢inde, yerel 6lgekte yapilan ¢esitli diizenlemelerin
yaninda, daha st 6lgekte organize lojistik bélgelerin kurulmasi yer almaktadir. Farkl
tagimacilik tiirleri ve genis kapsamli bir dagitim alani s6z konusu oldugunda, etkin ve
verimli bir yapilanmanin gergeklestirilmesi amaciyla kurulan bu bolgeler lojistik
sorunlara biitiinciil bir yaklagim sunmasi ve ayni zamanda planlama eyleminin
gerceklestirilmesi acgisindan onem teskil etmektedir. Lojistik faaliyetlerin sehir i¢inde
kabul gérmemesi gergegi de bu durumu destekler niteliktedir. Bir¢cok gelismekte olan
tilkede oldugu gibi, Turkiye’de de kent lojistigi planlamasi baslangic asamasindadir.
Genel olarak terminallerin ve 6nemli odaklarin yerleri, kentsel lojistik planlamasi bakis
acistyla segilmemektedir ve ulagtirma altyapisi yeterli degildir. Bu durum, gereksiz
trafik tikanikliginin yaninda, ekonomik ve ¢evresel olumsuz etkiler de yapmaktadir
(Koldemir, Canc1 ve Goniiler 2009).

3.2 KENTSEL LOJISTiK FAKTORLERI

a. Kentlerin biiyimesi

b. Cografi konumu ve arazi yapist

¢. Terminaller, limanlar, istasyonlar, OSB, ambarlar, Serbest Bolgeler
d. Mevcut ulagim kanallarinin yetersizligi

e. Arag sayisina bagl olarak hiz diisukligi

f. Trafikte uygulanan limitler

g. Zincir magazalarin yerleri,

olarak tanimlanabilir.
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3.3 KENTSEL LOJISTiK UNSURLARI

Sehir disinda iiretim

ISHE

Sehir disinda depolama

Transit tagima arterleri

e o

Konsolidasyon merkezi
Biiyiik arac¢larla ulasim ve dis tasima

Kiigiik araglarla dagitim

@ oo

Yiik konsolidasyonu
h. Lojistik koyler,

olarak siralanabilir.
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4. LOJISTIK KOYLER

4.1 LOJISTIiK KOY NEDIR?

Lojistik koy, hem ulusal hem de uluslararasi gegislerde tasimacilik, dagitim depolama,
ellecleme, konsolidasyon, ayristirma, giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit iglemler, alt
yap1 hizmetleri, sigorta ve bankacilik, damsmanlik ve iiretim gibi birgok biitiinlesmis
lojistik faaliyetin ticari temele dayandirilarak belirli bir alanda g¢esitli iletmenler

tarafindan yerine getirildigi 6zel merkezlerdir’

Lojistik koy, ulusal ve uluslar arasi tiim lojistik ve ona bagli faaliyetlerin, c¢esitli
isletmeler tarafindan uygulanabildigi tanimlanmis alanlardir. Genelde lojistik koyleri,
biiyiikk ve 6nemli iiretim merkezlerine (sanayi bolgeleri, is merkezleri vs.) sehirlere,
demiryolu, karayolu hatlarina ve mimkiinse limanlara yakin, ancak sehir trafigini
dogrudan etkilemeyecek noktalarda kurulmaktadir. Lojistik koylerdeki hizmetler de,
uzun mesafe tagimacilik, dagitim, mallarin siniflandirma ve gruplandirilmasi, depolama,
ayristirma (dekonsolidasyon) ve biitiin bu iglemlerin yapilabilmesi i¢in gerekli diger

bagli islemler (bankacilik, sigortacilik, vb.) olarak dzetlenebilir.

Lojistik koylerde yalnizca bir ulastirma tiirii kullanarak hizmet verilmesi miimkiin
olmakla birlikte, birden fazla ulagim tiirti kullanilarak yapilan hizmetlerde lojistik kdyiin
kiiresel ve bolgesel pazarlara dogrudan erisebilirliligi daha kolaydir. Ayrica dl¢ek
ekonomisi sayesinde ayni olanaklari, donanimlari ve aktarma terminalini kullanan
birbirinden bagimsiz olan kullanicilar, lojistik kdyiin gelismesini saglayarak kendi yiik
akiglarin1 yonetmede {istiinliik saglarlar. Bu durum doniis yiikii i¢in tasima maliyetlerini
azaltir. Lojistik kdylerin olusumunda alt yap1 sistemlerinin 6nemi kadar, lojistik koytin

konumu ve yerel otorite ve politikalar da 5nemlidir *

7 http://www.freight-village.com

8 http://www.freight-village.com

20



Lojistik koy kavrami her {ilkedeki giimriik isleyisinin farkli olmasina bagl olarak farkl
isimlendirilmektedir. “Logistical park”, “transport center”, “integrated merchandise

center” gibi isimlerle diinyanmn dért bir yaninda adlandirimaktadur.

Lojistik koy, iyi planlanmis ve iyi yonetilen, yiik tasimalariyla ilgili tiim etkinliklerin,
bu amagcla insa edilmis ortak bir alan igerisinde kiimelenmesidir (UND, 2006). Bu
koylerde nakliye ve lojistikle ilgili etkinlikleri gergeklestiren isletmeciler, burada insa
edilmis olan binalarin sahibi ya da kiracilar1 olabilmektedir. (antrepolar, dokme yiik
merkezleri, depolama alanlari, biirolar, ara¢ parklar1 vb.) Ayrica, serbest rekabet
kurallar1 dogrultusunda bir lojistik koyiin, her isletmenin ilgili tiim etkinliklerle
ugrasabilmesine olanak saglamasi ve bu islemlerin gergeklestirilmesi i¢in gereken tiim
kamusal tesislerle donatilmis olmast ongériilmektedir. Miimkiinse, bu koylerin,
kullanicilar1 i¢in gerekli personel ve donanim gibi kamu hizmetlerini de vermesi

gerekmektedir (Aydin ve Ogiit 2008).
Lojistik koylerin temelini 4 6nemli unsur olusturmaktadir:

I. Alt yapt sistemlerinin rasyonalizasyonunun yaninda bolgesel planlamanin
yapilmasti
II.  Tasmacilik kalitesinin arttirilmasi
1. Farkli tasima tiirlerinin biitlinlemis kullaniminin gelistirilmesi.
IV. Bitiinlesmis tagima sistemleri arasinda yiiksek diizeyde bilgi sistemine dayali

koordinasyonun saglanmasi

Alt yap1 sistemlerinin rasyonalizasyonunun yaninda bolgesel planlamanin yapilmasi
icin alan kullanimini optimize etmek ve ¢evreyi korumak (yerlesim bolgelerindeki
yogun trafigini lojistik kdylere tasiyarak) amaciyla operator ihtiyaglarina gore belirli
Olgiitlere dayandirilan alt yap1 sistemleri iceren bolgesel planlamanin yapilmasi ve alt

yap1 sistemlerinin rasyonalize edilmesi gerekmektedir.

Tasimacilik kalitesinin arttirilmasi konusunda anahtar szciik, uzmanlagmaktir. Lojistik

koyler, iiretim sektoriine miimkiin olan en iyi hizmeti saglamalidir. Ayrica tasima

® Euro Platforms EEIG. 2004. “Logistics Centers Directions for use”.
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maliyetlerindeki artisin ve sektordeki rekabet ortammin kontrol edilmesinde bir

ustiinliik olusturmalidirlar.

Lojistik koylerin i¢inde faaliyet gosteren tiim igletmelerin amaglari, lojistik zincirin
optimizasyonu, kamyonlarin ve depolarin kullanim seviyesinin optimizasyonu, toplam
tasima maliyetlerinin, toplam endustriyel maliyetlerin ve personel maliyetlerinin
azaltilmasi, tasimacilik isletmenlerinin toplam cirolarinin artmasi gibi konularda yiiksek
kalite saglamak olmalidir. Farkli tagima tiirlerinin bitiinlesmis kullaniminin
gelistirilmesi icin tagimacilik ve lojistik operatorleri tarafindan idare edilen navlun
akiglarini birlestirmek ve uzun yolculuklarda blok mekik trenler ve mavnalar kullanarak
elverisli tasimacilik ve sinerjik ¢oziimler (demiryolu / karayolu / i¢ suyollar1 / deniz
tagimaciligl) onermek ile mimkiindiir. Bitiinlesmis tagsima sistemleri arasinda yiiksek
diizeyde bilgi sistemine dayali koordinasyon saglanmasi i¢in bilisim alt yapisina sahip

olmalidir (Aydin ve Ogiit 2008).

4.2 LOJISTIK KOY KAVRAMI VE GELISiMi

Ticaret akiglarin1 rasyonellestiren biitiinlesmis hizmet saglayan, ulastirma tiirlerinin
birlesimini saglayan, katma degerli lojistik hizmetler veren kesintisiz sehir dagitimini
saglayan ve sehir tikanikligin1 6nlemeye ¢alisan lojistik hareketlerin toplandig1 yer olan
lojistik koy kavrami ilk olarak ABD’de endiistrinin gelismesiyle baslar. Bu kavramin
Japonya’da da trafik sikigikligini, ¢evresel, enerji ve isgiicli maliyetlerini azaltmak i¢in
onerildigi bilinmektedir (Gilberto 2006). Daha sonra Bati Avrupa’ya geg¢mis olan
uygulamanin ilk 6rnekleri Fransa’da genis 6lgekte Paris bolgesel alaninda Garanor ve
Sogoris (Rungis)’te olusturulmustur. Bu uygulama kentsel politikalara bagl olarak
gelismistir. 1960’larin sonlar1 ve 70’lerin basinda ise lojistik koyler, Italya ve
Almanya’da goriilmeye baglanmistir. Bu sirada lojistik kdoy kavrami da sekillenmeye
baglamis ve karayolu / demiryolu ¢ok tiirlii tasimaciligini saglar hale gelmistir. 1980 ve
90°h yillarda ise lojistik koyler diinyada hizla artmis ve Fransa, Almanya, italya,
Hollanda, Belgika ve Ingiltere’de ilerlemeler kaydetmis, ABD’de dogan bu kavram
Avrupa’da benimsenmistir (Taniguchi vd. 1999).
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ABD’de “lojistik koy” kavramma “inland port” denilmektedir. Ornegin Texas’taki
Huntsville Limani igerisinde, demiryolu / karayolu / havayolu tasimacilik ttrlerini
barindiran bir alandir. Burada Huntsville Uluslararas1 Havaalani, uluslararasi intermodal
merkezi ve Jetplex Endiistri Parki yer almaktadir. Benzer sekilde Kuzey Coralina’daki
“Kiiresel Transpark” denilen alanda Texas, Ohio, Missouri, California, Alabama,
Michigan, Newyork, Virginia gibi bir¢ok alan i¢i potansiyel bir “inland port” olarak
calismaktadir (Kapros, Panou ve Tsamboulas 2005). Avrupa’nin biitiiniinii sarmalayan
lojistik koyler kavram1 ABD’de hala olusturulmaya c¢alisilmaktadir (Leitner ve Harrison
2001).

ABD New York/New Jersey’de yiik tagsmasinin artmasiyla sehir iginde agir tagitlarin
olusturdugu trafik tikanikliginin onlenmesi i¢in lojistik kéye benzer bir yapilanmaya
gidilmistir. Burada lojistik koy yaklasimi iki amagla uygulanmustir: (Aydin ve Ogiit
2008)

1. Az biiylime gosteren eski sanayi alanlarinin iyilestirilmesi.

ii.  Yik amaglari i¢in planlanmis birim gelisimi (Planned Unit Development- PUD)

denen olusumlarm kurulmasi.

Avrupa’da ise kurulan lojistik kdyler daha ¢ok estetik agidan zengin ve kamyon
trafigini, kamyon tasimaciligina bagh olusan ¢evresel kirliligi, lojistik hizmetlerin
dagimiklig1 ve ana ulasim agina yakin olan ve intermodal tasimaya olanak saglayan eski

sanayi alanlarinin kullanilmasi temeline dayanilarak olusturulmustur'®

Lojistik koylerin dogma nedenlerinden belki de en 6nemlisi artan ticaret hacminin ve
beraberinde gelen lojistik hareketliligin sehir i¢inde yaptig1 baskilardir. Tiim diinya da
artan kiiresel ticaret iilke ekonomilerine olumlu bir etki yapar, satiglart artirir, is
diinyasin1 canlandirir ve dengeler. Ancak bu olumlu etki, agir tasitlarin daha fazla
kullanilmasina dolayisiyla hava kirliligine sebep olur ve olusturdugu sehir i¢i trafik

tikanikliklariyla insanlarin yasam kalitesini bozar. Ayrica bolgesel rekabetciligi de

1% Uluslararas: Nakliyeciler Dernegi (UND). 2009. Lojistik Kéyleri: Kent I¢i Yiik Trafigi I¢in Bir Céziim

Raporu
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artirir. Artan ticaret hacmine ve yiik tasimaciligina paralel olarak agir tasitlarin sehir
yasaminin kalitesini olumsuz etkilememesi i¢in tek ¢6ziim, agir tasitlarin sehir i¢cinde
kat ettikleri mesafeyi ve agir tasit bazli tikaniklig1 azaltmaktir. Bunun i¢in de intermodal
tagimacilik ve ¢ok tiirlii tasimacilik gibi ¢ok tiirlii sistemler devreye girer ancak bu
tirleri kullanirken lojistik koyler sehir pazarinin iginde degil mumkiin oldugunca
yakininda bulunmahdir. Bu ¢6ziimiin uygulanabilmesi i¢in de yiikle baglantili (¢ok
turlii, intermodal yiik tagimaciligi, yiik dagitimi ve depolama olanaklari) olarak
belirlenecek bu alanin, hem ulasim aglarina ve hem de sehir pazarina erisimi kolay

olmalidir (Aydin ve Ogiit 2008).

4.3 LOJISTiK KOYLERIN ONEMi

Lojistik koyler, bir yandan kentlerdeki trafik tikanikligi sorununun ¢oziilmesi diger
yandan yiik tasimalarinin verimliliginin artirilmasina yonelik pratik ¢oziimler sunar.
Ozellikle sehir i¢inde, karayolu araglarmin daha az yol kat etmesi ile hava kirliliginde

azalma saglar.

Lojistik merkez kurulumuyla birlikte, saglanacak potansiyel faydalar soyledir:'' Uriin

trafik akisinin optimize etmesi,
a. Kombine tagimacilig1 tesvik etmesi ve kullanimini arttirmasi,
b. Konteynir yiikleme bosaltma faaliyetlerinin iyilestirilmesi,

c. Tir ve agir kamyon sirkiilasyonunu azaltmasi, demiryolu tasimaciliginin

artmasi,

d. Lojistik merkezden faydalanan firmalarin, tiiketicilerinin ihtiyaglarina daha

hizli cevap vermelerini saglamast,

e. Kullanicilarin isletme maliyetlerinin diistiriilmesi,

! fzmir Ticaret Odasi (IZTO). 2009. fzmir Lojistik Merkezi Projesi Raporu.
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Bolgesel gelisimde lojistik merkez altyapisinin  6nemli bir roliiniin

bulunmasi,

Lojistik merkez kurulumu vasitasiyla ¢evresel diizenlemelerin ve gereklerin

gergeklestirilmesi,

Hava, kara, demiryolu ve deniz ulasim merkezlerine baglant1 i¢in olanak

saglamasi,

Capraz tagima (Cross-docking), konsolidasyon gibi dagitimla ilgili deger

katici faaliyetlerin saglayacagi potansiyel fayda,

Sirketlerin kendi dagitim kanallar1 tizerindeki kontrolii arttirmalari igin bir

platform yaratmasi,

. Firmalar i¢in tedarik zinciri operasyonlarinin esneklestirilmesini saglamasi,

Sirketlerin kapasitelerini genisletmelerine olanak saglamasi.

4.4 LOJISTIK KOYLERIN OZELLIiKLERIi

Lojistik koylerin planlanmasi ve insa edilmesindeki en onemli neden, yiik hareketine

iliskin tiim faaliyetlerin en iyi sekilde yonetilebilmesidir. Bu baglamda, bir lojistik

koylin ihtiyaglar1 karsilayabilmesi i¢in ¢ok iyi organize edilmis alt yapi sistemleri

gerekmektedir. Lojistik koy igerisindeki en 6nemli alt yapi sistemleri, depolar ve

intermodal / ¢ok tiirlii terminallerdir. Tagimacinin tagidig1 yikiin tiriine gore farkli

depolar su sekilde smiflandirilabilir: (Aydin ve Ogiit 2008)

il.

1il.

iv.

Genel depolar.

Genis depolar (lojistik aktiviteler igin).

Demiryolu / karayolu aktarmalarinin oldugu depolar.
Sogutuculu depolar.

Intermodal terminali (karayolu / demiryolu).
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V1.

Coklu tiirlii terminali (demiryolu / karayolu / i¢ suyollari / deniz tagimaciligy).

Ancak alt yap1 sistemleri tek basina yeterli degildir. Lojistik kdy bu alt yap1 sistemleri

ile verdigi hizmetlerin uymasiyla performansini yiikseltebilir. Bu hizmetler su sekilde

siralanabilir: (Taniguchi vd. 1999)

il.

1il.

iv.

V1.

Vii.

Viil.

iX.

xi.

Xii.

Xiil.

Xiv.

XV.

Giimriik hizmeti.

Banka / postane / telefon hizmetleri / otobiis hizmetleri (lojistik kdye ve lojistik

koyden ulasim igin).

Park ve yiikleme / bosaltma islemleri i¢in gerekli alanlar
Lokanta / Kafeterya

Benzin / Bakim istasyonlar1 vb.

Ulusal dagitim hizmeti

Uluslar arast dagitim hizmeti

Denizyolu ile taginan esyalar i¢in 6zel hizmetler
Idari hizmetler

Kombine tasimacilik hizmetleri

Isis1 yuksek esyalar i¢in 6zel hizmetler.
Siniflandirilmis esyalar i¢in 6zel hizmetler
Havayolu kargosu i¢in 6zel hizmetler

Sehir i¢i dagitim merkezi olma

Egitim ve arastirma birimi

26



4.5 LOJISTIiK KOYLERIN FAALIYETLERI

Lojistik hizmet endistrisinin artan Onemi, diinyada gozlemlenen uzun donemli
degisikliklere baglidir. Bunlar; kiiresellesme, yeni ekonomi anlayisi, degisen piyasa
kosullar1 ve talep yapisi, farklilasan rekabet olgusu ve teknolojik gelismeler seklinde
ifade edilebilir. Kiiresellesmeyi sadece tarihin akisi igerisinde ortaya ¢ikan bir gelisim
olarak gormek miimkiin degildir. Uluslararasi ticaretin yayginlasmasi, emek ve sermaye
hareketlerinin artmasi, devletlerarasinda ideolojik kutuplagsmalarin sona ermesi,
teknolojideki hizli degisime bagli olarak iilkelerin pek ¢ok yonden birbirine
yakinlagmas1 sonucunda gelinen ortak nokta olarak degerlendirmek gereklidir (Koban

ve Keser 2008, s.36).

Tum is stireclerinin, hizmet temeline dayali entegrasyonunu hedefleyen ve genis bir
alana uzanan lojistik kapsaminda, miisteri sipariglerinin alimindan mal bedellerinin
tahsiline, giimriilk ve transit gecis evraklarinin hazirlanmasindan depolamaya ve

sigortalamaya kadar uzanan pek ¢ok faaliyet yer almaktadir (Kili¢ vd. 2009).
Lojistik merkezlerde gergeklestirilmesi gereken temel lojistik faaliyetler:
i.  Depolama ve antrepo
ii.  Dagitim merkezleri (Ulusal / Kiiresel)
iii.  Glumrikleme hizmeti
iv.  Etiketleme
v.  Envanter Yonetimi ve Kontroli
vi.  I¢ tasimacilik diizenlemeleri
vii.  Sevkiyat Planlamas1
viii.  Kismi tirin Montaj1

ix.  Serbest Bolge Operasyonlari
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x.  Tedarik lojistigi
xi.  Siparis yonetimi
xii.  Elle¢cleme
xiii.  Destek Hizmetler

Kiiresellesmeye bagli olarak farklilasan ve ¢esitlenen {iriin ve hizmet ihtiyaci ile talebin
ve piyasanin degisen goriinimii, rekabet stratejilerinin ¢ekirdek 6gesi olarak {iretim
sisteminin yant sira lojistik olgusunu da yonetir konuma gelmistir. Gilintimiizde
isletmeler lojistik faaliyetleri; isleri tamamlayan ve deger olusturan bir siire¢ olarak
gormektedirler (Koban ve Keser 2008, ss.44-45). Bu baglamda lojistik faaliyetlerde
bulunurken genis a¢idan bakabilme, sirket ve miisteri adina en verimli ve en diisiik
maliyetli ¢ozlimler ortaya koyabilme, teknolojiyi ve modern gelismeleri yakindan takip

etmek ¢cok onemlidir (Tanyas 2009,s.81).

4.6 LOJISTIiK KOYLERIN ORGANiIZASYON VE HUKUKIi ALTYAPISI

Ozel-Kamusal ortaklik yapis1 lojistik koylerin yonetiminde en yaygin ve etkili
organizasyon yapisidir. Sermaye paylasimi kamusal ve 6zel ortaklar arasinda farkli

yiizdelerle yapilmaktadir. Hissedarlar:
a. Ulusal ve bolgesel kara planlamasi yapan Kamu otoriteleri
b. Ulusal ve bolgesel demiryolu firmalari
c. Bolgesel tasimacilik kurumlari
d. Ticaret odas1
e. Bankalar
f. Sigorta sirketleri

g. Endustriyel kurumlari
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seklinde olabilir.

Turkiye’de Lojistik koylerin hukuki altyapist 10 Kasim 2008 Tarih ve 27050
(Miikerrer) Sayili Resmi Gazete’de yayinlanan Organize Sanayi Bolgeleri Kanununda
Degisiklik Yapilmas1 Hakkinda Kanun ile OSB tammlar1 arasma “ihtisas OSB”

eklenerek diizenlenmistir.

Ihtisas OSB; ayn1 sektér grubunda ve bu sektor grubuna dahil alt sektorlerde faaliyet

gosteren tesislerin yer aldigi OSB ile lojistik amaciyla kurulan OSB olarak ge¢mektedir.

Kurulus asamasinda, ilgili kamu kuruluglar1 ve ticaret odasi tarafindan olusturulan
miitesebbis heyet arazi tahsisi ve istimlak calismalari, gerekli altyapi hizmetlerinin
saglanmasi, fiziki diizenlemelerin saglanmasi gibi c¢alismalar1 yaparak, Lojistik
OSB’nin faaliyete gegmesini saglar ve ilgili OSB Bolge mudurlugiinii olusturur. Daha
sonra OSB i¢inde yer alan firmalardan olusturulan yonetim kurulu ve bolge miuidirligii

faaliyetlerin devam etmesi i¢gin gerekli ¢aligmalar1 diizenler.

4.7. LOJISTIK KOYLERIN YER SECIiM KRIiTERLERI VE ARAZI FAKTORU

Kurulus yeri konusunda yogun c¢alismalar yapan Alfred Weber kurulus yerini, “istihlak
alani“hammadde alan1” ve “is alan1” gibi ibareleri kapsayan, tiretimin yer bakimindan
dagilis1 veya bir yerde toplanmasi ile ilgili ekonomik, sosyolojik ve kiiltiirel belirtileri
de icine alan bir kavram olarak tanimlamaktadir. Weber’e gore ekonomik agidan
maksimum seviyeye ulasmak amacinda ¢aligan bir isletme i¢in gerekli sartlarin belki de

en 6nemlisi, iyi se¢ilmis bir kurulus yeridir (Weber 1929).

Kiiresel ticaretteki dontistimlerle birlikte iilkelerin lojistik faaliyetlere bakis agisi hizla
degismektedir. Glinlimiizde iilkeler, kiiresel rekabet ortaminda s6z sahibi olmak, ticaret
hacmini arttirmak ve mal akisin1 hizlandirmak i¢in lojistik altyapilarmi giiclendirmek
adina bir¢ok yatinm yapmaktadir (Senbagci 2008, s.116). Diinya {lkeleri
havaalanlarinin, demiryollarinin,  karayollarinin  ve limanlarinin  altyapilar

giiclendirilerek lojistik sektoriinde daha etkin bir hale gelme ¢abasindadirlar.

29



Bir lojistik merkezin konuslandirilmasi, lojistik merkez hizmet yapisinin lojistik agin
mevcut ve planlanmis sekli igine yerlestirilmesiyle yapilir. Bu durumda, bir merkez yeri
se¢iminde, lojistik agin yapis1 ve yogunlugu nihai belirleyici 6gelerdir. Lojistik merkez
yeri secimini etkileyen faktorler; mevcut ve planlanmis intermodal baglantilar, (kara,
deniz, hava, demiryolu tagimaciligr) mevcut alan (alanin boyutu, genisletme olanagi),
alan topografyasi ve diizeni yerel tasima baglantilar1 ve tasima aglari, dogal ¢evre ve
kentlesme (yerlesim yogunlugu), olast / mevcut cevre kirliligi, isglicii piyasasi ve

telekomiinikasyon altyapisi olarak siralanabilir (Kondratowicz 2003, ss.50-51).

Lojistik merkezin konuslanacagi 6zellikli yerin se¢ciminde dikkat edilmesi gereken
baslica kistaslar ise; yerin sekli ve boyutu, yerin topografyasi ve topragi, tasimacilik
erigimi, yerlesim altyapist (utility), gelecekte genisleme kapasitesi, kamu politikasi,
gelisim etki odenekleri(development impact fees), bitisik alan kullanimlar1 (adjacent
uses) ve diger sektorlerle iligkiler / baglantilar olarak verilebilir (Kondratowicz 2003, s.

17).

Ulasimm ve konum arasindaki etkilesim farkli seviyelerde incelenebilir. Mikro ekonomik
seviyede incelendiginde, isletme aktivitelerinin ulasimimn modlarmin mevcudiyet ve
tedarik fonksiyonu ele alinarak konum yeri i¢in karar verilir. Makroekonomik seviye ise
ekonomik aktivitenin belirli cografi alanda, sehirde, bolgede veya iilkedeki seviyesi ve
yapisiyla alakalidir. Bu aktivitelere hizmet eden ulastirma sisteminin kalitesi ve

uygunlugu da son derece 6nemlidir (Quinet ve Vickerman 2004, s.31).

Ulastirma giderleri, ulagtirma olanak ve araglari kurulus yerleri faktorleri arasinda en
genel olan faktordiir. Ulastirma olanaklarinin elverigli olmasi nedeniyle, deniz ve nehir
kiyilarina, demiryolu kavsaklarina ve karayollarinin yakinlarina kurulmus pek cok
isletme vardir. En ¢ok yararlanilan ulastirma modlar1 karayollari, demiryollari, suyollar1
ve havayollaridir. Tiim bu ulastirma modlarinin kurulus yeri se¢imlerine etkisi farklidir

(Birsel ve Cerit 2009).

Karayolu tagimaciliginda yeterli ve kaliteli bir yol agimin varlig1 verim saglar. Kurulus
yeri seciminde istenilen karayolu ulastirmasi 6zellikleri; yol durumunun iyi olmasi,

karayolu ulastirmasi yasalarina uygun olmasi, ulastirilacak hammadde ve mamul igin
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gerekli motorlu araclarin kolaylikla temin edilebilmesi, gtivenilir, stirekli ve {icret

bakimindan uygun bir karayolu ulastirma servisi olmasidir (Lakhder 1974, 5.94).

Demiryolu ulastirmasi da karayolu ulastirmas: fiziki cografyayla kisitlandirildigi ve
smirlart dolayisiyla diisik seviyede alan tiiketimi yaptigi i¢in bulundugu mekanla
onemli bir iliskiye sahiptir. Demiryolu ulastirmasiyla baglantili lojistik merkezler
ozellikle kentsel mekan alanlarini iyi kullanirlar. Bu tip lojistik merkezler i¢in
demiryolu ulastirmasi bulunduklar1 arazinin en fazla ytizde 4 (6rn. km basina 40 m)
olmas1 gerekmektedir. Ancak yiik trenleri i¢in bu orani ¢cogu zaman yiizde 1’in tizerine
cikamaz. Yani, operasyonel bir yiikk demiryolu hattinin 500 m tirmanmak i¢in 50 km’ye
ihtiyaci vardir (Comtois, Rodrigue ve Slack 2006). Demiryolu ulastirmasi i¢in gerekli

olan demiryolu raylar1 arasindaki agiklik 1.4351 m’dir.

Suyolu tagimaciligi ulasim agi i¢in biiyiik yatirim harcamasi yapilmaktadir ve kurulus
yeri i¢in secilen arazinin liman, yiikkleme / bosaltma alani, depo ve antrepo yapimina
uygun olmasi1 gerekmektedir (Asici ve Tek 1985, s.209). Suyolu tasgimaciliginda,
yiiklerin hedeflenen varis yerine ulasmasi i¢in diger ulastirma modlarina baglanti
ihtiyac1 vardir. Limanin kurulu oldugu yerin kara, demir veya havayoluna hizli ve kolay

ulasimi olmas1 suyolu tasimaciliginin kurulus yeri se¢iminde kilit faktorlerdendir.

Havaalanlarinin kurulus yeri se¢iminde en onemli faktor diger ulastirma modlariyla
baglantinin kolay ve olabildigince ¢abuk oldugu yer bulabilmektir. Havalimanlari ucak
pistine, terminal binalarina, tamir hangarlarina ve park alanlarina ihtiya¢ duydugu icin
cok biiyiik arazilere ihtiya¢c duymaktadir. Minimum 500 hektarlik alanlar tercih
edilmektedir, ancak bu kadar biiyiik araziler sehir merkezlerinde bulunmadigindan,

havalimanlar1 sehir disinda kuruludurlar (Comtois, Rodrigue ve Slack 2006, s.133).

Her sehirde, ulastirma altyap1 fonksiyonlari, olaylarin akisi i¢in kilit kavramlardir ve
minimum  maliyet ve  maksimum  avantaj i¢in  se¢ilmis  bdlgelerde
konumlandirilmiglardir. Sehirsel aktiviteler i¢in olan kurulus yeri se¢im kriterleri arazi
kullanimina baghdir. Arazi ve arazinin ¢evrede ne i¢in kullanildigi ile bunlardan en iyi

sekilde faydalanmak 6nemli kistaslardir (Birsel ve Cerit 2009).
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Sehir i¢inde kullanilacak arazilerin yer se¢imi, doga kosullarinin sagladigi olanaklar ile
cevrenin etkisiyle elde ettigi firsatlar1 kullanarak yapilir. Kurulus yeri se¢imindeki
faktorler arazinin tiretilen {irtintin hammaddesine olan mesafe, ulastirma tesisleri, ulasim
olanaklari, satis maliyeti, satig hacmi, depolama tesisleri ve misterilere yakinliktir
(Varli, 1987: 39). Sehir i¢inde kurulus yeri se¢imine uygun arazilerin sahip olmasi
gereken Ozellikler ulagilabilirlik, tamamlayicilik ve bagdasmazliktir (Varli 1987, s.40-
41).

48. LOJISTIK KOYLERIN GETIRILERi VE SURDURULEBILIR
KALKINMAYA ETKIiSi

Giliniimiizde diinya niifusunun hizli ve kontrolsiiz bir bigimde artmas1 ve kiiresellesme
olgusunun yayilmasiyla birlikte, gelismis tlkelerin daha fazla kar amaci giitmek
hirslarinin yami sira hizla gelisen ve degisen diinya ihtiyaclarini karsilayabilmek igin
tiretim kapasitelerini artirmalar1 buna paralel olarak g¢evreyi ve dogal kaynaklari
kontrolsiiz bir bi¢imde tiiketmelerine ve zarar vermelerine, dolayisiyla ekolojik
dengenin bozulmasma yol agmistir. Sonu¢ olarak bir kisim diinya {lkeleri
zenginliklerini artirirken kimi tilkelerde giderek yoksullasmistir. Dolayistyla diinyadaki
sosyal denge bozulmustur. Bu baglamda “siirdiiriilebilir kalkinma” kavrami ortaya

cikmis ve tiim tilkeleri etkisi altina almaya baslamistir (Kili¢ vd. 2009).

1987 yilinda Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nca hazirlanan
“Brundtland Raporu’nda” siirdiiriilebilir kalkinma kavrami “bugiintin gereksinimlerini,
gelecek kusaklarin gereksinimlerini karsilama yeteneginden 6diin vermeden karsilayan
kalkinma” olarak tanimlanmis ve o giinden bugiine yaygin olarak kullanilmaktadir
(General Assembly, 1987). Bu raporda siirdiiriilebilir kalkinma iki temele oturtulmustur:
birincisi kalkinmada dogal kaynak ve ¢evrenin korunmasi, ikincisi de gelismekte olan
tilkelerdeki insanlarin temel ihtiyaglarmin karsilanmasidir. Stirdirtlebilir kalkinmayla
ekonomik biiyiimenin tek basina yeterli olamayacag: iiretilen zenginliklerin iilkeler,
bolgeler ve gelir gruplar arasinda adaletli bir sekilde dagitilarak, ¢cevresel degerlerin de

korunmasi gerektigi vurgulanmaktadir (Kaynak 2005, s.29).

Bu baglamda siirdiiriilebilir kalkinmanin birbirinden ayrilamaz sosyal, ekonomik ve

cevresel olmak tizere {i¢ temel boyutu bulunmaktadir. Sosyal boyut ile insanlarin hayat
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kalitelerinin siirekli egitim yoluyla artirilarak hem kendilerine hem de sonraki
jenerasyonlara faydalarmin artirilmasi ve yoksullukla miicadele edilmesi saglanmalidir.
Ekonomik boyut ile diinyadaki tiim kaynaklarin kit kaynaklar oldugu ve bu kaynaklarin
adaletli bir bicimde insan yasaminin kalitesini artiracak sekilde dagitiimalidir. Cevresel
boyut ile dogal kaynaklarin ve ¢evrenin korunmasi ilkesi g6z oOniinde tutularak
ekonomik faaliyetlerin yerine getirilmesi, geri doniisimlii olup olmadigina
bakilmaksizin her dogal kaynagmn devamliligi saglanarak dikkatli bir sekilde
tiiketilmelidir (Ozyol 2009). Dolayisiyla siirdiiriilebilir kalkinma, birbiriyle ¢elisebilen
farkli amaglar arasinda en uygun, kabul edilebilir bir dengenin kurulabilmesini; yani, bir
hedefin diger hedefler aleyhine 6ne ¢ikmasini degil, ama hedefler arasinda en uygun,

kabul edilebilir bir dengenin bulunmasini ifade eder (Kaynak 2005, s.30).

Dolayisiyla, siirdiriilebilir kalkinma igin lojistik kdyler olduk¢a ©Onemli yararlar
saglamaktadir. Ozellikle ¢evre boyutu agisindan bakildiginda lojistik faaliyetler gevre,
giiriiltii ve gorsel kirlilige sebep olmaktadir. Bununla birlikte sehirlerdeki kent trafigini
artirarak ve bliyiik araglarin sehir merkezlerine girerek cesitli trafik sorunlarma yol
acmasina neden olmaktadir (Tanyas 2009, s.89). Araglarin kullanilma durumuna gore,
harcadiklar1 yakitin ¢evreye verdikleri zarar dogru orantili olarak artmaktadir. Yakat
tilketimi arttikca ¢evreye yaydiklar1 gazlar artmakta bu durum da “sera etkisi” denilen
olaya neden olarak kiiresel iklim degisikligine sebep olmaktadir. Ayrica agir vasita
araclarinin sehir merkezlerinde yarattiklari trafik yogunlugunun yani sira karayollarini
yipratarak trafik kazalarmin artmasmma yol a¢maktadir. Bu baglamda diger bir
tagimacilik tiirti, demiryolu tasimaciligi ¢evreye daha duyarli bir tasimacilik tiirii olarak
one c¢ikmaktadir. Demiryolu tasimacigi, lokomotif tiiriine gore kullandigi elektrik
enerjisi sebebiyle hem ¢evreye daha duyarli hem de giivenli tasima kapasitesine ek
olarak, ekonomiklik agisindan ¢ok onemli bir tasima tiirii olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu
baglamda lojistik koyler, sehir i¢i trafik yiikiiniin azaltilmak amaciyla yerlesim
merkezlerinden uzak bolgelerde kuruldugu i¢in ve ¢ok modlu tagima tiirlerini 6zellikle
demiryolunu etkili bir sekilde kullandig1 i¢in yukarida deginilen sorunlar1 biiyiik dl¢iide
azaltmaktadir (Erdal 2009).

Bununla birlikte, yiik tasimaciligiyla ilgili tiim hizmetlerin tek bir yerden ve etkili

olarak verildigi lojistik koOyler mallarin aliciya gonderilmesinde c¢ok kolaylik
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saglamaktadir. Boylece c¢evreye verecegi zararlar azalmaktadir. Lojistik koyler,
isletmeler arasindaki rekabeti maksimum diizeyde tutarak bélgenin kalkinmasinda ve
yerli iriinlerin diinya pazarlarinda kolayca acilabilmeleri agisindan 6nemli ve etkili
merkezlerdir. Ozellikle biiyiik sehirlerden ziyade Anadolu’da kurulan lojistik koyler
sanayi acisindan bolgenin gelismesinde 6nemli rol oynamakta ve istihdam olusturarak o
yorede yasayan halkin biiyiik sehirlere go¢ etmesini bir 6lgiide engellemektedir. Ayrica
lojistik koyler kuruldugu bolgelerde sehrin sosyal yasamini etkileyerek insanlarin yagam
kalitelerinin artmasina neden olmaktadir. Buna ek olarak arazilerin etkin ve planl bir
sekilde kullanilmasin1 saglayarak estetik acilardan daha giizel bir goriinti
vermektedirler (Yildirim 2008, s.9).

49 AVRUPA’DA LOJISTIiK KOYLER

Avrupa kitasinda o6zellikle Bati Avrupa’da mevcut lojistik bolgeler ticaret, iiretim ve
tilketim merkezlerine yakin liman, havaalani gibi lojistik terminaller ile karayolu, i¢
suyolu ve demiryolu gibi ulagim aglarimin kesigim noktalarinda yer almaktadir. Avrupa
capnda 10 iilke’de (italya, Ispanya, Fransa, Portekiz, Almanya, Danimarka,
Yunanistan, Macaristan, Ukrayna ve Liiksemburg) bulunan 62 lojistik kdy Avrupa
Lojistik Koyleri Birligi (Euro Platforms)’ne tiyedir. Bu birligin amaci, lojistik
koylerinin ve intermodal terminallerin ulasim ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi
bakimindan stratejik onemini desteklemektir. Birlik biinyesindeki lojistik koylerinde
toplam 2400 isletme faaliyet gostermektedir. Avrupa’daki lojistik kdyler Sekil 4.1°de
goriilmektedir. Lojistik kéyler Avrupa c¢apinda yayginlasirken, higbir tilkede Almanya
kadar fazla sayida lojistik koy bulunmamaktadir (UND 2009).

Almanya’da birgogu 200 hektardan biiyiik olan 33 lojistik kdy, bunlarda da toplam 1200
isletme ve 40.000 istihdam bulunmaktadir. Almanya’da Bremen Lojistik Kdyii’'nden
baka Leipzig Lojistik Koyli 8330 hektar), Liibeck Lojistik Koyt (264 hektar) en
gelismis lojistik koylerdir. Fransa’da ise 23 adet lojistik koy bulunmaktadir ve bunlarin
en basinda Rungis Lojistik Koyii gelmektedir (Pan European Perspective 2005).
Italya’da ise lojistik hub olan lojistik koyler daha ¢cok Milan etrafinda olusturulmustur.

Ozellikle Bologna lojistik koyii (200 hektar) en gelismis lojistik koyiidiir
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(www.promobologna.it). Ispanya ise cografi konumu olarak Avrupa’nin lojistik anahtar
roliindedir ve ¢ok iyi organize edilmis bir karayolu ag ile ¢evrelenmektedir. En gelismis

lojistik koyii Barselona Lojistik Koyti’dir (Galloni 2006).

Sekil 4.1: Avrupa kitasindaki mevcut lojistik merkezler
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Kaynak: http://www.freight-village.com

Ozii lojistik isletmelerine hizmet vermek olan bu kiiresel lojistik kdylerden beklenen
yiik transferi, dagitim ve depolamadir. Kiiresel lojistik kdylerde yiiksek degerde hizmet
ve katma degerli hizmetler verilmektedir. Barselona’da 19 binada 55 isletmeye, Rungis
Lojistik Koyii’'nde 83 isletmeye, Bremen Lojistik Koyii’nde ise 60 isletmeye hizmet
verilmektedir. Ayrica Alman posta servisi Bremen’de ana intermodal yiik istasyonu
yapmay1 planlamaktadir. Destekleyici hizmetler bakimindan lojistik koylerde gtivenlik
ve telekomiinikasyon baglantilari, posta hizmetleri, restoranlar, bakim alanlari, egitim

ve istihdama yonelik alanlar yer almaktadir.

Bremen Lojistik Koyii hizmet saglayicilar ile tastyicilari aralarinda goniilli is birligi
yapmalar1 yolunda tesvik etmektedir. Boylece Bremen sahasinda kamyon yolculuklarini

ve bos konteynir hareketlerini azaltmayr amacglamaktadir. Yine bu lojistik koy atik
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malzemelerin geri doniisimiine de katkida bulunmaktadir. Bremen Lojistik Koyiiniin

goriintimii Sekil 4.2°de verilmistir.

Sekil 4.2: Bremen lojistik koyii

Barselona Lojistik Koyl operasyonlar sirasinda meydana gelebilecek kotii sonuglar i¢in
isletmelere saglik sigortas1 sunmaktadir. Yine bu koy, lojistik kéye ve lojistik kdyden
ticretsiz transit otobiis servisleri sunmaktadir ve bunun i¢in hafif rayli sistem baglantisi
tizerinde diistiniilmektedir. Rungis Lojistik Kodyii’nde depolama alanlar1 kiracilarin
gerektiginde leasing etmeleri i¢in uygundur. Toulouse Lojistik Koyi iginde iki park
yapilmasi planlanmaktadir. Tim bu lojistik kdyler kamu ve o6zel sektor isbirligi
yapilarak olusturulmuslardir. Ciinkii lojistik kdyler gerek teknoloji gerekse fiziksel ve
hizmet altyapilar1 gerektiren maliyetli olusumlardir bu nedenle kamu &zel sektor

ortakliklarina dayanarak olustururlar.

Avrupa’daki lojistik kdylerde var olan ve lojistik koyii lojistik kdy yapan islevsel ve
fiziksel 6zellikler baslhicalari tespit edilmistir: (Aydin ve Ogiit 2008).

1. Biyiikliik: En az 100 (250 acre) hektar yiiz6l¢imiine sahip olmalidir.
ii.  Konum: Bir sehrin i¢inde ya da yakininda ama yerlesim bolgelerinden uzakta
olmalidur.
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iii.  Erigebilirlik: Karayoluyla miikemmel ulasim olanagi, siklikla demiryolu
baglantilarina sahip, giris kontrollii olarak yapilmalidir.

iv.  Yakmmlhik: Cok turlii tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarina ve/veya
havaalanlarina yakinlik ya da dogrudan erisim olanagi olmalidir.

v.  Tasarim: Tasarim agisindan planli imar, konfor ve manzarasi (sehir estetigine

katk1) olmalidir.

vi.  Ofisler: Modern ofisler ve binalar1 (depolar) barindirmalhdir.

vil.  Bilisim alt yapisi: Gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapisi olmasi

gerekmektedir.

Cekirdek islevsel ozellikleri ise; birden fazla tasima tiiriiniin kullanilmasina olanak
saglanmasi, tiirlerin biitiinlemis edilmesiyle dagitimin tek merkezden yapilmasi, akilli
depolama / uzman depolama (6r; frigorifik mallar i¢in 6zel depolama gibi), katma
degerli liretim ya da siirecler, lojistik faaliyetler, Dis Ticaret Bolgesi statiisii ile giimriik
islemlerinin yapilabilmesidir. Hizmete dayali ¢ekirdek islevsel 6zellikler ise; giivenlik,
bakim ve tamir yerleri, ofisler, toplanti ve konferans salonlari, lokanta ve kafe gibi
yemeKk i¢in alanlar, banka, posta hizmet alanlari, kamu tasimaciligi ve intermodal transit
hizmetlerinin verilmesidir. Destekleyici hizmetler ise; arag servis, bakim ve ya parga
olanaklari, istihdam acenteleri, kamyonu park etmis siiriiciiler i¢in konaklama alanlar1
(otel, motel gibi), egitim olanaklari, yonetim i¢in konferans toplant1 alanlarinin
varligidir. Sahiplik ve yonetim agisindan yonetim biiyiik 6l¢ekte kamunun olabilir ve ya
kamu 6zel sektor is birligi icinde de gerceklestirilebilir. Bazi lojistik koylerde ise
yonetim genelde tek bir elin altindadir bu ya sahibidir ya da sozlesme imzalayan
kurulustur 6rnegin Bremen Lojistik Koyt bir komite tarafindan yonetilmektedir (Aydin
ve Ogiit 2008).

4.10. TURKIYE’DE LOJISTIK KOYLER

Modern yiik tagimaciliginin tssii kabul edilen lojistik koéylerin Tirkiye’ye de
uygulanmasi i¢in Ulastirma Bakanligi’nin onctligiinde, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD), Tiirkiye’nin 11 yerinde lojistik kdy kurmaya hazirlanmaktadir.

Bu lojistik koylerin kamu-ozel sektor is birligi ile gergeklestirilmesi diistiniilmektedir.
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Demiryolunun yani sira lojistik kdyler kara, hava ve deniz ile de butiinlesmis olacak;
kombine tasimacilik hayata gegecektir. Hem ulusal hem de uluslar arasi tiim nakliye,
lojistik ve esya dagitiminin ¢esitli isleticiler tarafindan yiiriitiildiigii alanlar kabul edilen
lojistik kdylerin tamamlanmasiyla TCDD yilda yaklasik 6 milyon ton (yiizde 35) daha
fazla yuk tasimay1 hedeflemektedir. TCDD 250 milyon YTL’ye mal olmasi beklenen 17

lojistik koyiin yerini belirlerken 2 kistas g6z 6niinde bulundurulmaktadir:
i.  Organize sanayi bolgeleri ile baglantili olmak.
ii. Yik tasima potansiyelinin yogun oldugu alanlara yapilmak

Konteynir yiikleme, bosaltma ve stok alanlari; giimriikk sahalari; acenteler, gimriik
miisavirleri yer alan bu kéylerde basta giimriik hizmetleri olmak tizere her tiirlii hizmet
merkezilestirilecektir. Bu koylerde, tehlikeli ve 6zel esya yiikleme, bosaltma ve stok
alanlar1, sosyal ve idari tesisler; miisteri ofisleri, personel ofisleri ve sosyal tesisler,
otopark, tir parki, yonetim merkezleri, genel hizmet tesisleri; bankalar, lokantalar,
oteller, bakim-onarim ve yikama tesisleri, akaryakit istasyonlari, biifeler, depo ve

antrepolar, iletisim ve posta merkezleri de yer alacaktir.

Ulkemizde TCDD’nin projeleri dahilinde olan ve yapilmasi planlanan 17 lojistik koy

sunlardir;

1. Istanbul/Halkal

2. Istanbul/Yesilbayr
3. Izmit/Kosekoy

4. Balikesir/Gokkoy
5. Usak

6. Denizli/Kalkik

7. Bilecik/Boziiyiik

8. Eskigehir/Hasanbey

9. Samsun/Gelemen
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10. Denizli/Kaklik

11. Mersin/Yenice

12. Kayseri/Bogazkoprii

13. Kahramanmaras/Tiirkoglu
14. Mardin

15. Kars

16. Konya/Kayacik

17. Erzurum/Palanddken’dir.

Sekil 4.3: TCDD lojistik koyleri

s gt

o

LOJISTIK KOYLER

Kaynak: TCDD Genel Miidirligi 2011

TCDD’nin yani sira Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi de Hadimkoy ve Tuzla’ya lojistik
koy olusturmay: planlamaktadir. Bu projenin tamamlanmasiyla Istanbul i¢inde yer alan
bircok antrepo ve tir deposu bu merkeze tasinacaktir. Istanbul’da yaklasik 7.700 depo ve
424 antrepo oldugunu ortaya koyan belediyenin arastirmasina gore bu merkezin

tamamlanmasmin ardindan yiizlerce tir Istanbul trafigine girmek yerine giimriikten
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yiiklemeye kadar tiim islemlerini lojistik koyde yapabilecektir. '* Lojistik koy ayni
zamanda diger ulasim araclarina da biitiinlesmis olacak ve boylece Istanbul trafigi

rahatlayacaktir.

Istanbul trafigine tirlarin girmemesi ve biitiin antrepolarin kaldirilmasiyla sehrin yasam
kalitesi artacak, uriinlerin daha hizli ulastirilmasi ile treticinin kiiresel sermaye
karisindaki rekabet giicii de artacaktir. BOylece maliyetler diiserken, zamandan da

tasarruf saglanacaktir.

TCDD disinda kamu ve 6zel sektoriin ortaklasa yiiriittiigii 2 lojistik kéy projesi daha
bulunmaktadir. Bunlar Tekirdag / Corlu Lojistik Koyii ve Manisa(MOSBAR) Lojistik
Koyt dir.

Tekirdag / Corlu Lojistik Koyii: Corlu’ya lojistik koy diisiincesinin temeli Corlu
Havaalani’nin etkin olarak kullanilmamasindan kaynaklanmaktadir. Corlu Havaalani
yanina bir lojistik kOy yapilirsa, uluslar aras1 hava tasimaciligi ve kargo tagimaciligi
yapan biiyiik capli isletmeleri de bir araya getirecek bir kargo merkezi haline gelirse,
Istanbul Atatiirk Havalimani kargo yiikii Trakya’ya cekilebilecektir. Corlu Lojistik
Koyii’'niin isletmeye agilmasi halinde, tiim kargolar Corlu Havaalani' na toplandiktan
sonra kargo sirketleri, gelen kargolar1 kendi birimlerine alarak ister demiryolu, ister
havayolu, ister denizyolu isterse de karayolu ile gerekli yerlere ulastirabileceklerdir.
Boylece hem Corlu Havaalani atil kapasiteden kurtulacak hem de Avrupa’ya agilan ve
transit bir kap1 olan Trakya Bolgesi lojistik bir kdye kavusacaktir. Corlu’da lojistik koy
olarak segilen alan; Corlu Havalimani’na, 11 km, Marta Limanina (Kuru ve Ddkme
Yiik Limani), 31 km, Akport Limani’na (Kuru, Dékme Yiik ve Konteynir Limani), 41
km, Asyaport Limani’na (yapim asamasinda), 49 km uzakliktadir. '

Manisa (MOSBAR) Lojistik Koyii ve BALO Projesi: Manisa Lojistik Koyt Bat1 Anadolu
Lojistik Organizasyonu (BALO) projesinin ilk lojistik istasyonunu olusturmaktadir.

BALO ise; Bat1 Anadolu Bolgesi’nde faaliyet gosteren ihracatgr ve sanayicilere lojistik

12 fstanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB). 2008. Ulasim Master Plan:.

13 http://www.ulasimonline.com/LOJISTIK/872/Corlu-Lojistik-Koy-doping-olacak.html
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destek vermek amaciyla 6zellikle akaryakit fiyatlarindaki artis baz alinarak, yonetim
olarak ayr1 faaliyet gosteren organize sanayi bolgeleri icindeki sanayicilerin ytklerini
birlestirip, sanayicilere navlun ve hizmet {stlinliikleri saglamak i¢in hazirlanan bir
projedir. BALO‘nun ilk lojistik istasyonunun Manisa Organize Sanayi Bolgesi (OSB)
olmasinin sebebi ise; Manisa OSB ile Izmir Liman1 arasindaki 35 km uzaklikta her giin
ortalama 400 tir ile konteynir yiik tasimasi yapilmasidir. OSB’nin y1llik yiik kapasitesi 3
milyon tonu asmaktadir. Bu asamada Manisa- Izmir karayolunda seyreden bu yiizlerce
tirm olusturdugu trafik karmagasini onlemek ve isletmelerin dis pazarlarda rekabet
sansii zora sokan yiik transfer giderlerini MOSBAR ile azaltmak amaglanmaktadir.
Ayrica Manisa OSB’den Izmir limanma nakliyat yapan giinliik 400 tirin navlun

maliyetlerini de yiizde 50 oraminda diisecektir."*

" http://www .haberler.com/manisa-manisa-osb-ye-lojistik-merkez-haberi/
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5. BURSA’DA LOJISTIK KOY KURULUS ANALIZI

5.1 GENEL BIiLGILER

Marmara bdlgesinde bulunan Bursa ili yaklasik 9.971 km® yiizdlgiimiinde olup
2.550.645 kisilik bir niifusa sahiptir. Dinamik sekilde stirekli gelismekte olan sanayisi
nedeniyle niifusta da siirekli olarak artig goriilmektedir. Bu nedenle de Bursa’nin pozitif
yonde mali ve sosyal agidan siirekli olarak gelisebilmesi i¢in gelecekteki tasima ve
ulasim sistemlerinin ve alt yapisinin saghkli ve siirdiriilebilir gelismesinin de
planlanmasi ve uygulamaya alinmasi ¢ok dnemlidir. Tiirkiye’deki kisi basina diisen en

yiiksek briit milli gelir oranlarindan biri de Bursa ilindedir.

Bursa, basta Otomotiv ve Tekstil olmak {izere sanayinin hemen hemen her dalindaki
tiretimiyle Tirkiye’nin ti¢ biiylik sanayi kentinden biridir. Tarimsal iiretim alaninda da
ozellikle meyve ve sebzecilikte ve haracilikta Tiirkiye’nin en 6nde gelen sehirlerinden
biri olma 6zelligini korumaktadir. Basta Uludag kis sporlart merkezi, Ulucami ve diger

Osmanl eserleri ile Tiirkiye’nin dnemli turizm merkezlerinden birisidir (BUAP 2010).

Sekil 5.1: Biiyiiksehir miicavir alam

Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi
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5.2 KENTIN GENEL YAPISI

5.2.1 Kentin Mevcut Arazi Kullanim Yapisi

Tirkiye’nin Asya kitasinda yer alan Marmara Bolgesinde, 40 derece Boylam ve 28-30
dereceler arast Enlem daireleri arasinda Marmara Denizi’nin giiney kiyisinda bulunan
Bursa’nin toplam yiizol¢timii 9.971 km*dir. Dogusunda Bilecik ve Sakarya, Kuzeyde
Yalova, Kocaeli, istanbul ve Marmara Denizi, Giineyde Kiitahya ve Batida Balikesir

illeri ile ¢evrilidir.

Sekil 5.2: Bursa sehir merkezi arazi yapisi

Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi

Bursa genel alaninin yiizde 46'sin1 yakin platolar, yiizde 34'iinii daglik alanlar, yiizde
16'sm1 ovalar, yiizde 4'tiniide yiiksek yaylalar olusturmaktadir. Denizden yiiksekligi 155
metre olan Bursa, genelde iliman bir iklime sahiptir. Ancak iklim, bolgelere gore
degisiklik gostermektedir. Kuzey bolgelerde Marmara Denizi’nin yumusak ve 1lik
iklimine karsilik, giiney bolgelerde Uludag’n, I¢ Ege ve Anadolu’nun sert kara iklimine
rastlanmaktadir. Yillik ortalama yagis miktar1 706 mm, nispi nem yiizde 69 olarak

Ol¢tilmektedir.

[lin en onemli akarsular;; Mustafakemalpasa Cayi, Niliifer Cayi, Goksu Cayi, Koca
Dere, Kara Dere ve Aksu Deresidir. En 6nemli géller, Tiirkiye’nin 6. Biiylik goli olan
[znik Golii (308 km?® ) ve 9. Biiyiik golii olan Uluabat Goliidiir ( 134 km2 ).
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Bursa 155 km deniz kiy1 bandina sahip olup, bu sahil bandinin 22 km’si kullanima
uygundur. Bursa Yiiz6l¢iimiiniin yiizde 16’sini olusturan Ovalardan en énemli olanlari
Bursa (365 km® ), Mustafakemalpasa ( 193 km” ), Karacabey ( 537 km? ), inegol ( 156
km? ), Iznik ( 76 km? ), Orhangazi ( 97 km?) ve Yenisehir ( 152 km?) ovalaridur.

Yiizolgtimiiniin yaklagik yiizde 34’tinti daglar olusturmakta olup, daglar genellikle
dogu-bat1 yoniinde uzanmakta olan siradaglar seklindedir. En 6nemli daglar Samanls,
Mudanya, Katirli, Karadag daglar1 ve Marmara Bolgesinin en yiksek dagi olan

Uludag’dir ( 2.543 mt ). il genelinde toplam 760.000 hektar orman alan1 bulunmaktadir.

Bursa ili kentsel arazi kullanimi olarak 17 ilge, 55 belde, 676 koyden olusmaktadir.
Osmangazi, Yildirim, Niliifer, Gemlik, Mudanya, Kestel ve Giirsu ilgeleri Biiyiiksehir

Belediyesini olusturmaktadirlar. flgelerin yiizolgiimleri asagidaki gibidir:

Tablo.5.1: Tlce yiizélgiimleri

ILCE YUZOLCUMU (KM?*)
OSMANGAZI 550
NILUFER 424
YILDIRIM 399
MUDANYA 346
KESTEL 280
GURSU 118
GEMLIK 41
BUYUKSEHIR
TOPLAM 2158
M.KEMALPASA 1.472
KARACABEY 1.187
INEGOL 1.004
YENISEHIR 772
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ORHANELI 764
[ZNIK 753

KELES 684
BUYUKORHAN 662
ORHANGAZI 476

HARMANCIK 39
DiGER iLCELER - 813

TOPLAM

BURSA iL TOPLAMI 9.971

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

5.2.2 Niifus Bilgileri

Bursa, 2011 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNK) sistemi verileri ile 2.652.126
kisilik niifusu, gelismis sanayisi ile Tiirkiye’nin en 6nemli kentlerinden biridir. Bu say1
icerisinde Biyiiksehir Niifusu 1.948.744 kisidir. Hizli ve kontrolsiiz bir kentlesme
stireci i¢indeki kentlerde, gelir diizeyi yiikseldik¢e motorlu ara¢ sahipliligi de artmus,
ulasim sorunu gittikce bliyimiistiir. Niifus artisinin yaninda niifus bagma diisen
otomobil sayisinin da artmasi; geg¢misteki imar uygulamalarinin yarattigi disiik
kapasiteli yol sisteminin tasimakta zorlandigi bir ara¢ trafigi yaratmaktadir. Gelecek
yillarda yeterli tedbir alinmadigi ve gerekli yatirimlar yapilmadigi, toplu tasima
sistemleri gelistirilmedigi takdirde trafik ve ulasim sorunlarinin artarak devam edecegi
gercegi kacinilmazdir. Asagidaki tablolarda Bursa il niifusu ve Biiyiiksehir Niifusu

geligimleri verilmistir.
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Sekil 5.3: Sehir-kdy-toplam niifus gelisimi
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Kaynak: Tirkiye Tstatistik Kurumu

Bu tablodan Bursa ilinin son 45 yillik ortalama yillik niifus artiginin yiizde 7,5 oldugu
hesaplanmaktadir. Bu artis oraminin son 3 yillik ( 2007-2009 arasi) ortalamada yilizde
2,5 seviyesine diistiigii goriilmektedir. Ayrica 1980’lerden itibaren niifusun biiyiik
cogunlugu Sehirlerde yer almaya baslamis olup 2009 itibari ile Toplam niifusun yiizde
88’1 sehirlerde, yiizde 12 Koylerde yerlesik bulunmaktadir.

Bursa ili’nin her gecen giin degisen ve gelisen yapisina, artan niifus yogunluguna
bakildiginda mevcut yol aginin gelecekte kent trafiginin taleplerini karsilamakta
yetersiz kalabilecegi goriilmektedir. Ozellikle her yil yaklasik yiizde 2,2 artis gosteren
kayitl 6zel arag¢ sayis1 goz ontine alindiginda, Bursa kent i¢i trafiginin 6ntimiizdeki 10

yil igerisinde daha yogun bir trafik hacmine sahip olacagi sonucuna varilmaktadir.

Bursa iline bagl ilgeler ve Biiyiiksehir sinirlarinda bulunan ilgelerin 2010 Adrese
Dayal1 Niifus Kayit sistemine gore Tiirkiye Istatistik Kurumunca yaymlanan niifus

sayilar1 agsagidaki tablo ve grafikte verilmistir.
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Tablo 5.2: 1907-2010 yillar arasindaki niifus gelisimi

1907 1927 1950 1980 2000 2007 2009 2010
Gemlik 25227 | 18.891 | 25964 | 78.193 | 88.472 98.085 99.234 100.927
Mudanya 24233 | 13.838 | 23394 | 38656 | 53.934 62.369 68.954 71.671
Orhangazi 33397 | 16268 | 22950 | 56426 | 68.902 73.633 75.127 75228
Karacabey 35239 | 29.224 | 46.167 | 72.898 | 76.887 79.115 78.824 79.229
M.K. Pasa 56.116 | 53272 | 65552 | 100410 | 101.531 102.000 | 101.800 101.412
Orhaneli 45704 | 40.170 | 51.907 | 30.015 30.486 24.798 23.992 23.530
Inegol 60.383 | 59.120 | 62943 | 126214 | 181.169 | 208314 | 215375 | 221.116
Yenisehir 45301 | 42.020 | 40697 | 52717 | 54.835 51.227 51.420 51.514
Iznik 22600 | 41942 | 44770 44.514 44.756 44314
Keles 21.675 18.639 15.959 15.242 14.641
Harmancik 12.149 9.983 8.340 7.994 7.894
Biiyiikorhan 19.590 16.692 14.199 13.244 12.743
Kestel 31710 | 44.102 44.456 47.709 48.198
Giirsu 18.681 | 28.000 50.039 55.155 57.942
Niliifer 178.682 | 251344 | 282.991 298.911
Osmangazi 642.337 736.034 765.728 778.526
Yildim 480266 | 575450 | 603.100 | 617.699
TOPLAM 325.600 | 272.803 | 362.174 | 701.276 | 2.086.687 | 2.439.876 | 2.550.645 | 2.605.495

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Tablo 5.3: Biiyiiksehir ilceleri niifus tahminleri
. Niifus
Iice
2010 % 2020 % 2030 %

e 766.508 100 934.838 122 1.047.858 137

Yildirim 617.263 100 641.135 104 684.817 111

Niliifer 282.761 100 651.267 230 811.409 287

Gemlik 92.944 100 131.493 141 147.191 168

Mudanya 52.604 100 151.350 288 192.876 367

Giirsu 55.129 100 92.799 168 102.445 186

Kestel 38.327 100 58.565 153 70.315 183

Toplam 1.905.536 100 2.661.447 140 3.056.911 160

Kaynak: Bursa Ulasim Ana Plan1 2010
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5.2.3 lsgiicii, Sanayi Bolgeleri, Uretim, Istihdam Bilgileri

Bursa, ekonomik yoniiyle, Tiirk ekonomisinin gelistirilmesi ve ona yeni ivmeler
kazandirilmasinda aktif ve yonlendirici bir giicii temsil etmektedir. Ulke ve bolge
ekonomisinin gelismesine, ihracat yoni ile doviz girdisi saglanmasma ve sanayi
altyapisinin  giiclenmesine sagladigi katkilarla Bursa, ekonomik ac¢idan biiyiikk bir
dinamizm sergilemektedir. Bursa, iilke ekonomisine sagladigi katma deger agisindan
Istanbul, Kocaeli ve Izmir’den sonra 4. sirada yer almaktadir. Cari fiyatlarla, 2008 yil1
Tiirkiye Gayri Safi Yurtici Hasilas1 (GSYIH) 742 milyar ABD Dolar1 olup bu rakamin
yiizde 4’ii Bursa tarafindan gergeklestirilmistir. Rakamsal olarak 29,6 milyar ABD
Dolan Bursa ili tarafindan iiretilen katma degerden kaynaklanmistir. TUIK tarafindan
aciklanan rakamlar 1s13inda 2008 yilinda kisi basina diisen gelirin, Bursa’da 11.665
ABD Dolan seviyesindedir. TUIK, 2008 yilinda Tiirkiye geneli icin kisi basmna gayri
safi yurtici hasilas1 (GSYIH) 10.436 ABD Dolari olarak ac¢iklamistir.

2009 yilinda ise Tiirkiye GSYIH’s1 yiizde 4,7 oraninda kiigiilmiistiir. 2009 yili Tiirkiye
GSYIH’s1 617,6 milyar dolar olup, yaklasik yiizde 4’iiniin Bursa tarafindan yaratildig
hesaplamas ile, Bursa’nin 2009 yili GSYIH’s1 24,7 milyar dolardir. TUIK tarafindan
aciklanan rakamlar 1s13mnda 2009 yilinda kisi basma GSYIH’den diisen gelirin,
Bursa’da 9.686 ABD Dolar seviyesinde oldugu hesaplanmaktadir. TUIK, 2009 yilinda
Tiirkiye geneli icin kisi basina GSYIH geliri 8.590 ABD Dolar olarak agiklamustr.

Bursa Gumriik Miidirliiginden aliman 2011 yili dis ticaret verilerine gore gimriik
midiirliiklerinden yaklasik 14 milyar dolar ithalat ve yaklasik 13 milyar dolar ihracat
gerceklesmistir.Bursa giimriiklerinden yapilmayan ihracatida ekledigimizde yakalsik 20
milyar dolarlik ihracatiyla Tiirkiye ihracatinin yaklasik yiizde 20 lik bir rakami1 Bursa
tarafindan gergeklestirilmektedir.Yiiksek dis ticaret hacmiyle iilkenin en 6nemli sanayi

ve ticaret merkezlerinden olan bursanin dis ticaret rakamlar1 Tablo 5.4’ de verilmistir.
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Tablo 5.4: Bursa ili dis ticaret rakamlan

BURSADIS . .
TicARET DIS TICARET ($) TR GEM UCAK KONTEYNER
2011 Ithalat Miktan | lhracat Miktan | Gelen | Giden | Gelen Giden | Gelen | Giden | Gelen | Giden
Merkez 1,532,848206| 2,104,642,546| 16388 | 28541 - - 3 3 - -
Gemlik 9212164,283| 9,849,517,454 10614 | 5263 3149 3161 177295 | 171842
Mudanya 3425723416| 1,313256481| 16124 | 9738 - - - - - -
Toplam 14170735905 13.267.416. 43126 | 4342 | 3149 3161 3 3 177295 | 171842

Kaynak: Bursa Guimriik Mudiirligi, 2011

Bursa’da ekonomik iretimin ana gdvdesini olusturan triinlerin baglicalari, otomobil,

otomobil yedek parg¢a, hazir giyim, kumas, yas meyve ve sebze, makine, polyester iplik,

dondurulmus sebze-meyve, havlu-bornoz, fantezi iplik, ev tekstil Uriinleri, konserve,

radyator, enerji kablosu, aliiminyum profil, market reyonu, metal pargalar, ¢ubuk

demirdir.
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Tablo.5.5: Sektorel firma dagilim sayilari

FIRMA %
SEKTORLER SAYISI | DAGILIM
TEKSTIL 3.815 12,9
HAZIR GIYIM VE KONFEKSIYON 1.417 4,8
INSAAT VE YAPI KOOPERATIFLERI 4.422 15
GIDA-TARIM-HAYVANCILIK 3.551 12
OTOMOTIV ANA VE YAN SANAYIi 1.614 5,5
MAKINE-METAL SANAY I 2.611 8,8
ELEKTRIiK VE ELEKTRONIK 623 2,1
BASIN-YAYIN-MATBAA VE AMBALAJ 498 1,7
NAKLIYE VE ULASTIRMA 1.491 5,1
AGAC-ORMAN URUNL. VE MOBILYA 925 3,1
SAGLIK 760 2,6
PLASTIK VE KAUCUK 734 2,5
DERI VE AYAKKABI 290 1
KiMYA 940 3,2
MADENCILIK 170 0,6
TURIZM 949 3,2
BILISIM 769 2,6
EGITIM 359 1,2
FINANS 1.139 3,9
HIZMET SEKTORU 2.025 6,9
DIGER 422 1,4
TOPLAM 29.524 100

Kaynak : Bursa Ticaret ve Sanayi Odas1 (BTSO)
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T.C. Sosyal Guvenlik Kurumu verilerine gore Bursa’da beyanname vermek suretiyle
bildirimde bulunan firma sayisi ve zorunlu sigortali sayilar1 asagidaki tabloda
goriilmektedir. En son agiklanan 2010 Agustos ayi itibariyle Tiirkiye’deki toplam
sigortalt calisanlarin yiizde 4,8’i Bursa’dadir. 472.575 calisanin 349.770°i erkek,
122.805°i ise kadindir. Bu rakamlara gore Tiirkiyede’ki toplam sigortali calisan

kadinlarin yiizde 5,3’ii, erkeklerin ise yiizde 4,6’s1 Bursa’dadir.

Tablo.5. 6: Bursa ili isgiicii gostergeleri

ISGUCUNE | . . . |. .
ISSIiZLiK | ISTIHDAM
KATILMA
ORANI ORANI
ORANI M : :
yiizde lizde
(yiizde) Y
BURSA 49,4 14,7 42,1
TURKIYE GENEL
ORTALAMA 479 14 41,2

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) , 2010

5.2.4 Bursa ili OSB Gelisimi

Ulke sanayinin gelismesi icin 6ngoriilen tesviklerden biri olan organize sanayi
bolgelerinin ilki 1961 yilinda Bursa’da kurulmustur. Bursa organize sanayi bolgesini
Demirtas ve Inegdl organize sanayi bolgeleri izlemistir. Bursa il smurlari igerisinde

kurulma islemi tamamlanmig 11’1 faal 13 adet organize sanayi bolgesi bulunmaktadir.
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Tablo 5.7: Bursa’da yer alan OSB’ler, kurulus yillari, alan biiyiikliikleri, calisan
sayllari

| AN | e | saas
BTSO 1961 679 38.897 218
DOSAB 1990 475 40.084 414
NOSAB 2001 232 14.700 305
KOSAB 2004 73 3.226 64
GUSAB 2001 101 6.014 73
HOSAB 2001 111 2.326 67
TOSAB 2006 0 0
INEGOL OSB 1997 300 12.710 84
INEGOL MOB. OSB 2006 410 0 0
MKP OSB 1991 220 322 11
MKP MERMER OSB 1998 67 200 6
YENi SEHIR OSB 2004 173 1.116 2
DERI iHTIiSAS OSB 1994 173 750 20
TOPLAM 3014 120.345 1264

Kaynak: Bursa Sanayi 1l Mudiirliigii, 2011

Tablo 5.7°de verilen organize sanayi bolgeleri hakkindaki genel bilgiler ve tiretim

yapilan sektorlere gore dagilimlar alt bagliklarda detayli bir sekilde verilmistir.

5.2.4.1 Bursa TSO OSB

Sekil 5.4: BTSO OSB genel goriiniim

et W .
Kaynak:www.emlakkulisi.com

Niliifer Ilgesi'nde, Mudanya yolu iizerinde, sehir merkezine 12 km mesafede
bulunmaktadir. 1960 yilinda kurulmus, 2000 yilinda tiizel kisilik almistir. 679 ha alan

tizerine kurulan Bursa Ticaret ve Sanayi Odas1 OSB Tiirkiye’nin ilk OSB’si tinvanina
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sahiptir. 250 adet firma tiretim halinde olup 6ne ¢ikan sektorler; tekstil tirtinleri imalati,
motorlu kara tasitlar1 imalati, makine ve techizati imalati, metal esya sanayi olarak

goriilmektedir.

Tablo 5.8: Sektorsel gostergeler BTSO OSB

|SEKTOR GOSTERGELERI |

DEPO

BASIM VE YAYIM; PLAK, KASET..

LOJISTIK

METAL ESYA SANAYi
YENIDEN DEGERLENDIRME

KIMYASAL MADDE VE..

PLASTIK VE KAUGUK URUNLERI..
GIYIM ESYASI IMALAT!

MOBILYA IMALATI, BASKA...

ELEKTRIK MAKINE VE CIHAZLARI..
DIGER ULASIM ARAGLARI..

DERI VE DERI URUNLERI IMALATI
AGAG VE MANTAR URUNLERI

TEKSTIL URUNLER] IMALATI
MOTORLU KARA TASITLARI,..
MAKINE VE TECHIZATI IMALATI
ANA METAL VE FABRIKASYON..
GIDA URUNLERI VE IGECEK..
KAGIT HAMURU, KAGIT VE..
METALIK OLMAYAN DIGER..
TIBBI ALETLER, HASSAS VE..

Kaynak :BTSO OSB

5.2.4.2 Demirtas OSB

Sekil 5.5: DOSAB genel goriiniim

Demirtas OSB 13 Nisan 1969’da TOFAS’m kurulmasi; 1975’te de S6nmez ASF
Tesisinin kurulmasi ile olusmustur. OSB Bursa’nin kuzeyinde yer almakta olup Yalova-
Istanbul karayolu ile Ankara-izmir baglantisin1 saglayan gevre otoyolunun kesistigi

yerdedir. 475 ha iizerinde kurulu alanda 269 adet firma iiretim halindedir. Uretimde
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tekstil Urtinleri imalat1 tek basima agirlikli sektor olarak goriilmekte ancak TOFAS 1in

burada bulunmasi motorlu kara tasitlar1 imalatin1 da 6nemli hale getirmistir.

Tablo 1.9: Sektorsel gostergeler DOSAB

|SEKTOR GOSTERGELERI|
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Kaynak :DOSAB

5.2.4.3 Inegol OSB

Sekil 5.6: Inegol OSB genel goriiniim

S S i
Kaynak: www.inegol.org.tr

Inegol OSB Bursa’nin giineydogusunda yer alan Inegél Ilgesi’nde 1977 yilinda
kurulmustur. OSB Bursa-Eskigehir karayolunun 43. km’sinde bulunmaktadir. 300 ha
alanda kurulan sanayi bolgesinde 79 adet firma iiretim halindedir. One ¢ikan sektorler

tekstil tirtinleri imalat1 ve mobilya imalatidir.
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Tablo 5.10: Sektorsel gostergeler inegol OSB

|SEKTOREL GOSTERGELER |
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AGAC VE MANTAR.

MOBILYA IMALATI, BASKA
GIYIM ESYASI IMALATI
GIDA URUNLERI VE ICECEK
PLASTIK VE KAUGUK.
ANA METAL VE
KAGIT HAMURU, KAGIT VE.
METAL ESYA SANAYi
KIMYASAL MADDE VE
METALIK OLMAYAN DIGER
MAKINE VE TECHIZATI
ELEKTRIK MAKINE VE..
TIBBI ALETLER, HASSAS VE..
DIGER ULASIM ARACLARI.;
DERI VE DERI URUNLERi..-
YENIDEN DEGERLENDIRME 1
LOJISTIK |
DEPO |

TEKSTIL URUNLERI IMALATI
MOTORLU KARA TASITLARI

Kaynak Inegsl OSB

5.2.4.4 Mustafakemalpasa OSB

1992°de kurulmus, 2001 yilinda tiizel kisilik kazanmistir. izmir yolunun 7. km’sinde
Glliice Koyii Pinardere mevkiinde bulunmaktadir. 220 ha’lik alanda kurulan OSB’de 8
adet Uretim yapan firma bulunmaktadir. Bolgede alt yapi ¢alismalari bitmis, satisa

uygun alanlar bulunmaktadir.

5.2.4.5 Bursa Deri OSB

Bursa — Balikesir yolu giizergahinda, sehir merkezine 35 km uzaklikta bulunmaktadir.

OSB 1994 yilinda kurulmus, 2001 yilinda tiizel kisilik almistir.

5.2.4.6 Mustafakemalpasa Mermerciler OSB
1998 yilinda kurulmus, 2001 yilinda tiizel kisilik almistir. Mustafakemalpasa sinirlari

icerisinde Deveci mevkiinde bulunmakta olup ilge merkezinin giineydogusunda, 23 km

mesafededir. Kamulastirma c¢alismalar: devam etmektedir.
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5.2.4.7 Giirsu OSB

Girsu OSB’nin kurulus ¢aligsmalar1 2000 yilinda baslamis, 2001 yilinda da ttizel kisilik
kazanmustir. Giirsu OSB Bursa’nin dogusunda Ankara yolu {izerinde, ¢evre otoyolunun
giineyinde bulunmaktadir. 101 ha’lik alanda kurulan OSB’de 67 adet firma uretim

halindedir. One ¢1kan sektor tek basina tekstil iiriinleri imalatidir.

Tablo 5.11: Sektorsel gostergeler Giirsu OSB

Kaynak: Giirsu OSB

5.2.4.8 Niliifer OSB

Sekil 5.7: Niliifer OSB genel goriiniim

Kaynak: www.nosab.org.tr

Minareli Cavus Koyii’'nde bulunan sanayi alanlar1 2001 yilinda Niliifer OSB adiyla

tiizel kisilik almistir. Cevre otoyolunun giineyinde bulunmaktadir. 232 ha’lik alanda
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kurulan OSB’de 305 adet firma iiretim halindedir. One ¢ikan sektdrlerden motorlu kara

tagitlar1 imalati ilk sirayr metal esya sanayi ikinci siray1 almaktadir.

Tablo 5.12: Sektorsel gostergeler NOSAB

|SEKTOR GOSTERGELERI |
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Kaynak: Niliifer OSB

5.2.4.9 Hasanaga OSB

Hasanaga OSB Bursa’min batisinda Niliifer Ilgesi'nde bulunmaktadir. Hasanaga
Organize Sanayi Bo6lgesi, Bursa Kent Merkezine 23 Km. mesafede, kentin Kuzey Bat1
yoniinde, Izmir yolunun giineyinde Hasanaga Beldesi sinirlar1 igerisinde yer almaktadir.
2003 yilinda kurulusuna izin verilmis; adi1 6nceleri Bat1 OSB iken 2008 de HOSAB
olarak degistirilmistir. 111 ha razi lizerinde kurulu OSB’de 57 adet firma iiretim
halindedir. One ¢ikan sektorler motorlu kara tasitlar1 imalati ile makine ve techizati

imalatidir.
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Tablo 5.13: Sektorsel gostergeler Hasanaga OSB

Kaynak: Hasanaga OSB

5.2.4.10 Kestel OSB

Kestel OSB’nin kurulus islemleri 2004 yilinda baslamistir. Bursa’mn dogusunda yer
almaktadir. Giirsu ilgesi’nden sonra Ankara yolunun giineyinde yer almaktadir. OSB’de

75 adet firma iiretim halindedir. Tekstil tirinleri imalat1 tek basma one ¢ikan sektor

durumundadir.
Tablo 5.14: Sektorsel gostergeler Kestel OSB
|SEKTBR GOSTERGELERI|
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Kaynak: Kestel OSB

5.2.4.11 Yenisehir OSB

Yenisehir ilgesi’nde bulunmakta olup 2004 yilinda kurulmus ve tiizel kisilik almistir.

Kamulastirma ¢aligmalar1 devam etmektedir.
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5.2.4.12 inegol Mobilya Agac Isleri ihtisas OSB

Inegol-Yenisehir Ilge Sinirlar1 civarinda bulunmaktadir. 2006 yilinda kurulmus ve tiizel
kisilik almistir.

5.2.4.13 Kurulum Asamasinda Olan OSB’ler

Tekstil Boyahaneleri OSB: Bursa Deri OSB yakininda Badirga Ko6yii Mevkiinde
bulunmaktadir. 2005 yilinda kurulmus ve tiizel kisilik almistir. Kamulagtirma

calismalar1 devam etmektedir..
-Barakfakih OSB: Bakanliga miiracaat edilmistir.
-Samanh OSB: Bakanliga miiracaat edilmistir.

-Kayapa OSB: Bakanliga miiracaat edilmistir.

5.2.4.14 Serbest Bolge

Sekil 5.8: Bursa serbest bolge goriiniimii

Bursa Serbest Bolgesi Bursa Sanayi ve Ticaret Odasinin 6nderliginde Bursa Sanayici ve
Is adamlarmin ortakligiyla Bursa Serbest Bolge Kurucu ve Isletici A.S. olarak 1998
yilinda kurulmus, 2001 yilinda faaliyete gecmistir. 825000 m” lik alan iizerinde sanayi
bolgesi plani ile kurulmustur. Bolge limanlarin hemen gerisinde, Bursa-Yalova yolu

tizerinde yer almis ve Bursa sehrine ¢ok yakin konumlanmistir. Bu 6zellikleri bolgeye
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tiretimin yapilip lojistik kolaylig1 da saglamasini getirmistir. Bolgede tiretim yapan 46

adet firma olup istihdam sayis1 6070 kisidir.

Tablo 5.15: Sektorel bilgiler serbest bolge

ké}nak: Bursa Serbest Bolge

5.2.4.15 Kiigiik Sanayi Siteleri

Kiigiik sanayi siteleri en az 20 adet isletmeden olusan, daha ¢ok imalat ve tamiratla
ugrasan isletmelerin yer aldigi, altyap: hizmetleri ile idare, ¢iraklik okulu gibi sosyal
donatilarin da yer aldig isyeri topluluklaridir. Benzer is kollarinda ¢alisan isletmelerin
ayni sitede toplanmasiyla, bolgesel ihtiyaglarin daha kolay ve ekonomik olarak
karsilanabilmesi, igyerlerine yeni teknolojinin sokulmasinin kolaylasmasi ve boylece
kalkinma hamlesine en ufak isletmeden baslayarak destek saglanmasi Sanayi ve Ticaret
Bakanligi’nin kii¢iik sanayi sitelerini kurma amaglarindandir (TR 41 Bursa Eskisehir

Bilecik Bolge Plan1 2010-2013).

Bursa’da faaliyet gosteren 15 adet KSS bulunmaktadir. Bunlarinda diginda Giirsu’da
ikinci KSS, Otomotiv Yan Sanayi KSS, Gelisen Mudanya KSS kurulum asamasinda
olan KSS’lerdir (BUAP 2010).
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5.2.5 Depolama Alanlari

Bursa Biiyiiksehir Miicavir alani igerisinde sehir i¢i trafigine etki eden iki biyiik
depolama alani bulunmaktadir. Bunlar Bursa Sebze ve Meyve Hali ile Gemlik Serbest
Bolgesidir. Bursa Sebze ve Meyve Hali, Biiyiiksehir Belediyesi Hal Miudirligu
tarafindan isletilmekte olup, Hal’e giren ve ¢ikan arag bilgileri asagidaki gibidir.

Pazartesi-Carsamba-Cuma-Cumartesi giinleri ortalama 1.650 arac¢
Sali-Pergsembe giinleri ortalama 1.050 ara¢

Bu araglarin ortalama yiizde 85’1 diger sehirlerden Hal’e mal getiren araglardan
olusmaktadir. Geriye kalan yiizde 15 oranindaki araglarin da yiizde 70’1 Bursa il
sinirlart igine Hal’den mal gotiiren, yiizde 30’u ise Bursa dis1 illere Hal’den mal gotiiren

ara¢lardan olusmaktadir.

Sekil 5.9: Bursa sebze ve meyve hali

A L
Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi

Gemlik Serbest Bolgesi toplam 16.500 m*’lik depolama alanina sahip olup toplam
6.200 adet ¢alisani ile hizmet vermektedir. Serbest bolgenin yiik tasima amagh giris ve

cikis yapan arag sayisi giinliik ortalama olarak 280 adettir.
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5.2.6 Motorlu Ara¢ Sahipliligi Bilgileri

Bursa’da 2007 yili niifus verilerine goére her 1000 kisiye diisen ara¢ sayisi 183 iken
2008 verilerine gore bu deger 191 ve Ekim 2010 verilerine gore ise 209 ara¢ olmustur.
Gelismekte olan illerin 6zel ara¢ sahipliliginin artigin1 durdurmak mimkiin degildir.
Arac sahipliligindeki biliylime, trafik seviyesinde de esdeger bir biiyiimeye neden
olmaktadir. Bursa ilinin niifus artig oran1 2007-2009 yillar1 arasinda ortalama yiizde 2,5
seviyelerine gerilemis buna paralel olarak da kayitli ara¢ artis hizi yillik yiizde 2,2
seviyelerine dismiistiir. Asagidaki tabloda Biiyiiksehir alan1 ve diger il¢eler bazinda

arag tiplerine gore arag sahipligi tablosu verilmistir. Rakamlar Eyliil 2010 itibari iledir.

Tablo 5.16: Arac tiirlerine gore kayith arac sayillar
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ILCE / ARAC TiPi I = = g S
OSMANGAZI 114.448 [3.911[4.204 [7.470 |41.842 [2.250(23.835]275 |12.290]213 [ 1.000 683 [443 [68 [212.932
YILDIRIM 39399 |792 |1.044 |2.077 |16.384 |316 [4.727 |40 [773 |26 [300 [227 [47 |18 |66.170
NILUFER 44449 [884 [1.226 |1.851 [16.866 [784 [3.992 [66 |1.824 [24 [485 [406 |90 [11 [72.958
KESTEL 2810 [124 [136 394 |[1.684 [51 [423 [13 |877 [4 |11 [113 |9 [7 [6.756
GURSU 2470 [132 |62 227 [1.696 [27 |323 |6 |744 |2 142 [108 |5 [2 [5.946
MUDANYA 5394 [190 [166 [246 [2.173 |[107 [1.109 |14 [2.084 |0 |58 [48 [10 [3 |11.602
GEMLIK 8.695 [217 [418 [701 [3.611 [267 [1300 |42 [2.070 [17 [915 [e42 [37 |6 [18.938

Biiyiiksehir Alam Toplam | 217.665 | 6.250 | 7.256 | 12.966 | 84.256 | 3.802 | 35.709 [ 456 | 20.662 | 286 |3.011|2.227 | 641 [ 115 |395.302

INEGOL 15591 [737 [1.055 [1.747 |6.603 |[204 [8.453 |33 [5.801 |62 [151 |[123 [43 [11 [40.614
YENISEHIR 3228 |73 [206 [557 [2.883 [22 [2.519 |20 [3.973 |2 136 [111 [9 |6 |13.835
KARACABEY 6.627 287 [521 [845 [3.521 [59 [3.591 |70 [4.8%0 |16 170 [153 [26 [5 |20.781
M.KEMALPASA 7.794 |302 [514 [1.093 [3.870 |64 [6.757 |61 [5.516 |7 |97 |97 [28 [6 |26.206
ZNIK 2585 |71 206 316 [2.700 [22 [2.889 [21 [3.953 [0 |6 7 10 [3 [12789
ORHANGAZI 4786 [205 [271 650 [2.889 [58 [3.001 [23 [2548 [3 [198 [180 |20 [10 [14.842
ORHANELI

(B.ORHAN+HARMANCIK) | 2.578 303 [226 300 [1.123 |25 |635 |24 [2415 |3 |60 [54 |26 |6 [7.778

KELES 456 88 |62 67 361 3 97 1 |61 o [13 |9 2 |4 [1.774

Diger ilgeler Toplam 43.645 |2.066 [3.151 |5.575 [23.950 |457 |27.942(253 |29.707 |93 |831 [734 |164 [51 |[138.619

BURSA iLi TOPLAM 261.310|8.316 [ 10.407 | 18.541 | 108.206 | 4.259 | 63.651 [ 709 | 50.369 [ 379 |[3.84212.961|805 [ 166 |533.921

Kaynak: Bursa Emniyet Miidiirligii 2010
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Tablo 5.17: il geneli arac¢ ve otomobil sahipliligi gelisimi

e e i $3

Kaynak: Bursa Emniyet Midiirligu

Tablo 5.18: Biiyiiksehir arac ve otomobil sahipliligi gelisimi

Kaynak: Bursa Emniyet Midiirligu

5.3 KARAYOLU ULASIMI

5.3.1 Trafik Dolasim Semasi, Yol Kademelenmesi

Bursa’da yol ag1; Karayollar1 14.Bolge Midurligiiniin sorumlulugundaki Toplam 1.199
km ( 86km Otoyol, 525 km Devlet Yolu, 588 km il Yolu ) ile Bursa Biiyiiksehir

Belediyesinin sorumlulugundaki yaklasik il Yolu ve Devlet Yolu ile birlikte 505 km

uzunlugundaki ana trafik arterleri ve tali yollardan olusmaktadir.
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Otoyol, Devlet Yollari, Cevre Yollar1 ve Ana arterlerin tamami béliinmis ¢ift yonlii yol
olarak hizmet vermektedir. Diger yollarin serit ve yon sayisi bazinda detaylar1 asagida

Sekil 5.18’de verilmistir.

Bursa il sinirlar1 igerisinde su an Ankara-Izmir Istikametinde bir Otoyol mevcuttur. Bu
Otoyolda gecis Ucreti alinmamaktadir. izmir — Gebze Otoyolunun 2016 da faaliyete

gegmesiyle bu boliimiinde ticretlendirilme olasiligi vardir.

Su anda mevcut otoyol bes baglanti noktasindan Bursa ¢evre yollar1 ve ana trafik
arterlerine baglanmaktadir. Bursa’mn mevcut yerlesim konumu goéz Oniine alinirsa
Dogu - Bati aksi olan Ana arter, Niliifer, Osmangazi ve Yildirim’dan gegmektedir. Bu

aks ayn1 zamanda Ankara — Izmir istikameti i¢in de kullanilmaktadir.

Bu Dogu - Bati aksindan kuzeye dogru iki anayola baglanti mevcuttur. Bunlardan birisi
kuzeybati istikametinde Mudanya’ya gitmektedir. Digeri kuzeydogu istikametinde

Gemlik ve Yalova iizerinden Kocaeli ve Istanbul’a ulasmaktadir.

Osmangazi il¢esinde baslayan bir diger aks, kis sporlariin {ilkemizdeki en 6nemli alt
yapisina sahip olan ve Sehir Merkezinin giiney yoniinde bulunan Uludag’a dogru

uzanmaktadir. Ozellikle kis aylarinda daha yogun bir sekilde kullanilmaktadir.

Osmangazi ve Yildirim ilgelerinden yakin ¢evre yolu gecmektedir. Bu yol dogu - bati
konumunda olup sehiri¢i trafik dolasimimi rahatlatmaktadir. Ankara izmir yolunun

aksine yakin ¢evre yolunda batti — ¢ikt1 bulunmayip sinyalize kavsaklar mevcuttur.
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Sekil 5.10: Ana trafik arterleri

Géz hizasi 64.28km
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Kaynak: Bursa Bﬁyﬁksehr Beleiyesi
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5.3.2 Mevcut Trafik Hacim Bilgileri

Bursa Biiyiiksehir alaninda mevcut trafik hacmini etkileyen potansiyeller, yol ag1 ve
uzunluklari, ara¢ sayilari, yolcu sayilari, kavsak sayilar1 ve bu ag lizerinde hareket eden

ara¢ ve yaya trafigidir.

Biiytiksehir miicavir alaninda, Bursa Emniyet Midirligi Trafik Tescil Sube
Midirligi verilerine gore 217.665 adet Otomobil olmak tizere toplam 395.302 motorlu
tagit bulunmaktadir. Bursa ili genelinde 261.310 adet Otomobil olmak tizere toplam
533.921 motorlu tagit bulunmaktadir. Ayrica asagida detayl kirilimi verilen Karayollar1
14. Bolge Midiirligiiniin ana yollarda giinliik ortalama giris-¢ikis yapan ara¢ sayimina
gore toplam 125.117 motorlu tasit trafik hacmi bulunmaktadir. Bursa Biiyiiksehir
alaninda trafik hacmini direkt etkileyen 68 adet 6nemli kavsak noktas1 bulunmaktadir.

Bursa sehirlerarasi yollardaki trafik hacim bilgileri Tablo 5.11°de verilmistir.

Tablo 5.19: Devlet ve il yollar: yillik ortalama giinliik trafik degerleri

Yol Ad1 Otomobil | Otobiis O'r ta .Yuklu Kamyon | TIR |Toplam
Ticari Arac

Bursa-Istanbul 21.528 1.352 914 4.376 2.749 | 30.919
Bursa-Karacabey 12.089 1.263 213 1.928 706 18.199
Bursa- Bandirma 5.434 567 26 1.149 370 7.546
Bursa-Balikesir-izmir 6.206 485 446 2.680 1.753 | 11.570
Bursa-Ankara 5.796 521 496 2.583 2.105 | 11.499
Bursa-Uludag 1.257 107 7 86 5 1.462
i‘;f;orha“e“ Keles 3521 0 15 801 | 158 | 4.495
Bursa-Mudanya 23.956 1.042 151 1.725 214 27.088
TOPLAM 79.787 5.337 2268 15.328 | 8.060 |112.778

Kaynak: Karayollar1 14. Bolge Miidiirliigii 2010
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Sekil 5.11: Devlet ve il yollarinda seyahat eden arac¢ cinsleri
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Kaynak: Karayollar1 14. Bélge Miidiirltigii 2010

5.3.3 Trafigin Davrams Ozellikleri

Bursa Biiyiiksehir alaninda trafik diger metropol sehirlerdekine benzer davranislar
gostermektedir. Is yerlerine ve okullara ulasma ve buralardan hanelere dénme vakitleri
olan yolculuklarin en yogun olarak gergeklestirildigi ve Pik saatler denilen sabah 07:00-
09:00 arast ve 16:00-20:00 saatleri arasinda 6zellikle ana arterler, ¢cevre yollar1 ve ana

yollar trafigin en yogun oldugu saatleri olusturmaktadir.

Sehir merkezinde yer alan kamu kurumlari, alisveris merkezleri, diikkanlar, sanat ve
eglence merkezleri, finans kurumlar1 ve benzeri aktivitelerin sergilendigi alanlar
dolayist ile sehir merkezindeki ara¢ ve yaya trafigi saat 09:00 — 20:00 arasindaki giindiiz
saatlerinde siirekli yogun olmaktadir.

Bursa ili Motorlu arag¢ yolculuklarinin tiirel dagilimi1 Tablo 5.20°de verilmistir.
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Tablo 5.20: Motorlu arac yolculuklar tiirel dagilimi

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Bagkanlig1 2010

5.4 SEHIRLERARASI TERMINALLER
5.4.1 Bursa Sehirlerarasi ve Uluslar Arasi Otobiis Terminali

Tirkiye’de 1940’11 yillardan itibaren motorlu arag ile toplu tasima hizmetleri
baslamistir. Bu noktada Bursa, sektoriin en nemli ¢ikis noktasidir. ilk olarak karoser
sanayi Bursa’da olusmustur. Modern ulagsim araglarinin kullanilmaya baglanmasiyla

Bursa’da Ulucami ve ¢evresinde birgok garaj olusmustur.

Bursa’ya yolcu getiren ya da Bursa’dan diger illere yolcu gotiiren Sehirlerarasi
Otobiisler, Terminale ti¢ yonden ulasmaktadir. Bursa’nin batisindan gelen otobiisler
[zmir yolundan, dogudan gelen otobiisler Ankara yolundan O-33 Otoban’ina girerek,
Kuzey istikametinden gelen otobiisler ise Yalova yolunu takiben, Kestel Ara
Terminalinden gelen araglar, Otosansit kavsagindan Dogu Cevre Yolu ve Eski gemlik
Yolunu takiben Demirtas OSB icinden Sehirlerarasi Terminale ulasmaktadirlar. Bu
giizergah planlamasi sehirlerarasi otobiislerin kent i¢i trafigini olumsuz yonde
etkilemesini engellemektedir. Terminalin kapasitesi ve Yolcu hacmi Tablo 5.13’de

verilmistir (BUAP 2010).
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Tablo.5.21: Sehirlerarasi terminal 6zellikleri

BURSA SEHIRLERARASI OTOBUS TERMINALI
KAPASITE VE HIZMET OZELLIKLERI
Toplam Alan (m?) 191.340
Kapal1 Alan (m?) 15.000
Yesil Alan (m°) 65.000
Yiiriiyiis Alan1 (m”) 30.000
Yol ve Otopark Alani (m?) 80.000
Toplam Bilet Satis Gisesi 32
Toplam Ticari Diikkan Sayisi 70
Yurti¢i Peron Sayisi 104
Uluslar arasi Peron Sayist 10
Tasimaci Firma Sayisi 120
Ginliik Ortalama Sefer Sayisi 870
Giinliik Ortalama Yolcu Sayisi 40.000

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Bagkanlig1

UKOME Kurulu’nun 2005/88 sayili karari geregince, Istanbul, Ankara ve izmir
istikametinden Bursa Sehirlerarasi Terminaline gelen sehirlerarasi ve uluslararasi yolcu
otobiisleri O-33 Devlet otoyolunu kullanmak mecburiyetindedirler. Gece saat 24:00°den
sonra isteyen firmalar sadece Bursa’ya geliste gece 23:00 sabah 06:00 saatleri arasinda
diger giizergahlar1 kullanabilmekte, Terminalden ¢ikis yapan tiim otobiisler Devlet
Otoyolunu kullanmak zorundadirlar. Kestel Ara Terminalinden gelen araglar, Otosansit
kavsagindan Dogu Cevre Yolu ve Eski gemlik Yolunu takiben Demirtas OSB i¢inden

Sehirleraras1 Terminale ulasan gtizergahi kullanabilmektedirler.
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5.4.2 Yenisehir Hava Alam

Bursa sehir merkezine yakin, Yunuseli semtinde yer alan Bursa Havaalani nin biiyiik
govdeli yolcu ve kargo ugaklarinin inis-kalkisina elverisli olmamasi (pist ebadi: 1395m
x 30m) ve modern terminal ve tesislerin insa edilmesi istegi ile Yenisehir ilgesinin 10
km batisinda bulunan mevcut Hava Kuvvetleri Komutanligi envanterindeki askeri
havaalaninin sivil trafige agilmasia karar verilmistir. Bu amagla yapilan ihale sonucu
13.07.1995 tarihinde projeye baslanilmistir. Bu kapsamda, mevcut askeri piste (07R-
25L) paralel olarak bir adet yeni pist (07L/25R) insa edilmistir. Ayrica 7 adet park
yerine sahip apron, apronla pisti birbirine baglayan bir adet taksi yolu, terminal binasi,
ek hizmet binalari, ara¢ yolu, seyriisefer yardimcisi cihazlar inga edilmis ve Devlet Hava
Meydanlar Isletmesi (DHMI)'ye teslim edilmistir. Bu sekliyle Bursa hem oldukca
modern bir terminale sahip olmus; hem de 2993m x 45m ecbadinda bir piste
kavusmustur. Yeni yapilan pist, Aletli inis Sistemi (ILS) yani1 sira pist merkez hatt1 ve
tekerlek temas isiklarini da iceren ileri bir aydinlatma sistemiyle techiz edilmistir.
Yapilan yeni terminalin yolcuya agik alanlar i¢ ve dis hat kullanim alan1 5600 m? olup,

1.500.000 yolcu/y1l kapasiteye sahiptir (BUAP 2010).

Kargo binasi 20.05.2001 tarihinde kesin kabul yapilarak bina hizmete verilmistir. Proje
kapsaminda 9460 m” kapali alana ve her biri 115 m® 8 adet soguk odaya sahip kargo

binast ile 10.000 m” otopark insaat: ger¢eklestirilmistir.

Sekil 5.12: Yenisehir havaalani yerlesimi
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Sivil-askeri amagla kurulan Havaalaninin sehre uzakligt 50 km olup 2993x45 ve
2993x30 metre boyutlarinda iki adet beton kaplama pisti bulunmaktadir. Yolcuya agik
alanlar i¢ ve dis hat kullanim alani 5600 m” olup, 1.500.000 yolcu/yil kapasiteye
sahiptir.

5.4.3 Bursa Feribot iskelesi

Bursa'nin deniz ulasimi i¢in kullanilan yolcu iskelesi Mudanya’dadir. Uzun yillar
boyunca Bursa’mn yolcu ve arag¢ trafiginin deniz yolu ile karsilanmasi Mudanya
Iskelesinden saglanmistir. 1997 yilina kadar Denizcilik Isletmelerine ait yolcu vapurlari
ile Istanbul- Imrali-Gemlik-Mudanya giizergahinda seferler diizenlenmis, bu tarihten
itibaren Istanbul Deniz Otobiisleri A.S. (IDO) tarafindan diizenli tarifeli seferlere
baslanmistir. Vapurlar ile yaklasik 4 saat siiren Istanbul — Mudanya seferi, deniz
otobiisleri ile 75 dakikaya indirilmistir. 2007 yilindan itibaren Gilizelyali’daki Bursa
Feribot Iskelesi agilmis ve arac ve yolcu tasimaciligi seferleri buradan devam

etmektedir (BUAP 2010).

Bursa Feribot Iskelesi, boylar1 59,9m ila 86,6m ve genislikleri 17,5m ila 24,0m olan 4
adet feribotun kullanimma uygun kapasitedir. Iskele otopark alani 500 araglik

kapasitedir.

Giizelyalr dan Kadikdy ve Yenikapri’ya Deniz Otobiis seferleri IDO tarafindan
diizenlenmektedir.Istanbul Bursa hattinda 225 Arag ve 1.200 Yolcu kapasiteli diinyanin

en gelismis hizli feribotlar1 hizmet vermektedir.
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Sekil 5.13: Deniz otobiisii giizergahlar
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Kaynak: Istanbul Deniz Otobiisleri (IDO)

IDO seferlerine gore Bursa Feribot Iskelesi’nden sehir merkezine, Bursaray Organize
Sanayi Istasyonu, Sehirlerarasi Otobiis Terminali ve Universite’ye hareket eden

otobiisler, minibiisler ile kent baglantili tasima gerceklestirilmektedir.

5.4.4 Gemlik Liman Bolgesi

Gemlik Liman Bolgesi, Bursa’nin en biiyik ve Oonemli yiikk limani olarak hizmet
vermektedir. Toplamda, 12.000.000 Ton genel kargo, 1.250.000 TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit) konteyner, 500.000 adet ara¢ ellegleme kapasitesi ile sadece Bursa’nin
degil Tirkiye’nin de en 6nemli Yiik Limanlar1 bolgelerinden birini olusturmaktadir.
Gemlik Limanlar Bslgesinde 600.000 m* giimriiklii, 270.000 m® giimriiksiiz terminal
sahast bulunmaktadir. Bursa ilinde, Denizcilik Miistesarligi Liman Baskanligi

kontroliinde hizmet veren Limanlar ve 6zellikleri asagida verilmistir.

Borusan Iskelesi: 2 adet iskelesi ile birlikte gemi Kabul kapasitesi yillik ortalama 1200
gemi civarindadir. Iskelelerin toplam uzunluklar1 680 mt. ve derinligi 11 mt. olup, ayni
anda 7 gemi yanasma kapasitesindedir. 2008 yilinda 1222 adet, 2009 yilinda 1225 adet
ve 2010 yilinda 1541 adet gemi hareketi olmustur.
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Sekil 5.14: Borusan iskelesi

- o3

Gemport Limam: Iskele boyu 850 mt. olup, ayn1 anda 8 gemi yanasabilme
kapasitesindedir. 2008 yilinda 751 adet, 2009 yilinda 534 ve 2010 yilinda 591 adet gemi
hareketi olmustur.

Sekil 5.15: Gemport limam

Gemlik Giibre Rihtimi: Rihtim boyu 300 mt. olup, ayni anda 3 gemi yanasabilecek
kapasitededir. 2008 yilinda 379 adet, 2009 yilinda 333 adet ve 2010 yilinda 335 adet

gemi hareketi olmustur.

Sekil 5.16: Giibre rihtim
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Bp Iskelesi: Iskele boyu 65 mt. olup, aym anda sadece 1 gemi yanasma
kapasitesindedir. Iskeleden madeni yag ve akaryakit tahliyesi yapilmakta olup, 2008
yilinda toplam 73 gemi hareketi olmustur. 2009 yilinda toplam 81 ve 2010 yilinda 90

adet gemi hareketi olmustur.

Sekil 5.17: Bp iskelesi

Roda Lojistik Limani: Iskele uzunlugu 649 mt. olup, ayn1 anda 6 gemi yanasma
kapasitesindedir. 2009 yilinda 625 adet ve 2010 yilinda 794 adet gemi hareketi
olmustur.

Sekil 5.18: Roda limam

Marmara Kimya Sanayi: Iskele ve rihtimi yoktur. Denizden samandiraya monte
edilmis hortum vasitasi ile sivi yiik tahliyesi yapilmaktadir. 2008 yilinda 13, 2009
yilinda 13 ve 2010 yilinda 12 adet gemi hareketi olmustur.

2008 yilinda Gemlik Limani sinirlarinda mevcut liman, rihtim ve iskelelere yerli ve
yabanci bayrakli 3.154 adet, 2009 yilinda 3055 adet ve 2010 yilinda 3580 adet gemi
hareketi olmustur.
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Gemlik Liman bagkanlig1 verilerine gore 2009 yilinda Liman Bolgelerine giris ¢ikis
yapan toplam arag sayis1 373.322, 2010 yilinda ise 389.968 adet olarak gerceklesmistir.
Bu rakam isgiinlerinde giinliik ortalama 1.300 ara¢ sayisina tekabiil etmektedir. Bu

ara¢lar, Bursa — Yalova Devlet yolunu kullanmaktadirlar.
5.4.5. Sehirlerarasi Demiryolu Ulasimi

Bursa ilinde sehirlerarast demiryolu ulagimi bulunmamaktadir. Yakin gelecek igin
planlanan, TCDD’nin hizli tren projesi kapsaminda Osmaneli-Bandirma Hizli Tren
Projesinin Yenisehir-Bursa-Karacabey giizergahindan gecen kismindan, Bursa kenti de
yaralanabilecektir. S6z konusu hattin On Yeterlilik ihalesi Ekim 2010°da yapilmistir.
Hattm 2013°de isletmeye alinmasi planlanmaktadir. Insaatin baslangi¢ etabi olarak
belirlenen Bursa-Yenisehir kesimi 54 kilometre, devamindaki Y enischir-Osmaneli etab1
ise 41 kilometre olarak projelendirilmistir. On projelendirmede Bursa Tren Gari, Niliifer

Ilgesi Gegit bolgesi civarinda planlanmistir.

Sekil 5.19: Osmaneli — bandirma hizh tren hatt1 Bursa giizergahi
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Sekil 5.20: Tiirkiye hizh tren plani
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Kaynak: TCDD Genel Midirligi

76



5.5 KENT ICi YUK TASIMALARI

Bursa gelismis ve siirekli biiyliyen sanayisi ve 6nemli miktardaki tarimsal tretimine
paralel olarak yiik tasimaciliginda oldukca agir bir yik trafigine maruz kalmaktadir.
Ozellikle Organize Sanayi Bolgeleri, Serbest Bélge ve Limanlar, Otomotiv ve Tekstil
Fabrikalar1 ile Sebze ve Meyve Hali yiik trafiginin en Onemli oranimi teskil
etmektedirler. Bunun yani sira 6zellikle ¢evre ilge ve koylerde gerceklestirilen tarimsal
dretim ve buna bagl tarim sanayi uretim de yiik trafigine ciddi oranda ilave
saglamaktadirlar. Bursa Otomobilciler ve Softrler Odasi ile Kamyoncular Odasina

kayith yiik tagima araglari:

KAMYON 950 Adet

KAMYONET 1.020 Adet

Sehir i¢i yiik tasimaciligini gerceklestirmektedir. Odalara kayitsiz olarak kacak calisan
ciddi sayida kamyon ve kamyonet de bulunmaktadir. Yildirim ilgesi Otosansit yaninda

7.550 m* bir kamyon ve tir parki da bulunmaktadur.

Organize Sanayi Bolgeleri, Sanayi Siteleri, Otomotiv Fabrikalari, Osmangazi Sehir

merkez alan1 ve Aligveris Merkezleri yiik tasima talebi tireten ana merkezlerdir.

Sekil 5.21: Yiik tasima talebi iireten merkezler

Google earth
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Trafik Kisitlamalar

Bursa Devlet Cevre Yolunun faaliyete girmesi ile birlikte, 08.02.2006 tarihli UKOME
Kurulu Karar ile, Biiyiiksehir sinirlari igcerisinde agir vasita (kamyon, tir) , arag trafigi
ile Sehirleraras1 ve Uluslararsi yolcu tagimaciligi yapan otobiislerin trafik diizenlemeleri

yeniden yapilandirilmistir. Bu yapilandirmaya istinaden;

Resmi ve Ozel Plakali TIR araclart: 06:00 — 10:00 ile 16:00 — 20:00 saatleri arasinda
sehiricine  giremeyip diger saatlerde Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Zabita
Midirligi’nden alacaklari izin belgesi ile sehir iginde yiikleme ve bosaltma
yapabilmektedirler. 09.03.2005 tarih ve 88 sayili UKOME Kurulu Kararmda
belirlenmis olan Ana Trafik Arterleri, 3.500 kg ve ustii kapasiteli agir vasitalarin
kullanmas1 yasaklanmistir. Acil ihtiya¢ gerektiren durumlarda Zabita Miidiirliigiinden

izin belgesi alinmaktadir.

Kamyonlar: Azami yiikli agirligi, 3.500 kg ile 17.000 kg dahili olanlar, : 06:00 —
10:00 ile 16:00 — 20:00 saatleri arasinda sehir i¢ine giremeyip diger saatlerde Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi Zabita Mudiirliigii’nden alacaklari izin belgesi ile sehir i¢inde
yiikkleme ve bosaltma yapabilmektedirler. 09.03.2005 tarih ve 88 sayili UKOME Kurulu
Kararinda belirlenmis olan Ana Trafik Arterleri, 3.500 kg ve ustii kapasiteli agir
vasitalarin  kullanmas1 yasaklanmigstir. Acil ihtiyag gerektiren durumlarda Zabita

Midiirlugiinden izin belgesi alinmaktadir.

Kamyonetler: Sechir icinde trafigin yogun oldugu Ana Trafik Arterlerinde trafik
akimina olumsuz etki eden kargo dagitim araglar1 ve servis araglarina, Atatiirk Caddesi,
Cumhuriyet Caddesi, Altiparmak Caddesi, Inonii Caddesi, Celal Bayar Caddesi,
Uluyol, Fevzi Cakmak Caddesi, Kibris Sehitleri Caddesi, Kent Meydam Besyol ve
Cekirge Caddelerinde yasaklama getirilmistir. Zorunlu olarak yasaklanan caddelere
giren dagitim araglar1 yiik indirme bindirme islemlerini 09:00 — 11:00 saatleri arasinda
yapmakta, 11:00 — 15:00 saatleri arasinda transit geg¢is yapabilmektedir. 15:00 — 20:00
saatleri arasinda bu caddelere girisleri, 07:00 — 08:30 saatleri arasinda ise izin belgeleri
olsa dahi yasaklanmistir. 3.500 kg altinda yiik tasiyan araglar bu saat diizenlemelerine
iliskin ~ Zabita  Midirligi'nden  alacaklar1  izin  belgesi  dogrultusunda

calisabilmektedirler. Mal dagitim1 yapan kamyonetler de izni tabidir.
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Azami yiikli agirhigi 1.500 kg’dan az olan tiim kamyonetler, kural ve trafik ekiplerinin
uyarilarina uymak sart1 ile her tirli kisitlama ve yasaklamanin disinda olup bu

araglardan sehir igine giris izin belgesi aranmamaktadir.

Sanayi Bolgeleri ile iligkili agir vasitalar yiikleme bosaltma islemlerini tamamladiktan
sonra, sehir icerisine girmeden geri donmektedirler. Bu araglar, izmir yolunda Cali
Kopriili Kavsagi, Ankara yolunda Otosansit Kavsagi, Yalova yolunda Terminal
Kopriili Kavsagi ve Mudanya yolunda Emek Besas Kavsagina kadar giris yapabilmekte

ve tekrar Cevreyoluna geri donmektedirler.

5.6 GELECEKLE iLGIiLi PLANLAR VE PROJELER

Bursa i¢in yakin gelecekte sehirlerarasi yolcu tagimaciligi, ¢evre yol ve bolge ulagimlar

ile ilgili olarak iki adet somut proje hayata geg¢irilmek tizere ¢caligmalarina baglanilmistir.

Ik olarak, Gebze izmir Otoyolu Bursa ili sinirlarindan gegecektir. Istanbul izmir arasi
ulagimi1 3,5 saate indirmesi planlanan 452 km’lik otoyol, Darica Hersek arasi asma

kopriili Korfez gegisinden sonra Orhangazi Bursa iizerinden Balikesir’e baglanacaktir.

Sekil 5.22: Gebze — Izmir otoyolu giizergahi

kilometre
ksaltarak, 890 saathik
mevout ulagm siiresin
45, 4 saate indirecek

w— Yapimas plankanan otoyol
ST Var olan kareyolu

Kaynak: Karayollart Genel Miidiirliigii
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Ikinci olarak, TC Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan, Samanli Baglant1 Yolu
Projesi kentin dogusunu otoyola baglayarak trafigi diizenleme ve ulasimi kolaylastirma
amaci ile planlanmistir. Toplam 6,6 km uzunlugunda planlanan yolun tamamlanmasi ile

Kent merkezinin dogusunda kalan bdlim otoyol tizerinden ulasimini saglayabilecektir.

Sekil 5.23: Samanh otoyol baglant1 yolu projesi

K&ynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanligi

Ayrica, Bursa i¢in planlanan dort biiyiik proje de mevcut trafik hacminin bu bolgelere
dogru yayilmasimi da beraberinde getirecektir. Bu projelerden birincisi Saglhk
Kompleksi olup Yildirim ilgesi Samanli mahallesinde yapimi planlanmaktadir. 1.300
Yatakli olacak kompleks en son teknoloji kullanilan bir saglik merkezi olacaktir.

Ginliik Trafik yogunlugunun 15.000 kisi olmasi beklenmektedir.

Ikinci olarak, BESOB ( Bursa Esnaf ve Sanatkar Odalar1 Birligi ) tarafindan
yaptirilmasi planlanan Biiyiik Sanayi Sitesinin 2.500-3.000 arasinda isyerini kapsamast
ve 15.000 galisan olmak iizere giinlikk 30.000 kisinin trafik olusturulacagi bir alan
olacagi planlanmaktadir. Proje alami Sehir Merkezine 17 km uzaklikta Kestel ilgesi

Cataltepe Mevkiinde yer alan 600 hektarlik arazidir.
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5.7 GENEL DEGERLENDIRME

Tirkiye’nin ve Marmara Bolgesinin siirekli artan niifusu ve gelisen ekonomisine paralel
olarak Bursa sehri de siirekli biiyiime ve gelisme gostermektedir. Cografi olarak ti¢
biiyiik kentin ( Istanbul-Ankara-Izmir ) tam merkezinde bulunan Bursa gerek dinamik
niifusu gerekse siirekli biliyliyen endiistri, tarim ve turizm sektorleri ile tam bir
Metropolitan sehir karakterindedir. Bu biiyiime beraberinde trafik ve ulagim sorunlarini
da getirmektedir. Hali hazirda ¢ok biiyiik sorunlar goriilmemekle birlikte yakin ve orta
vadede gerekli planlama ve Onlemler alinmadig takdirde sorunlarin biiyiiyebilecegi

diistiniilmektedir

Bursa, gerek Biiyiiksehir bolgesi gerekse diger alanlari ile Turkiye Karayolu agina
otoban, devlet yollari, il yollar1 ve ana yollar1 ile verimli bir sekilde entegre olmus
bulunmaktadir. Gebze-izmir otoyolunun tamamlanmasi ile bu biitiinlik en verimli

diizeye ulasacaktir.

Bursa, yakin gelecekte Tiirkiye’nin en 6nemli endiistri, tarim, turizm kentlerinden bir
olmaya devam edecektir ve bu yolda yasanabilir bir kent olmay1 siirdirmesinde ve daha
kaliteli bir Metropolitan sehir olma yolunda Trafik ve Ulasim konularini kisa ve uzun
vadeli olarak planlamis olmasinin avantajlarini yasayacagr ongoriilmektedir. Sehrin
Sanayi tesisleri ve liman kapasiteleri degerlendirildiginde kentsel lojistik agidan uygun

planlama ve yatirimlarin gerekliligi g6z oniinde bulundurulmalidir.

Sonug olarak yakin gelecekte planlanan Istanbul-izmir Otobam ve yiik tastmacihigina da
olanak saglayacak olan hizli demiryolu projeleri Bursa’nin endiistri yiikiini ve buna
bagli olarak niifusunu bir kat daha artiracaktir. Tiim bu gelismelere bagl olarak, bu
boliimde derlenen Bursa’nin mevcut endistri, liman ve yiik tasima kapasiteleri dikkate
alindiginda lojistik yiikii tek merkezden koordine edecek bir “Lojistik Merkez” in
kurulmasinin kentsel lojistik acisindan ve firmalarin rekabet giliciinii artirarak lojistik
islemlerin daha verimli, daha hizli ve rekabet¢i bir sekilde siirdiiriilebilmesi yoniiyle

kaginilmaz olacag diistiniilmektedir.
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6. ANALITIK HIYERARSI PROSESI iLE YER SECIMi

Bolim 5°de genel yapist ve lojistik ylik tretim ve ¢ekim merkezlerinin olusturdugu
agirhik tizerine bilgi verilen Bursa ili ile ilgili kurulmasi planlanan lojistik merkezin yer
secimin Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi ile yapilmasimin uygun olacagina

karar verilmistir.

6.1 ANALITIK HIYERARSI SURECI (AHP)

Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP, Analytic Hierarchy Process), karar verme siirecini
desteklemek amaciyla 1970’li yillarda Thomas L. SAATY tarafindan ortaya atilan bir
tekniktir.

Karar verme, bir veya birden ¢ok amaca ulasabilmek i¢in eldeki kaynak ve
kisitlayicilara gore problemin uygun segceneklerinden en iyisinin se¢ilmesidir (Atlas ve
Kegek 2000). Hayatin her déneminde karsilasilan, insan dogasi ve yasam kosullar1
geregi bagvurulan zihinsel bir siire¢ ve faaliyetti. AHP, insanoglunun kendisine
Ogretilmeyen fakat var olusundan bu yana karar verme sorunu ile karsilagtiginda
icgtidiisel olarak benimsedigi karar mekanizmasi olup niteliksel kriterleri de goz
ontinde bulundurmaktadir. Bu sebeple AHP’nin giicti, diger ¢ogu yaklasimla ele
alinmasi zor veya miimkiin olmayan ancak kararlar1 etkileyen etkenleri de ele
alabilmesinden kaynaklanmaktadir. AHP, kararlarin analizinde, sayisallastirilabilen
somut veya soyut kriterleri karsilastirarak Olgcen ve kriterlerin birbirlerine gore
onceliklerini hesaplayarak onem siralarii belirleyen bir yaklagimdir (Giingor ve
Biiyiiker 2005, s.22). AHP karmasik ve yapisal olmayan bir durumu temel pargalarina
ayirma; bu pargalar1 ya da degiskenleri bir hiyerarsik diizen i¢ine oturtma, her bir
degisken i¢in yapilan siibjektif degerlendirmeleri sayisal degerlere ¢evirme,
degiskenlerden hangilerinin s6z konusu durumun sonuc¢larimi etkileyecegini ve en
yiiksek oncelige sahip oldugunu belirlemek igin siibjektif degerlendirmeleri inceleme

islevlerini i¢erir (Saaty 2001, s.5).
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AHP; karmasik, ¢ok kisili, ¢ok kriterli ve ¢ok alternatifli problemleri hiyerarsik olarak
kiimelendirip gorsel hale getirir. Bu sebeple, yoneticiler tarafindan pek cok sektorde

karsilasilan ¢esitli sorunlarin ¢6ztimiinde AHP etkin olarak kullanilmaktadir.

6.1.1 AHP’nin Yapisi

AHP, bir problemin ¢ok kriterli 6gelerinin dncelik durumunu bir hiyerarsi i¢erisinde
belirlemeye ve temsil etmeye yarayan sistematik bir tekniktir. AHP’nin problem
¢ozme siireci bu gercevede {lic temel ilkeye dayanmaktadir. Bunlar; Ayristirma
(decomposition), Karsilastrmali Yargilar (comparative judgments) ve Onceliklerin

Sentezi (synthesis of priorities) ilkeleridir (Baskaya ve Akar 2005, s.275).

Ayristirma ilkesi, problemin temel elemanlarmin belirlenmesi i¢in hiyerarsinin
yapilandirilmasini igerir. Bunu yapmanin etkin bir yolu, iist seviyedeki kriterden ona
bagli olan bir sonraki seviyedeki alt kritere daha sonra da alternatiflere gidilmesidir
(Saat 2000; 151). Boylece daha genel ve bazen belirsiz olandan, daha 6zel ve belirgin
olana gidilmis olur. Karsilastirmali Yargilar Ilkesi, hiyerarsinin bir seviyesindeki
elemanlarin bir {ist seviyedeki ortak kriter agisindan ikili Kkargilastirilmasidir.
Elemanlarin ortak kriter agisindan goéreli onemlerinin karsilastirilmasi sonucu bir
matris olusturulur. Onceliklerin Sentezi ilkesi ise, hiyerarsinin en alt seviyesinden elde
edilen 6nceliklerden hareket edilerek problemin biitiinii i¢in ya da hiyerarside en tist

seviyede yer alan hedef i¢in 6nceliklerin belirlenmesidir (Saaty 1988, s.433).

6.1.2 Analitik Hiyerarsi Siirecinin Adimlari

Bir¢ok uygulamaya esas olusturan AHP’nin 7 adim1 asagida siralanmis olup; izleyen

kesimde agiklanmistir: (Kecek ve Yildirim 2010)
Adim 1: Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi
Adim 2: Onceliklerin Belirlenmesi

Adm 3: ikili Karsilastirma Matrisi

83



Adim 4: Oncelik Vektorii
Adim 5: Tutarlilik Oraninin Hesaplanmasi
Adim 6: Nihai Siranin Belirlenmesi
Adim 7: Duyarlilik Analizi
Adim 1: Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi

Hiyerarsi, karmasik yapili karar verme problemlerinin sebep-sonug iliskilerinin
dogrusal zincir formunda agiklanip ayristirilmasi, temsil edilip analiz edilmesi i¢in
etkin bir siire¢ olup; arastirmacinin problemi anlayabilmesini saglar. Tasarlanan bir
hiyerarsinin amaci, st seviyedeki elemanlarin alt seviyedeki elemanlara olan etkisini,
ya da alt seviyedeki elemanlarin st seviyedeki elemanlarin Onemine veya

tamamlanmasina katkilarini belirlemektir (Saaty 1994, s.94).

AHP’nin ilk admmi olarak eldeki verileri, nicel veya nitel olarak Olgen hiyerarsik

yapinin gorsel hali Sekil 6.1°de verilmistir.

Sekil.6.1 : Analitik hiyerarsi iliskisi

84



Adim 2: Onceliklerin Belirlenmesi

Karar verme siirecinde problem hiyerarsik bir model seklinde ifade edildikten sonra
hiyerarsiyi olusturan elemanlar karsilastirilarak birbirlerine gore agirliklarinin veya
onceliklerinin  (istiinliiklerinin)  hesaplanmasi gerekmektedir (Kecek ve Yildirim
2010).

Onceliklendirme; bir dizi soru-cevap yardimi ile her seviyedeki elemanlar arasinda
olusturulan ikili kargilastirmalarin géreli 6nemlerinin belirlenmesi ve bu 6nemlerin
genel amaca olan katkisinin belirlenmesini igerir. Bu amaca ulagmak i¢in hiyerarsideki
elemanlar bir st seviyedeki elemana gore ikili olarak karsilastirilir. Bu kargilastirma
isleminde kullanilan rakamlarin yorumlanmasindaki karmasikligi gidermek ve pek ¢ok
hatay1 en aza indirebilmek i¢in Saaty (1994) tarafindan ortaya atilan, “1 -9 6lgegi”

olarak adlandirilan goreli 6nceliklendirme 6l¢egi (Tablo 6.1) kullanilir:

Tablo 6.1: AHP 6l¢eklendirme tablosu

Onem Degerleri Deger Tanimlar
1 Esit Onemde
3 Biraz DahaOnemli (Az Ustiinliik)
5 Oldukg¢a Onemli (Fazla Ustiinliik)
7 Cok Onemli (Cok Ustiinliik)
9 Son Derece Onemli (Kesin Ustiinliik)
2,4,6 ve 8 Ara Degerler (Uzlasma Degerleri)

Karar vericiler 6lgekte kullanilan derecelendirmeden, karsilastirma yaptigi iki se¢enek

hakkinda diisiincesini yansitan sayisal degeri kullanir.
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Adim 3: Tkili Karsilashrma Matrisi

Karar almada grup veya bireyin 6nceliklerini dikkate alip nicel ve nitel degiskenleri
bir arada degerlendiren AHP, olusturulan hiyerarsideki elemanlar ikiser ikiser ele
alip onlar1 bir kritere gore Kkarsilastirmak ve bu islemi yaparken diger kriterleri
isleme katmadan tiim elemanlar hakkinda ayr1 ayr1 yargi sahibi olunmasini saglayan bir

tekniktir (Kecek ve Yildirim 2010).

AHP’nin 6nemli bir agsamasi olan ikili karsilastirmalar sonucu olusturulan kargilagtirma
matrisinde, s6z konusu kriter agisindan satirlar siitunlarla karsilagtirilarak “satirdaki
eleman siitundaki elemana gore ne kadar daha 6nemli?” sorusunun cevabi her bir
hiicre i¢in “temel 6lgek™ te (Tablo 1) yer alan sayilar cinsinden ifade edilir. Temel
Olcege gore elemanlara verilen agirliklar veya onem dereceleri olan wi ve wj
biyiikliikklerinin sirasiyla birbirlerine oranlanmasi sonucu A ikili karsilastirmalar

matrisi elde edilir (Ozdamar 2004, s.38).

Matematiksel olarak bu iliski;

wi/wj=aij (1j=12,....,n)

(wi :inci alternatifin agirligi  wj : j.nci alternatifin agirligi)

ile ifade edilir. A ikili karsilagtirmalar matrisi, asagidaki gibi gosterilebilir:

1 CoAy e Gy

Adim 4: Oncelik Vektoriiniin Olusturulmasi

Sentezleme asamasi olarak da adlandirilan bu asamada, oncelik veya agirlik

vektorlerinin - hesaplanmasi  i¢in  Oncelikle iliski matrisleri  normallestirilir.
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Normallestirilmis matris, her bir stitun degerinin ayr1 ayri ilgili siitun toplamina
boliinmesi ile elde edilir. Daha sonra normallestirilmis matrisin satir degerlerinin
ortalamasinin alinmasi ile her bir kriter, alt kriter ve alternatifin agirliklar1 veya oncelik
vektori elde edilir (Kecek ve Yildirim 2010).

Oncelik vektorii karar vermede, ikili karsilastirma matrislerinden onceliklerin elde
edilmesinde kullanilan 6nemli bir kavramdir. Her bir kriter i¢in bir alt seviyesini
olusturan alternatiflerin ikili karsilastirmalar matrisinden ilgili kriterin 6zvektori
(oncelik vektorii) elde edilir. Bu oncelik vektorleri, bir st seviyede yer alan kriterlerin
agirlik vektorleri ile ¢arpilarak en ist seviyede olan amag igin genel oncelik vektori

bulunur (Yilmaz 2000, s.34).
Matematiksel olarak ;
Ajj =wi/w; degerlerinden olusan n x n boyutlu bir A matrisi;
a;; ve a;;>0
a; =1/a;
rank (A)=1 ve
aij=1 (i=j oldugu durumlarda)

ozelliklerine sahiptir. W=[Wy W, .... Wx]" ile ifade edilen éncelik vektoriinii

elde etmek i¢in;
Aw=1Aw veya Aw=nw

esitlikleri kullamilir. Bu esitlikten bulunan  &lar A matrisinin 6zdegerleri ve w

vektorleri de bu A ’ya karsilik gelen 6zvektorlerdir.

Analitik Hiyerarsi Siirecinde yapilan hesaplamalarda sadece 6zdegerlerin en biiyiik
degerlerini  ( €max’1) iceren vektor, dzvektor olarak alimir. Bir ideal karsilastirma
matrisinde bagimsiz vektér sayisi yani rank, 1 olacagindan, 6zdeger, dolayisiyla da

0zvektor bir tane olacaktir. Yargilardaki bozulma durumunda ise birden fazla 6zdeger
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ortaya c¢ikacak ve en biiyligliniin degeri, matrisin derecesi olan n’ye yakin olacaktir

(Emel ve Emel 1998, s.57; Saaty 1990, s.23).
Adim 5: Tutarhlik Oraninin Hesaplanmasi

AHP’de, verilecek kararin dogrulugu agisindan 6nemli bir konu olan tutarlilik, ikili
karsilastirmalar sonucunda olusan degerlerin yani onceliklerin birbirleri ile olan

mantiksal
ve/veya matematiksel iligkisidir.

A matrisinin tutarli olabilmesi i¢in gerek ve yeter kosul A’nin en biiyiikk 6zdegerinin
n’ye esit olmasidir. A’nin yapisindaki tutarsizlik ne kadar fazla olursa Amax n’den o
kadar uzaklasir. Fakat her zaman Anax > n dir. (Saaty ve Vargas 2001, s.9; Yilmaz 2000,
s.34).

Tutarlilik indeksi, tutarlillk kavraminin sayisal ifadesi olup, ikili karsilastirma
yargilarmin tutarliligini 6lgmek igin Saaty tarafindan gelistirilmistir. Tutarlilik indeksi

(Saaty 1980, s.21) ;
TI= Amax—n/n- 1
esitligiyle hesaplanir ve tutarliliga yakinligin gostergesi seklinde tanimlanabilir.

Saaty ve arkadaslar1 bir tutarlilik oran1 hesaplayabilmek i¢in bir Rastgele indeks (R.)
serisi olusturmuslardir. Boyutlar1 1 ile 15 arasinda degisen kare matrisler i¢in rastgele

tutarlilik indeks sayilar1 Tablo 6.2°de verilmistir;

Tablo 6.2: Rastgele indeks sayilari

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 100 | 11 12 13 14

Rassallik
Gostergesi

0 0 (058 09(112]124|1,32|1,41(145(149]|151|1,48] 1,56 1,57

Tutarhilik orani, eldeki tutarlilik indeksinin ayni boyuttaki matrise karsilik gelen

rastgele indekse oranlanmasiyla elde edilir (Saaty 1980, s.21);

T.O=T.i/R.1
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Tutarlilik oraninin 0,10 den kiigiikk olmasi matrisin tutarli yani karar vericilerin
yargilarmin tutarl oldugunu gosterir (Oner ve Ulengin 1995; 1109). Tutarlilik orani;
nihai karar i¢in 6nemli bir kavramdir. Tutarlilik oram1 yalmizca dikkatsizce yapilan
hatalarin azaltilabilmesini saglamakla kalmaz, ayni zamanda yoneticilerin bir ya da
daha fazla sayidaki karsilastirmasindaki hatalarimi ya da yaptigi abartmali

degerlendirmeleri de ortaya ¢ikarir (Partovi ve digerleri 1989, s.7).

Adim 6: Nihai Siranin Belirlenmesi

Genel amaca gore alternatiflerle ilgili siralamanin belirlendigi bu asamada; ikili
karsilastirmalar matrislerinden elde edilen Oncelikler birlestirilerek en alt seviyede
bulunan alternatifler i¢in sonug agirliklari elde edilir. Karar verici elde edilen sonuglar

ile alternatifleri siralayip en iyi alternatifi belirleyebilir. (Kegek ve Yildirim 2010)

Adim 7: Duyarhhk Analizi

Alternatiflerin siralamalar1 olusturulduktan sonra kurulan modelin sonuglarin1 gézden
gecirmek gerekmektedir. Bu amagla AHP’nin bu asamasinda, alternatiflerin
siralamasmin ve nihai kararin, yargilardaki degisikliklere karst ne kadar duyarl
oldugu degerlendirilir. ikili karsilastrmalarin olusturulmasinda yargilarin kisiden
kisiye gore degisebilecegi veya daha once belirli bir yargida bulunan kisinin zamanla

diisiincelerinin degisebilecegi goz oniine alinmaktadir (Kegek ve Yildirim 2010).

6.2. LOJISTIK KOY YER SECIMI

Besinci boliimde Bursa Lojistik yiik analizinde gerekli veriler toplandiktan sonra, Yiik
tretim ve ¢ekim merkezlerine optimum noktada, ulasim tiirlerinin kullanimina olanak
saglayan en uygun yerin se¢imi i¢cin AHP yontemi kullanilmaya karar verilmistir. Veri
degerlendirmesi ve uzman goriisii alinarak secilen ii¢ alternatif yer iizerinden AHP
uygulanmasina karar verilmistir. Yer se¢im kriterleri yiilk merkezlerine yakilik,
limanlara yakinlik, topografya, arazi degeri, genisleme alani, otoyola yakinlik ve
demiryoluna yakinlik olmak tizere toplam yedi kriter belirlenmistir. Segilen kriterlerin

agirlik degerleri uzman goriisleri alinarak ortalama deger tizerinden belirlenmistir.
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Ik 6nce yer segim kriterleri {izerinden kriter matrisi olusturulmustur;

Tablo 6.3: Kriterler matrisi

YUK ; : )
MERKEZLERINE LL“Z’;’:,\"'G? TOPOGRAFYA | ARAZI DEGERI GEx:i',ﬁME 3;%3_';: DE:\(" A':(T&'IﬂNA
YAKNLIK
YUK MERKEZLERINE
YAKNLIK 1 3 7 1 5 5 3
LIMANLARA YAKINLIK 1/3 1 5 13 5 3 1
TOPOGRAFYA 17 1/5 1 17 13 1/5 1/5
ARAZI DEGERI 1 3 7 1 5 3 1
GENi$LEME ALANI 1/5 1/5 3 1/5 1 1/5 1/5
OTOYOLA YAKINLIK 1/5 1/3 5 1/3 5 1 13
DEMIRYOLUNA YAKINLIK 1/3 1 5 1 5 3 1
Daha sonra her bir kriterin yer alternatifleri tizerinde karsilagtirma matrisleri
olusturulmustur.
Tablo 6.4: Yiik merkezine yakinhik matrisi
YUK MERKEZLERINE
A B
YAKNLIK ¢
A 1 17 1/3
B 7 1 5
C 3 1/5 1
Tablo 6.5: Limanlara yakinlhik matrisi
LIMANLARA YAKINLIK A B C
A 1 5 9
B 1/5 1 3
C 1/9 1/3 1
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Tablo 6.6: Topografya matrisi

TOPOGRAFYA A B c
A 1 5 3
B 1/5 1 1/3
C 1/3 3 1
Tablo 6.7: Arazi degerleri matrisi
ARAZI DEGERI A B c
A 1 1/3 1/5
B 3 1 17
C 5 7 1
Tablo 6.8: Genisleme alanm1 matrisi
GENiISLEME ALANI A B C
A 1 3 1/5
B 1/3 1 17
C 5 7 1
Tablo 6.9: Otoyola yakinhk matrisi
OTOYOLA YAKINLIK A B C
A 1 1/3 3
B 3 1 5
Cc 1/3 1/5 1
Tablo 6.10: Demiryoluna yakinhk matrisi
DEMIRYOLUNA YAKINLIK A B C
A 1 1/3 3
B 3 1 3
C 1/3 1/3 1

Yer secim kriterleri ve alternatiflerin ayr1 ayr1 matrisi olusturulduktan sonra satir stitun

islemleri yapilarak sonuca gidilmistir.
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Tablo 6.11: Kriterler matris islemleri-a

YUK ; ) )
venEenne UAAAR rorocsaria e ecen| SEUSLEN | oToroLs |ogumou
YUK MYiIT(I;ELZIlI_‘ERiNE 1 3 7 1 5 5 3
LIMANLARA YAKINLIK 1/3 1 5 13 5 3 1
TOPOGRAFYA 17 1/5 1 117 13 1/5 1/5
ARAZ DEGERI 1 3 7 1 5 3 1
GENiISLEME ALANI 1/5 1/5 3 1/5 1 1/5 1/5
OTOYOLA YAKINLIK 1/5 1/3 5 1/3 5 1 13
DEMIRYOLUNA YAKINLIK 1/3 1 5 1 5 3 1
ORTALAMA 3,20952 8,73333 33,00000 4,00952 26,33333 15,40000 6,73333
Tablo 6.12: Kriterler matrisi islemleri-b
YOk LIMANLARA < . < .| GENISLEME [ OTOYOLA |DEMiRYOLUN
MEI$I:EKﬁ.LEIEINE VAKINLIK | TOPOGRAFYA|ARAZI DEGERI| ~~, %\ YAKINUIK | A vakinLiK | ORTALAMA
YOk "\';'T('EELZ'"'(ERWE 0,31157 0,34351 0,21212 0,24941 0,18987 0,32468 0,44554 0,29667
LIMANLARA YAKINLIK 0,10386 0,11450 0,15152 0,08314 0,18987 0,19481 0,14851 0,14089
TOPOGRAFYA 0,04451 0,02290 0,03030 0,03563 0,01266 0,01299 0,02970 0,02696
ARAZI DEGERI 0,31157 0,34351 0,21212 0,24941 0,18987 0,19481 0,14851 0,23569
GENISLEME ALANI 0,06231 0,02290 0,09091 0,04988 0,03797 0,01299 0,02970 0,04381
OTOYOLA YAKINLIK 0,06231 0,03817 0,15152 0,08314 0,18987 0,06494 0,04950 0,09135
DEMIRYOLUNA YAKINLIK 0,10386 0,11450 0,15152 0,24941 0,18987 0,19481 0,14851 0,16464

Kriterler igin siitun matris ortalamasi olusturulduktan sonra alternatifleri tizerinde ayr1

ayr1 etkileri degerlendirilmistir.
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Tablo 6.13: Yiik merkezine yakinlik matris islemleri

YUK
MERKEZLERINE A B C ORTALAMA
YAKNLIK
A 0,09091 0,10638 0,05263 0,08331
B 0,63636 0,74468 0,78947 0,72351
C 0,27273 0,14894 0,15789 0,19319

Tablo 6.14: Limanlara yakinhk matrisi islemleri

RV A B c  |orTALAMA
A 076271 | 0,78947 | 069231 | 074816
B 015254 | 015789 | 0,23077 | 0,18040
c 0,08475 | 005263 | 007692 | 0,07143

Tablo 6.15: Topografya matrisi islemleri

TOPOGRAFYA A B C ORTALAMA
A 0,65217 0,55556 0,69231 0,63335
B 0,13043 0,11111 0,07692 0,10616
C 0,21739 0,33333 0,23077 0,26050

Tablo 6.16: Arazi degerleri matrisi islemleri

ARAZi DEGERI A B c ORTALAMA
A 0,11111 0,04000 0,14894 0,10002
B 0,33333 0,12000 0,10638 0,18657
c 0,55556 0,84000 0,74468 0,71341

Tablo 6.17: Genisleme alan1 matrisi islemleri

GEZB:—NEIME A B C ORTALAMA
A 0,15789 0,27273 0,14894 0,19319
B 0,05263 0,09091 0,10638 0,08331
C 0,78947 0,63636 0,74468 0,72351
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Tablo 6.18: Otoyola yakinhk matris islemleri

A A B C  |ORTALAMA
A 023077 | 021739 | 0,33333 | 0,26050
B 069231 | 065217 | 055556 | 0,63335
c 007692 | 0113043 | 011111 | 010616

Tablo 6.19: Demiryoluna yakinhk matris islemleri

DEQ"LRKT,?&&NA A B c  |ORTALAMA
A 0,23077 | 0,20000 | 042857 | 0,28645
B 0,69231 | 0,60000 | 042857 | 0,57363
c 0,07692 | 0,20000 | 014286 | 0,13993

Kriterlerin alternatifler tizerindeki etkisi ve kriterlerin kendi aralarindaki etkisi

agirlandirildiktan sonra son satir siitun iglemi yapilarak sonuca gidilir.

Tablo 6.20: Alternatif agirhklandirmalar: matrisi

YUK : . .
wercemenine| o/ |orocmarva| anad pecesi| CEUSENE || STevels |ocfimoLe
A 0,08331 0,74816 0,63335 0,10002 0,19319 0,26050 0,28645
B 0,72351 0,18040 0,10616 0,18657 0,08331 0,63335 0,57363
c 0,19319 0,07143 0,26050 0,71341 0,72351 0,10616 0,13993
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Tablo 6.21: Kriter agirhklandirmalar: matrisi

ORTALAMA
YUK MYiIT(l:lELZIII_(ERINE 0.29667
LIMANLARA YAKINLIK 0,14089
TOPOGRAFYA 0,02696
ARAZi DEGERI 0,23569
GENiISLEME ALANI 0,04381
OTOYOLA YAKINLIK 0,09135
DEMIRYOLUNA YAKINLIK 0,16464

Tablo 6.22: Alternatifler sonug¢ tablosu

YER SEGiMi PUAN
A 0,25019 25,0%
B 0,44284 44,3%
c 0,30697 30,7%

makalede ele alinacaktir.
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Islemler sonucunda B ile adlandirilan Ovaak¢a mevkii yiizde 44,3 oranla secim
kriterlerine en uygun nokta olarak degerlendirilmistir. Daha sonra yiizde30,7 oran ile C
ile adlandirilan Badirga mevkii se¢im kriterlerine en yakin ikinci nokta olarak
degerlendirilmis ve son olarak yiizde25 lik oran ile A noktasi olarak adlandirilan
Gemlik limanlar mevkii degerlendirilmistir. Arazi degerlerinin se¢im kriterlerine olan
etkisini yiiksek olmast A noktasini se¢ilme oraminin diisiik ¢ikmasina neden olmustur.
Duyarlilik analizinde arazi degerleri tizerinde yapilacak oransal degisikligin sonug
tizerinde agirlikli etkisini yiiksek olacagi ve A noktasini se¢im kriterlerine daha uygun
bir segenek haline gelebilecegi goriilmistir. Konu AHP yonteminin ayrintilariyla ele

almarak yer secim kriterleri {izerinden alternatif ¢dziimler sunulacagi uluslararasi bir




7.SONUC

Sehirdeki lojistik hareketlerin hizli, uygun maliyetle ve en az tasima akisiyla
gergeklestirilmesi, lojistik fonksiyonlarin diizenli ve planli alanlarda toplanarak sehre

olumsuz etkilerinin en aza indirilmesi agisindan lojistik kdyler biiyiik 6nem tagir.

Lojistik kdylerin en 6nemli islevi dagitimin tek merkezden yapilmasi, akilli depolama
sistemlerine sahip olmasi ve giimriik islemlerinin kolayca yapilabilmesidir. Lojistik
koyler biiyiimeyi Oncelikle bolgesel olarak gerceklestirmekte ve iilke ekonomisine

olumlu katkilar saglamaktadir.

Avrupa’da sayilar1 60’1 gegen ve siirekli yenilerinin planlandigi lojistik kdyler yaninda
tilkemizde de 16 tanesi TCDD tarafindan planlanan toplam 20’nin {izerinde lojistik koy

projesi gelistirilmeye ¢alisilmaktadir.

Sehir i¢indeki yiik depolama merkezi sayisinin ve yiik akisini en aza indirerek, trafikte
lojistik faaliyetlerden kaynaklanan trafik yogunlugunu azaltan lojistik koyler, sehirlerde
ekonomik ve sosyal gelisime de katki saglayacak, sehir i¢i trafigi rahatlatacak ve
tasimacilig1 hizlandiracaktir. Diinyaya kolayca ulasacak Tiirk tirtinleri, kiiresel sermaye
ile de daha kolay rekabet edebilecektir. Bunun yaninda, lojistik koyler uluslararasi
boyutta da iilke {iriinlerinin diinya ¢apinda daha hizli ve daha kaliteli sekilde dolagimina

olanak saglayacaktir.

Stuirdartilebilir kalkinma agisindan lojistik koyler iilkelerin gelismesini saglayarak,
toplumun refah seviyesini yiikseltmekte ve yasam standartlarini artirmaktadir. Boylece
gelismekte olan iilkelerin gelismis tilkeler seviyesine ulasabilmesinde etkili bir rol

oynamaktadir.

Sonug olarak; yer se¢im kriterleri agisindan en uygun noktada planlanan, ulasim tiirleri
arasinda aktarmaya izin veren ve gelisme imkani olan lojistik kdyler tilke verimliligi ve

rekabet giiciinii artirarak siirdiirtilebilir kalkinmaya katki saglayacaklardir.
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