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OZET

ISTANBUL’UN KENTSEL LOJISTiK ANALIiZi VE COZUM ONERILERININ
ANALITIK HIYERARSI PROSESI (AHP) ILE DEGERLENDIRILMESI

Hakan Inag

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danigmani: Prof. Dr. Mehmet TANYAS

Ocak 2012, 111 Sayfa

Bu calismada; Istanbul’un kentsel lojistik analizine yer verilmistir. Calisma igerisinde,
Istanbul icin g¢esitli kurumlar tarafindan &nerilen kentsel lojistik ¢dziimleri incelenmis
ve Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi kullanilarak ¢6ziim 6nerilerinin 6ncelikleri
degerlendirilmistir. Degerlendirme siirecinde dikkate alman kriterler; siirdiiriilebilir,
yasanabilir ve ulasilabilirlik faktorleri yoniinden belirlenmistir. Analitik Hiyerarsi
Prosesi yonteminin uygulanmasinda Expert Choice programi kullanilmistir. Calisma
sonunda duyarhilik analizi yapilarak, kriterlerin etkisi ve oncelik siralamalar1 yeniden
ele alinmustir.

Anahtar Sozciikler: Kentsel Lojistik, AHP, Expert Choice, Istanbul.



ABSTRACT

URBAN LOGISTICS ANALYSIS IN ISTANBUL CITY AND EVALUATION OF
SOLUTION SUGGESTIONS WITH ANALYTIC HIERARCHY PROCESS (AHP)

Hakan Inac

URBAN SYSTEMS AND TRANSPORTATION MANAGEMENT

Thesis Advisor: Prof. Mehmet TANYAS

January 2012, 111 Pages

In this study, the analysis of Istanbul's urban logistics are discussed. Working within the
suggested urban logistics solutions for the Istanbul examined by the various agencies
and Analytic Hierarchy Process (AHP) method was evaluated using the priorities of
solution suggestions. Criteria in the evaluation process, determined in terms
of sustainable, liveability and mobilty factors. Analytical Hierarchy Process method
application was used with Expert Choice software. At the end of the Workmade
sensitivity analysis, impact and priority ranking criteria is discussed again.

Keywords: Urban Logistic, AHP, Expert Choice, Istanbul.
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1. GIRiS

Lojistigin uygulamasindaki temel kavram tiiketici ihtiyaglarinin karsilanmasi kosuludur.
Tiiketicilere bu hizmetleri verirken diger tiiketicilerin yani kent sakinlerinin de rahatini,
yasam kalitesini bozmamak sarttir. Kentsel lojistik, bize bir yandan tiiketim noktalarina
en hizli, en dogru, en hasarsiz ve en giizel planlanmis tasimay1 yapmay1 dgretirken;
diger yandan verilecek hizmetlerin sehirde trafik sikisikliligina neden olmamasini, insan
sagligini tehlikeye atmamasini, sadece bu giin i¢in degil yillarca sonra da kullanilabilen

bir alt yapiy1 kurmamizi 6gretmektedir (Bozyel 2007).

Gilintimiizde kentsel lojistik yaklasimi 6nemi giderek artan bir konudur. Yasayan bir
organizma olarak nitelendirilen sehirler i¢in yiik hareketleri, tim yasam standartlarini

etkileyen ve bir koordinasyon gerektiren faaliyetlerdir.

Kentsel lojistik teorisi genel olarak, kamu ve 6zel sektor isbirligi gerektiren, biitlinlesik
yaklagimlarin uygulandig1 ¢oziimlemeler ve iyilestirmelere gereksinim duymaktadir.
Gerek mevcut durum gerekse yeni diizenlemeler, tiim kentsel lojistik taraflarini
etkilemektedir. Ulkemizde dénemi son yillarda daha ¢ok anlasilmaya baslanan kentsel
lojistik yaklagimu ile ilgili, yurt disinda ¢esitli liniversitelerde “city logistics institute”
birimleri olusturularak, bu enstitiilerin koordinasyonunda akademik c¢aligmalar ve

projeler yiiriitiilmektedir.

Literatiirde kentsel lojistik taraflar olarak nitelendirilen; Lojistik Firmalar, Kamu
Yéneticileri (Yerel Yonetimler ve Merkezi idareler), Miisteriler ve Vatandaslarin (Kent
Sakinleri) farkli istek ve beklentilerinin optimum olarak karsilanabildigi gelistirilmis
sistemler, basarili uygulamalar olarak degerlendirilmektedir. Farkli amag¢ ve hedefleri
bulunan kentsel lojistik taraflar i¢in, Onerilen ¢oziim yaklagimlarinin birbirleriyle
kiyaslanarak onceliklendirilmesi ise, uygulamalar hayata gecirilmeden Oneriler igin
onemli bir degerlendirilme yapilmasina firsat verecektir. Ancak, ¢oziim Onerilerinin

kiyaslanmasinda kullanilacak kriterlerin, temel sehircilik ilkelerine uygun olarak



belirlenmesi ve tiim taraflara etkilerinin degerlendirilmesinde kullanilabilecek nitelikte
olmasi, Onem arz etmektedir. Kriterlerin; siirdiiriilebilirlik, yasanabilirlik ve
ulagilabilirlik ilkeleri iizerinden yapilandirilmast ise, degerlendirme ¢aligmasinin

niteligin artiracaktir.

Bu calismada; Istanbul ili icin kentsel lojistik analizine yer verilmis olup, sehrin mevcut
kentsel lojistik sorunlarma iliskin ¢esitli kurum ve meslek odalarinin belirledigi ¢6ziim
oOnerilerinin, Analitik Hiyerarsi Prosesine gore (AHP) Expert Choice yazilimi

kullanilarak degerlendirilmesi hedeflenmistir.

Calisma igerisinde; ikinci ve tigiincii boliimlerde lojistik ve kentsel lojistik kavramlari
ile ilgili literatiir arastirilmas1 yapilmis, dordiincii béliimde ise Istanbul i¢in kentsel
lojistik analizi sunulmus, cesitli kurumlarin (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Istanbul
Ticaret Odasi, Istanbul Sehir Plancilar1 Odasi, Yildiz Teknik Universitesi, v.b.) kentsel
lojistik ¢oziim Onerileri incelenmis ve Analitik Hiyerarsi prosesi ile ¢oziim Onerileri

degerlendirilmistir.


http://www.deu.edu.tr/userweb/k.yaralioglu/dosyalar/Analitik_Hiyerarsi_Proses.doc

2. LOJISTIK YONETIMI

2.1 LOJiISTIiK KAVRAMI VE EVRIMIi

Lojistik Yunanca “logistikos” (hesaplama yetenegi) ve Fransizca “logistique” (arz

etmek, kigla-konak yeri) kelimelerinden tiiremistir (Russel 2006).

Tirk Dil Kurumu sozliigiine gore lojistik, geri hizmet anlaminda kullanilmaktadir. Bir
diger anlami, Kisilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere her tiirlii tirliniin, hizmetin ve bilgi
akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar taginmasmin etkili ve verimli bir

bicimde planlanmasi ve uygulanmasidir.

.....

Council of Logistics Management-CLM), yeni adi ile Tedarik Zinciri YOnetimi
Profesyonelleri (Supply Chain Management Professionals-CSCMP)  tarafindan
yapilmistir. Bu tanima gore lojistik; miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak {izere
irlinlerin tretildigi veya kaynaklandigi noktadan, son kullaniminin bulundugu tiiketim
noktasina kadar olan tedarik zinciri i¢indeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi
akisinin etkin ve verimli bir sekilde iki yone dogru hareketinin ve depolanmasinin,

planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir (www.csmp.org 2006).

Lojistigin gecmisi insanligin gecmisi kadar eskidir. Ilkel insanin uyguladig: lojistik
destek faaliyetleri, teknolojinin sagladigi olanaklarla bi¢gimsel anlamda degisime
ugrarken, teknolojik gelismenin bugiinden ¢ok geride oldugu donemlerde, bugiin bile
gerceklestirilmesi ¢ok giic goriinen, basarili lojistik uygulama 6rneklerine rastlamak

mumkindiir.

.....

acisindan en eski bilyiik proje sayilir. Yine M.O. 216 yilinda Kartacali General
Anibal’in 30.000 kisilik ordusunu atlar ve fillerle Alpler {izerinden Fransa’dan Italya’ya


http://www.csmp.org/

gecirmesi, askeri lojistigin tarihg¢esinde onemli bir kilometre tasidir (Cargo@Cargo

2006).

Lojistik kelime olarak ise, ilk askeri alanlarda kullanilmistir. 1905 yilinda Albay
Chauncey B. Baker’in “malzeme ve personelin tasima, tedarik, bakim ve yenilenmesi”
seklinde lojistik kelimesini, askeri bir fonksiyonu tanimlamak amaci ile kullandigi
bilinmektedir. Askeri anlamda lojistik, “muharip unsurlara strateji ve taktigine uygun ve
gerekli olan ikmal maddeleri ile hizmet destegini saglamak i¢in yapilan faaliyetler”
anlamina gelmektedir. Bu kapsamda “ordularin erzak ve miihimmat desteginin
diistiniilerek hareket ettirilmesi sanat1” olarak Ongdriilmektedir (Otomasyon Dergisi

2003).

.....

biitiinlesik olarak yapilandirildigi ve orgiitsel tasarim yoniinden ise tiim tedarik aginin

dinamik olarak yoneten bir yapiya doniistiigii sdylenebilir.

.....

Rekabetci bir avantaj olarak
Lojistik

ASAMALAR | YONETIMMERKEZI | ORGUTSEL TASARIM
1960 Yillar
Depolama ve | Satis pazarlama, Daginik lojistik faaliyetler
Ulastirma Depolama, Lojistik faaliyetler arasinda
Stok Denetimi, zayif baglanti
Ulastirma Etkinligi, Diisiik lojistik yonetimi otoritesi
isletme basarisini destekler.
1980 Yillar
Toplam Lojistigin merkezilestirilmesi Merkezilesmis lojistik
Maliyet Toplam maliyet yonetimi faaliyetler
Y 6netimi Siire¢ optimizasyonu Biiyiiyen lojistik yonetimi

otoritesi
Bilgisayar uygulamalari




1990 Yillan

Entegre Lojistik planlama Lojistik faaliyetlerde

Lojistik Tedarik zinciri stratejileri genisleme

Y Onetimi Isletme faaliyetleri ile Tedarik zinciri planlama
biitiinlesme Toplam kalite yonetimi igin

Stirec kanallar ile biitiinlesme destek
Lojistik yonetim faaliyetleri

2000 Yillar:
Tedarik Stratejik tedarik zinciri goriisti | Ticari ortaklik
Zinciri Extranet teknoloji kullanimi Sanal orglit
Y 6netimi Kanal giiclerini ortak bir kuvvet | Talepteki degisimler
aract kullanmak i¢in Benchmarking ve yeniden
tedarik zinciri TQM yapilanma

gostergelerinde isbirligi yapmak

2000 Yih ve Sonrasi
E-Tedarik SCM kavramina internetin Tedarik zinciri agi ile ticaret
Zinciri uygulanmast ortaklig1 yapmak
Y onetimi Diistik maliyetli aninda veri .com, -¢ eklentisi vb. piyasa
tabani paylagimi degisiklikleri (e-ticaret)
Elektronik bilgi Orgiitsel geviklik ve
SCM senkronizasyonu Olciilebilirlik

Kaynak: Ross, David F. Introduction to E-Supply Chain Management 2002

Giliniimiizde ise lojistik kavrami, kiiresellesme, tedarik zinciri yonetimi ve kaynak
yonetimi kavramlariyla birlikte degerlendirilmektedir. Ayni1 zamanda mallarin, kisilerin
ve bilginin akiginin optimizasyonu olarak da kabul edilen lojistik; deger zinciri,
ulagtirma  ekonomisi, dagitim planlamasi vb. kavramlarmin da kaynagini

olusturmaktadir.

2.2 TEMEL LOJISTIK FAALIYETLERi

Lojistik Sektorii diinyadaki gelismelere paralel olarak iilkemizde de hizli gelisim
gosteren sektorlerdendir. Diinya mal ticaretindeki biiylime, liretimin kiiresellesmesi,
mallarin kullaniciya ulastirilmasinda zamanin 6nemi, tagima, depolama ve dagitim

merkezlerinin yonetimi konulari, bu sektore olan ilgiyi artirmistir.



Lojistik hizmetlerin kapsami ise, kiiresel kosullar ve rekabetin etkisi ile degismis,
baslangigta faaliyet alan1 ulasim ve depolamayla sinirl olan lojistik; satin alma, dagitim,
stok yOnetimi, siparis yonetimi ve isleme, paketleme, parca ve hizmet destegi, iiretim
programlama, iadeler, talep tahmini, atiklarin geri kazanilmasi ve imha edilmesi ve hatta

miisteri hizmetlerini de i¢ine alarak genislemistir (Baki 2004).

Diger taraftan degisen piyasa kosullar1 lojistik faaliyetlerin yapisimi etkileyen bir
unsurdur. Talep degisimleri, lojistik isletmelerini siirekli olarak yeni {iriinler
gelistirmeye zorlamaktadir. Lojistik Isletmelerinin bu konuda basarili olmalari ise ancak

nitelikli isgiiciine baghdir.

Lojistik yonetimi bir anlamda siparisin iiretilmesi, siparigin alinmasi, siparisin yerine
getirilmesi ve iriiniin, hizmetin veya bilginin dagitimmin koordinasyonunun
saglanmasidir. Lojistik yonetimi kavrami ile ifade edilen faaliyetler icerisinde:

a) Nakliye

b) Depolama

¢) Stok yonetimi

d) Ellegleme

e) Siparis isleme

f) Ambalajlama

g) Satin alma

h) Enformasyon yonetimi

yer almaktadir. Bu faaliyetler tedarik kaynaklarindan tiiketim noktasina kadar uzanan
zincir igerisinde defalarca tekrarlanmaktadir. Lojistik yonetimiyle:
a) Hammaddelerin temini ve bitirilen iirlinlerin diinyada herhangi bir yere

gonderimi saglanir.

b) Merkezcil, yerel yonetim ile global isletme ve yonetim stratejisi benimsenir.



¢) Aninda ve zamaninda bilgi paylasimi ile toplam tedarik zincirinin goriilebilirligi

saglanir.

d) Bilginin sadece isletme dahilinde degil endiistrinin genelinde yonetimi saglanir.

e) Tedarik zinciri organizasyonunu ile yliksek performans hedefleyen takimlar

halinde, yeniden organizasyon saglanir.

f) Tedarik zinciri bilisim sistemi olugturulmasi ile maliyet ve 6l¢iim standartlarina

ulagilir.

Bir lojistik yonetim sisteminin bilesenleri Sekil 2.1’de 6zetlenmistir (Palamutcuoglu

2010).

Sekil 2.1: Lojistik yonetim sistemi bilesenleri
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Kaynak : http://www2.bayar.edu.tr/kulamyo/docs/turker_palamutcuoglu/TYDN.pdf




Genel anlamda baslica lojistik faaliyetlerine de§inecek olursak; Tasima, Depolama,
Paketleme, Elle¢cleme, Glimriik, Sigorta, Miisteri Hizmetleri ve Siparis Y6netimi, Stok

Yonetimi ve Gozetim islemlerinden kisaca bahsetmek gerekir.

1.Tasima: Malin yerinde ve zamaninda ihtiya¢ sahiplerine ulastirilabilmesi i¢in planli,
programli bir ulastirma ve depolama sistemine ihtiyag vardir. Thtiya¢ duyulan bu sistem,
lojistik kavraminin bel kemigini olusturmaktadir. Tasimacilik, lojistigin merkezinde yer

alan bir faaliyet durumundadir (Ozgen 2006).

Tasimanin gorevi; hammaddeleri tedarik noktasindan tiretim noktasina, mamulleri ise
tiretim noktasindan tiiketim noktalarina arzu edilen miktarlarda, planlanan siire i¢cinde
ve makul bir maliyetle gondermektir (Bowersox, Class ve Cooper 2002). Lojistik
yonetiminde tagimanin rolii son otuz yilda 6nemli 6l¢lide degismektedir. Bugiin genis
ulagtirma alternatifleri, lirlin veya hammadde lojistigini desteklemek i¢in mevcuttur.
Ornegin, lojistik yoneticileri toplam lojistik maliyetlerini diisiirmek icin 6zel entegre

tasimalar uygulayabilir (Bowersox, Class & Cooper 2002).

Tasima ile ilgili verilen kararlar su sekilde siralanabilir:

1. Tasima tiirii karar1 (maliyet ve kar analizleri yapilarak, iirlin ya da iirlinlerin
durumuna ve ulagtirmanin altyapisina uygun, hava, kara, deniz, demir, nehir yolu ve
boru hatti tagimaciligindan birinin yada kombine (Cok modlu/intermodal) tasima karari)
Tasima tiiriine karar verilirken Tablo 2.2°de verilen Tasima tiirii 6zellikleri dikkate

alinir.

Tablo 2.2: Tasima tiirlerinin 6zellikleri

Isletme Ozellikleri Demiryolu Karayolu Denizyolu Boru Hatti Havayolu

Hiz 3 2 4 5 1
Yetenek 2 1 4 5 3
Giivenilirlik 3 2 4 1 5
Kapasite 2 3 1 5 4
Siklik / Frekans 4 2 5 1 3
Bilesik Sonuc¢ 11 10 18 17 16

Kaynak: Bowersox, Class & Cooper 2002



Bu tabloyu 6zetlemek gerekirse; degerlerden en diisiikleri, en iyi olani isaret eder.

Tasima modlan karsilastirildiginda:

Demiryolu; ekonomik ve agir hacimli yiikler i¢in elverigli tagima seklidir.

Karayolu; oldukca esnek, goreli olarak hizli ve ucuz bir tagima seklidir.

Denizyolu; en yavas ve en ekonomik tasima sekli olup, biiylik hacimli mallarin
taginmasinda en uygun yontemdir.

Havayolu; en pahali fakat en hizli tagima seklidir.

Boru Hatti; sivi ve gazlarin tasinmasinda kullanilir.

Nehir Yolu; nehrin gegtigi yerlerle siirh tasima seklidir.

Elektronik Ulastirma; en yeni tasima seklidir. Eskiden yalmz fiziksel bigimlerde
yollanan miizik gibi mallar, bu tagima sekli ile internet yoluyla elektronik olarak

yollanabilmektedir (Chopra ve Meindl 2000).

2. Taswyic1 se¢imi (ulagtirmayr gercgeklestirecek tasiyict  yada tasiyicilarin

belirlenmesi)

3. Tasima araglarinin se¢imi (tagimanin 6z mallarla, kiralama ya da satinalma

yollarindan hangisi ile gerceklesecegi karar verilmesi)

4. Trafik hattinin belirlenmesi (iiriinlerin ulastirilmasinda hangi yolun izlenecegi

belirlenmesi)

5. Tasima sozlesmesi ve kapsaminin belirlenmesi

6. Tasima belgelerinin hazirlanmasi

Yiik tasimaciliginda kullanilan tagima modu, lojistik faaliyetler i¢in bircok agidan

onemli bir faktordiir. Bir kiyaslama yapmak gerekirse; Avrupa’da yiik tagimacilinda



karayolu kullanimi (Sekil 2.2), diger tasimacilik modlarinin toplamindan azken
Tiirkiye’de ise neredeyse, (Sekil 2.3) tek basina biitiin tasimacilig1 kapsamaktadir (ITO
2006, S.14). Karayolu tasimacilig1 maliyet agisindan yiiksek olan bir tagima tiirtidiir.

Tiirkiye’de maliyeti diisiik olan tagima tiirlerine yatirim yapilmasi gerekmektedir.

Sekil 2.2: Avrupa Birliginde yiik tasimacilig1 dagilimi
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Kaynak: ITO (2006), Tiirkiye Lojistik Sektdrii Altyap: Analizi

Sekil 2.3: Tiirkiye icinde yiik tasimacihigi
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Kaynak: ITO (2006), Tiirkiye Lojistik Sektdrii Altyap: Analizi

Lojistik hizmetlerde verimli ve diisiik maliyetli uygulamalar icin ise, birden fazla tasima
modunun tercih edildigi Cok Modlu Tasimacilik (CMT) onerilmektedir. (CMT) en az
iki ya da daha fazla tagima tiiriiniin (karayolu, demiryolu, denizyolu ya da havayolu) tek
bir tasimacilik zincirinde birlestirilmesidir. Cok modlu tasimaciligin getirdigi faydalar
ekonomik, ¢evresel ve operasyonel boyuttadir ve bu tagimaciligin 6nemi uluslararasi ve
sehirleraras1 gibi uzun mesafe ulagtirma problemlerini igeren lojistik uygulamalarinda
onem kazanmaktadir. CMT’nin ana fikri degisik tasima tiirlerinin entegrasyonuyla

farkli cografyalarda en ekonomik tasima tiiriinii belirleyerek toplam tasima maliyetini
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en diisik yapmaktir. Sekil 2.4.deki maliyet-uzaklik analizinde gorildiigii gibi tek
modlu tasimacilik bazi uzakliklarda ekonomik olarak avantaj saglamasina ragmen,
farkli uzakliklarda birden fazla tasima tiiriiniin entegre olarak kullanildigi durumlar

avantajli olmaktadir (Canci ve Tiirkay 2005).

Sekil 2.4: Tiirkiye icinde yiik tasimaciligi
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t
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rad
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Kaynak: Canci, Marmaray’da Yiik Tasimaciligi 2005.

2.Depolama: Depolama, her lojistik sistemin ayrilmaz bir pargasi olarak tanimlanabilir.
Depolama, ge¢mis yillarda sadece stoklarin tutuldugu ya da iiriinlerin saklandigi
isletmelerin onemsiz tarafi olarak degerlendirilmisken, giiniimiizde kaynak noktasi ile
liretim noktas1 arasinda mallart depolayan, diizenleyen, durumlarina ait bilgileri
yonetime ileten, isletmelerin lojistik sistemleri i¢in ¢ok Onemli bir faaliyet haline
gelmistir. Ideal olarak bir depo, eszamanl bir sekilde ekonomiklik ve hizmet faydasi

saglar (Bowersox, Class & Cooper 2002).

Depolamada; yer se¢imine, raf sistemlerine, operasyon sekline ve bilgi teknolojilerine
dikkat edilmelidir. Bunlarda verilecek karar yatirnm ve isletme maliyetlerini direkt

etkileyecektir.

Depolama, lojistik i¢in stratejik bir role sahiptir. Bunlar maddeler halinde agiklanacak

olursa (Gourdin 2006):
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a) Yerel stok saglama,

b) Miisteriler i¢in katma degerli hizmetler gerceklestirme,

¢) Onemli tedarikgilere yakin galisarak gelen malzemelerin kontrol merkezi gibi
hizmet verme.

d) Sipariglerin birlesme noktasi olma,

e) Daha ekonomik tasimalar i¢in siparisleri birlestirme,

f) Degisken iiretim siirelerine karsi koruma,

g) Kalite denetimlerini saglama,

h) Geri doniis lojistigini yonetme,

i) Uretim ekonomisini saglama,

j) Etkin satinalmayi saglama.

Tanyas (2010)’a gore depolama; belirli nokta/noktalardan gelen {iriinlerin/yiiklerin
teslim alinip, belirli bir siire korunup, belirli nokta/noktalara gonderilmek {izere
hazirlanmasidir. Depolama, iirlinler i¢in zaman ve yer faydasi saglayarak firmalara
dinamik ve katma degerli miisteri hizmetleri sunmalarini saglayan bir fonksiyondur.
Depolar kullanim amaglarmma goére 5 kategoride smiflandirilirlar; Klasik Depo
(Warehouse), Dagitim Merkezi (Distribution Center), Toplama Merkezi (Consolidation
Center), Aktarma Merkezi (Transshipment Center), Siparis Isleme Merkezi (Order
Fulfillment).

3. Stok Yonetimi: Diisiik maliyetli, yeterli stok miktarini belirlemeyi hedeflemektedir.
Miisteriye istedigi anda gerektigi kadar {irlinle yanit verebilmek igin, tedarik zinciri
boyunca yeterli stoklara sahip olunmalidir. Ancak stok maliyetleri agisindan da,
maliyet-stok miktar1 dengesi kurulmalidir. Stok yonetimi, bu dengeyi saglayarak diisiik

maliyetle miisteri talebine cevap verebilmeyi planlamaktadir.

4. Paketleme: Lojistik amaghi paketleme, iiriini korumas: yaninda tasima ve
bilgilendirme odaklidir. Yapilacak paketleme; Tasima, ¢evre vb. agilardan uygun olmasi
gerekmektedir. Diger yonden paketleme iirlinlin agirligini artirmakta, depoda daha fazla
yer tutmasina ve maliyetlerin artmasima neden olmaktadir. Lojistik agidan ambalajin
temel gorevi, {iriiniin istenen yere kolayca tasinmasimi saglamaktir. Uriinii istendiginde

kolay acilip kapanabilmesi icin kullanilan kaplama malzemesinin hafif ve iiriinle
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ortiismesi gerekir. Ikinci 6zelligi ise, iiriinii korumasidir. Tasima esnasinda iiriine zarar
gelmemesini saglamalidir. Disg pazara gonderilecek {iriinler de ise, uluslararasi
standartlara gore iirlin hakkinda bilgi veren bir etiketleme yapilmalidir. Bu etiketleme
ile, iiriiniin nasil elleglenecegi, taginacagi, yerlestirilecegi bilgileri verilerek {iriiniin zarar

gormesi ve deger kaybetmesi 6nlenmis olunur.

5. Ellecleme: Uriinlerin tasinmasi, depolanmasi ve yiiklenmesi acisindan depo
operasyonlarinin verimliligini dogrudan etkilemektedir. Elleclemede amag, etkinligin

artirilmasidir.

Ellecleme, insan giicli, otomatik sistemler ve yar1 otomatik sistemlerle yapilabilir.
Depoda hangi ellegleme sisteminin kullanilacagina firmanin yapisal giliciine ve fiziki

sartlara gore karar verilmelidir.

Elle¢lemede giivenlik énemli bir unsurdur. Ekipmanlarin yanlis kullanimindan dolay1
yillik kaza orami yiizde 6-10 arasinda olmasi sonucunda OSHA(standart) operator
egitim standardi yeniden degerlendirerek bu tiir ekipmanlarin kullanimini yalniz egitim

almis ehliyetli kisilerin yapmasi zorunlulugu getirmistir.

6. Miisteri Hizmetleri ve Siparis Yonetimi: Lojistik yOnetiminde miisteri
hizmetlerinin amaci, ilk seferde her seyi dogru yapmaktir. Miisteri Hizmetleri ve Siparis
Yonetiminde temel olarak; miisteri, pazarlama felsefesi, siirec ve malzemelerin
tanimlanmasiyla tiim sistemde toplam kalite anlayis1 kapsaminda, "Lojistik
Performansinin Artirilmasi" yer almaktadir. Bunun i¢in, yonetimin miisteriye bakis agisi
cok Onemlidir. Siparisin alinmasindan teslim edilmesine dek gecen siire igerisinde
yapilan islemler, davranislar, dokiimantasyon hizmetin birer parcasi olarak miisteri

zihninde firmay1 konumlandirmaktadir.

13



Lojistikte basarili olunmast;

a) Miisteri gereksinimlerinin ve beklentilerinin anlagilabilmesi,
b) Hizmetin somutlagtiriimasi,

¢) Islemlerin tam ve dogru yapilmasi,

d) Istenen degisikliklerin zamaninda yapabilmesi,

e) Bunu saglayacak insan giicliniin bilgi ve becerisiyle dogru orantilidir.

Ciinkii lojistik hizmet yapmanin kolay, hissetmenin gii¢ oldugu bir siiregtir. Bu nedenle
lojistik kalite diizeyinin artirllmasinda Tablo 2.3°’de verilen kriterler, performans

kriterleri olarak belirlenmelidir.

Tablo 2.3: Lojistik performans kriterleri

1. Satislar 8. Yakin mesafe gonderi/uzak mesafe gonderi

2. Siparisler 9. Yollama/gonderme/yiikleme sayisi

3. Geri doniigler-iade 10. Tasman-depolanan-elleglenen birim basia
maliyet

4. Stoksuzluk 11. Envanter (stok) devir hizi

5. Iptal edilen siparisler 12. Siparis (islem) basina maliyet

6. Iptal edilen gdonderimler 13. Calisan basina islem sayis1

7. Miisteri algilamasi "liglincli g6z'

Kaynak: Tanyas M., Kentsel Lojistik Dersi, Yayinlanmamig Ders Notlart, 2011

Ancak bunu yaparken her faaliyet kendi icerisinde zaman (ortalama siparis alma basina
ve sikdyet ¢oziimlemede harcanan zaman), giivenilirlik (Ortalama teslim siiresi, ¢alisan
basina hata, birim basina gonderme hasar/kayip/calint1 orani, faturalama basina hata
orani), uygunluk (siparis basma uygun {irlin bulunma yiizdesi, stoksuzluk yiizdesi,
siparis basma tamamlama yiizdesi, siparis basina iade/geri doniis ylizdesi, iletisim
(telefon/mail basina harcanan siire, tele satista goriisme basina satis, yanit verme oran,

verilen yanitlarin miisteriyi tatmin etme orani) da géz oniine alinmalidir.
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Miisteriye daha fazla deger yaratabilmek icin otomasyon ve bilgi sistemlerinin etkin
kullanim1 zorunlu hale gelmistir. Bunun i¢in teknolojik alt yap1 ve nitelikli isgilici

istihdamu ile lojistik bilgi sistemi kullanimi1 gereklidir.

Lojistik bilgi sistemi temel olarak siparisin yonetimidir. Pazarlama-satis ile siparis
yonetimi arasindaki iletigime bagli olarak dongiiniin tamamlanmasi s6z konusudur. Aksi
durumda yapilacak 6ngoriim ile stok seviyeleri arasinda dengesizlik olusacak ve isletme

karlilig1 olumsuz yonde etkilenecektir.

Diger bir anlatimla siparis yonetimi, miisteri hizmet kalitesinin gostergesidir. Istenen
diizeyde hizmetin sunulabilmesi i¢in sipariglerin planlanmasi, alinmasi, aktarilmasi,
islenmesi, hazirlanmasi ve yollanmasi1 sirasinda  bilginin, envanterin ve
dokiimantasyonun eksiksiz yapilmasi gerekir. Bu nedenle, islemlerdeki etkinligi
artirabilmek i¢in kurallarin ve iletisim standartlarinin (EDI: VCS, VICS, WINS, TDCC,
AIAG, EDIFACT) belirlenmesi, islevler arasi iletisimin eksiksiz saglanmasi, ortalama

islem hacmin bilinmesi ve giinliik faaliyetlerin belirlenmesi gerekir.

7. Giimriikleme: Gilimriik, bir iilkeye giren veya bir lilkeden ¢ikan mal ve esya
tizerinden alian vergidir (TDK 2011). Giimriigiin ilk sorumlulugu yalnizca vergilerin
tahsilati degil ayn1 zamanda gonderilerin {ilkeye giris ve c¢ikisinin kontroliinii

saglamaktir. Giimriik siireci ¢ikis lilkesinde baslar ve varis iilkesinde sona erer.

Ulkemizde giimriik islemlerinin saglanmasi igin 4458 sayili ve 27.10.1999 tarihinde
Glimriik Kanunu yayimlanmistir. Bu kanunla Giimriik islemlerinde uygulanacak iglemler
ve yasal ¢ergeveler ¢izilmis, Glimriikk Miisavirinin gorevleri belirtilmistir. Kanunda,
kisilerin hak ve yiikiimliiliikkleri, giimriik vergileri ile esya ticareti konusunda bilgi
verilmigstir. Giimriik miisavirligi yapan firmalar; ithalat, ihracat, transit, 6zet beyan, tir

tescil hizmeti, antrepo ve nakliye hizmetleri vermektedir.
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8. Sigorta: Sigorta, sigortacinin alacagi bir prim karsiliginda bir kimsenin para ile
Olctilebilir, yasa ile korumaya deger bir menfaatine zarar veren bir olayin meydana
gelmesi halinde bu zarar1 karsilayacak miktarda sigortacinin tazminat vermesini

Ongoren cift tarafli bir sdzlesmedir.

Sigorta bir risk yonetim felsefesi igerisinde, riskin transferini saglayan bir aractir.
Kurumlar sadece fiziki risklerini degil ayni zamanda operasyonel risklerini belirlemeli
ve bu risklerine kars1 bir giivence olusturmalidirlar. Giiniimiizde finansal miihendislik
adi altinda birlesen risk yonetimi araglar1 sadece finansal risklerin degil, aym
zamanda diger  tiim risklerin de belirlenmesini ve teminat altina alinmasini

gerektirir. Bu baglamda, dncelikle risklerin tespitine ihtiyag¢ vardir.

Sigorta sozlesmesinin gecerli bir sdzlesme olabilmesi i¢in taraflarin, teminat altina
alinmak istenen riziko, sigorta konusu, sigorta bedeli, sigorta siiresi, sigorta sartlar1 ve

prim iizerinde mutabik kalmalar1 gerekmektedir.

9. Gozetim: Satin almman / siparis edilen {irlin ve /veya hizmetlerin uluslararasi
standartlara ve siparis sartnamelerine uygun olarak yapildiginin kontrolii ve

raporlandirilmasi gézetim hizmetleri olarak tanimlanir.(PGM Gozetim 2010)

Gozetim, ticarete konu olan bir malin alictya tesliminin satis sozlesmesinde 6ngoriilen
miktar, kalite, paketleme, etiketleme, yiikleme, tagima, teslim zamani vb. konularin ne
Olciide uygun olarak gercgeklestirildiginin bagimsiz bir kurum tarafindan alic1 veya satici

tarafindan tespit ettirilmesidir.

Gozetim; Alicinin istedigi malin sevkiyat dncesi ve/veya sonrasinda; sz konusu malin,
ithalat¢1 ve/veya ihracatgis1 tarafindan sozlesmede ve/veya standardinda Ongoriilen
kosullara ne 6l¢iide uygun oldugunun belirlenmesi, Taraflar arasinda ileride dogabilecek
anlagsmazliklarin ve bunun sonucu olarak ortaya ¢ikabilecek zararlarin 6nlenebilmesi,
Gerektiginde yeni fiyat ayarlamalarina gidilebilmesi agisindan, ihracat¢1 ve ithalatgilara

onemli avantajlar saglamaktadir IGEME 2007).
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Lojistik faaliyetlerde gozetim onemli bir yer olusturmaktadir. Burada iiriin kontrolleri
yapilarak hem satict hem de alicinin magdur olmasi 6nlenmekte ve bozulan/zarar géren
triinler ile ilgili daha kolay bilgi edinilmektedir. Denetim faaliyetler ile, iiriiniin
saticidan alinip alciya teslimine kadar her asama kontrol edilmekte ve hatanin meydana

geldigi zaman dilimi kolayca bulunabilmektedir.

Yukarida kisaca agiklanan temel lojistik faaliyetleri artik birbiriyle baglantili hale
gelmistir. Her bir faaliyet tek basina digerini etkileyebilecek, maliyeti yiikseltebilecek
olan alanlardir. Bu sebeple biitiin bu isler, isletmelerin ihtiyaclari ¢ercevesinde en uygun
sekilde yonetilmelidir. Bu da lojistik yonetimi ile gergeklestirilebilecek bir siirectir. Bu
siire¢ igerisinde uygun lojistik yonetimi sisteminin olusturulmasi, verimliligi arttirarak

rekabet avantajlarina olumlu etkilerde bulunabilir.

Yapilan arastirmalarda, firmalarin en ¢ok yararlandiklari lojistik hizmet; ulagim (Yiizde
60’dan fazla) iken, en az yararlandiklar1 alanlar depolama ve lojistik bilgi sistemleri
bulunmustur (Yiizde 40°dan az). Yapilan F testiyle biiyiik, orta ve kiiciik olgekli
firmalar arasinda depolama, lojistik bilgi sistemleri ve danismanlik hizmetleri gibi
alanlarda istatistiksel farklilik oldugu tespit edilmistir. Biiyiik firmalar bu hizmetleri orta
ve kiiciik 6lgekli firmalara gore daha fazla dis kaynak kullanarak gerceklestirmektedir
(Baki 2004).

2.3 LOJISTiGIN TURLERI

.....

simiflandirmalar; Sektorsel, Kullanilan Yol Tiiri ve Malzeme Akisina gore

yapilmaktadir.

Lojistik faaliyetlerin yapildig1 alan ya da sektore gore; Askeri Lojistik, Hastane

...............

gruplandirmalar yapilmaktadir.
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Tasimanin yapildig1 yol tiiriine gore ise; karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu
lojistigi olarak ayrim yapmak miimkiindiir. Tagimanin yapildig1 yol tiirline gore yapilan
ayrimlarda, tasima tiirlerinin ikili birlesimlerinden Ro-Ro (karayolu - denizyolu) ve Ro-
La (karayolu - demiryolu) ve karayolu ile baslayan ve biten ii¢lii birlesimlerinden
kombine tagimacilik (karayolu - demiryolu veya denizyolu - karayolu) yOntemleri
gelistirilmistir. Baz1 kaynaklarda boru hatlar1 da kullanilan yol tiirii niteligine gore bir
tasima tiirii olarak ele alinmaktadir. Bu yontemler tasima hizina gére hava — kara —

demir - deniz olarak siralanabilir (Aydin 2009).

En kapsamli lojistik tir smiflandirmasi ise malzeme akisina gore yapilan
siniflandirmadir. Bu simiflandirmada, temel olarak iki ana baslik altinda toplanan lojistik
faaliyetleri, ikisi de birbirine bagli olan, giris (liretim/tedarik/inbound) ve c¢ikis
(dagitim/outbound) lojistik hizmetleridir. (Canct ve Erdal, 2003). Bu tiirlere eklenmesi
gereken diger basliklar ise, Tersine Lojistik ve Uriin Omiir Cevrimi Bazli Lojistik

hizmetleridir.

2.3.1 Uretim (Tedarik) Lojistik Hizmetleri

Uretim (tedarik/inbound) lojistik olarak isimlendirilen giris lojistigi, etrafinda
hammaddelerin tedarik¢iden toplanmasini, depolanmasini ve iiretimini; tedarik zinciri

yonetimi ¢ercevesinde diizenleyen hizmetlerdir.

Uretim &ncesi lojistik siireci, imalat konusunda ¢alisan isletmelerin lojistik faaliyetleri;
hammadde, yart mamul ve hazir pargalarin liretim ortamina taginmasi islemlerinin takip
edildigi bir siirectir. Uretim yapmayan firmalar ve kuruluslar igin ise, satilacak ticari

mallarin veya kullanilacak malzemelerin ikmalini ger¢eklestirilme siirecidir.

Bu siire¢ tamamen iiretim ve Oncesinde gerceklestirilir ve kaynaklarin iiretim hattina
taginmasina hizmet eden bir siirectir. Genel lojistik siire¢ icerisinde, hammaddelerin

firma adma daha ucuz bir sekilde temin edilerek iiretim hattina kadar getirilmesini
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saglar. Biitiin lojistik faaliyetlerde oldugu gibi iiretim ve dncesi lojistik operasyonlar da

iki asamada gergeklestirilmektedir.

Bu asamalardan ilki biitiin siirecin kontrol altinda tutulmasina imkan veren karsilikli

bilgi akisidir. Hizmet saglayicinin secimi, stok yonetimi ve yiik akisinin birlesmesi bu

operasyon i¢inde yer almaktadir.

Ikinci asama ise, malin fiziki akisini ilgilendirir. Burada hizmet alan firma, hizmeti

saglayacak olan firmadan;

a)
b)

c)

d)

Hammaddeye konu mala iligkin stok yonetimini ger¢eklestirmesini,
Girdilerin istek {izerine sik ama az veya ¢ok ama daha az siklikla temini,
Bazi1 6zellikli iiriinlerin iretimi sirasinda ihtiya¢ duyulan gercek zamanli
tedarik ihtiyact dolayisiyla {iiretim hattina yakin depolama faaliyetinin
yapilmasi veya dogrudan iiretim zincirine dagitimin yapilmasini,

Uretimin hemen dncesinde paketlerin agilmasi ve iiriinlerin hazirlanmasi,

islemlerinin gergeklestirilmesini talep etmektedir.

Iste bu siirecler iiretim oncesi lojistik faaliyeti yansitmaktadir. Bu sureci Sekil 2.5. de

sematik olarak gérmek miimkiindiir (UNCTAD 1998).

Sekil 2.5: Uretim (tedarik) lojistik hizmetleri akist

e T} F e

BILGI AKISI P

Hizmet |Stok W onetimi Yk Akisinan Birlesmesi
saFlavicmm
Uretim Oncesi Girdi Yakm Montaj Kigiik
Depolama hazirligs depolama Birimlerinin Islemler
Beslenmesi
FIZIKSEL AKIS i

Kaynak: UNCTAD. Added-value Logistics Services to be Offered in Developing Countries,2011
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2.3.2 Dagitim Lojistigi

Pazara, dolayisiyla miisteriye yakin olmak, fiziksel dagitim ve onun gerektirdigi
hizmetlerle olmaktadir. Diinya 6lgeginde fiziksel dagitimi kolaylastiran ¢ok sayida ve
nitelikte gelismeler olmasina karsin, fiziksel dagitim 6nemini korumaktadir. Bunun en
onemli nedeni, isletmelerin disa acilmalari ile birlikte, rekabetin artmasi ve rekabet

icinde fiziksel dagitimin dnemli bir etkinlige sahip olmasidir (Islamoglu 2002).

2.3.3 Tersine Lojistik

Isletmeler uzun yillar boyunca ileri lojistik faaliyetlerine odaklamp, geri lojistik
faaliyetlerini hep maliyet olarak gormiislerdir. Geri doniis (tersine) lojistigi; iiriin ve
kaynaklarin satisindan veya miisterilere tesliminden sonra hareket ve yonetimlerine

odaklanmis, lojistigin uzmanlagmis bir boliimiidiir (www.csmp.org 2006).

Geri donts lojistigi; “Hammadde, yart mamul, nihai mallar ve ilgili bilgi akisina
yeniden deger katma veya uygun kullanimini saglamak i¢in, tiiketim noktasindan {iretim
noktasina kadar; planlama, uygulama, kontrol etme, etkin ve verimli maliyet diisiisi
saglama siirecidir”. Tam olarak geri doniis lojistigi, satilan mallarin varis yerinde deger
yakalama veya dogru kullanimini1 saglama siirecidir. Tasarlanan, mevsimsel stok,
yeniden kazanim, iiretici firma tarafindan geri istenen, modasi gecen, kullanim siiresi
gecen ve asir1 stok nedeniyle geri donen mallarin yani sira; geri doniisiim programlarini,
tehlikeli madde programlarini, eskimis malzeme egitimi ve aktifleri iyilestirme

caligsmalarini da igerir (Deborah 2001).

Bu islemlerin y&netimi, Uriin Geri Doniisiim Yonetimi (PRM-Product Recovery
Management)’ne gore yapilir. PRM kullanilmis iiriin ve materyallerin 6nemiyle ilgilidir.
Geri doniis lojistigi, cevreyle daha duyarli, giiclii bir geri doniisiimiin saglanmasi igin
tiim lojistik aktivitelerinde; kullanilmis {irlin, iiriin parcalar1 ve/veya materyallerin geri
doniigiimiiyle ilgilidir. Bu nedenle “Cevreci Lojistik” olarak ta adlandirilir. Geri doniis

lojistiginin etkin hale gelmesinin ana nedenleri (Revlog 2006):

20


http://www.csmp.org/

1. Tiiketicilerin artan ¢evre bilinci,

2. Cevre kanunlarinin, isletmeleri tirlinlerini geri alma ve bu konuda ilave tedbirleri
almaya mecbur kilmasi,

3. Geri doniistiiriilmiis tirtin kullaniminin liretim asamasinda ytliksek maliyetlerden

kurtarmasi.

Tiim bu geri doniis lojistik islemlerinde ki amag; mallarin degerini veya uygun kullanim
diizeyini maksimum dereceye c¢ikarmak ve siire¢ maliyetlerini en aza indirmektir

(Subramaniam, Bhadury & Peng 2006).

2.3.4 Uriin Omiir Cevrimi Bazh Lojistik

Kullanim 6mrii uzun olan ve bu siirede nakliye, montaj, yedek parcalarin stoklanmasi,
bakim ve imhas1 gereken iiriinlere bu desteklerin verilmesi esasina dayanan lojistik

sistemidir.

Temel olarak askeri ekipman ve techizatlarin ihtiyaglarin1 karsilamak ig¢in
gelistirilmistir. ABD Savunma Bakanlig1 ise iiriin ¢evrim bazli lojistik sistemini
“kapsamli, ekonomik ve etkin bir sistem destek stratejisinin planlanmasi, gelistirilmesi
ve yoOnetimi” olarak tanimlar (Aydin 2009). Sekil 2.6.’da iirlin-dmiir ¢evrimi bazl

lojistik akis1 verilmistir.

Sekil 2.6: Uriin 6miir ¢cevrimi bazh lojistik akisi

& Timha i Thrtivac : ;
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Kaynak: Aydin, Tedarik Zincirinde Miisteri Hizmet Diizeyi Yiiksek Lisans Tezi, 2009

21



2.4 LOJiISTIK MALIiYETLER

Lojistik giderleri iiriin satis bedellerinin 6nemli bir kismin1 olusturmaktadir. Lojistik
maliyetler su kalemlerden olugsmaktadir: tasima, depolama, stok bulundurma, tasima ve
depolama amagli paketleme, bilisim ve iletisim maliyetleri, ellecleme/istifleme ve iirlin
aktarma, birlestirme, ayristirma, etiketleme, ve benzeri katma degerli islem maliyetleri,

elde bulundurmama (unavailability) maliyetleri, ve lojistik yonetim maliyetleri.

Canc1 ve Erdal 2003’e gore Lojistik Maliyetler genel basliklar ile Tablo 2.4’deki gibi
gerceklesmektedir.

Tablo 2.4: Lojistik maliyetlere genel bakis

Lojistik Maliyetleri Oran (%)
Tasima % 50-65
Envanter ve Malzeme Ellegleme %2035
Isletme Yerlesim Tasarimi (depo ve dagitim merkezlerinin planlanmasi ve yénetimi) %10
lletisim ve Bilgi (talep tahminleri, siparis suregleri, liretim planlama) %S

Kaynak: Canci ve Erdal, UTIKAD, 2003 s.31

Sektorsel olarak degerlendirildiginde ise, Avrupa Lojistik Dernegine gore Lojistik

Maliyetler Tablo 2.5’deki gibi gerceklesmektedir.

Tablo 2.5: Sektorel olarak yillik ciro icinde lojistik maliyet orani

Giada 2035
Kimva %24
Metal %26
Kagt %17
Tekstil %15
Elektrikl Esva %16
Otomotiv %14
Ortalama %21

Kaynak: Avrupa Lojistik Dernegi, 2007
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Gelismis tlilkelerde tasima ve depolama maliyetleri lojistik giderler icinde benzer
bliytikliiklerdedir. OECD raporuna gore Lojistik maliyetlerinin kendi i¢indeki dagilimi
Tablo 2.6’de verildigi gibidir.

Tablo 2.6: Lojistik giderlerin kendi icindeki kalemlere dagilimi

Nakliye %25
Depolama %20
Finansman %16
Paketleme %10
Idari Masraflar %18
Diger Masratlar %01l

Kaynak: OECD Raporu, 2004

Lojistik giderleri Avrupa Birligi iilkelerinde (tasimacilik, depolama-stoklama, yonetim)
irtin satis fiyat1 icinde “Yiizde 10” civarinda bir paya sahiptir. Sektorel olarak bu

orandaki farkliliklar asagidaki Tablo 2.7’da verilmistir.

Tablo 2.7: Lojistik giderlerin iiriin satis fiyati icindeki dagilim

Perakende % 8.9
Ilac % 8.8
Kagit %o 14.4
Makine % 9.3
Gida % 10.4
Elektrikli aletler % 12.6
Bilisim % 10.3
Kimyvya % 10.2
Otomotiv % 8.9

Kaynak: OECD Raporu, 2004

Bu oranlarin tilkemizdeki ulastirma alt yapisi1 yetersizlikleri ve benzeri nedenlerden

dolay1 daha fazla oldugu sdylenebilir (Gengaga 2009).

23



2.5 LOJISTIKTE VERIMLILIK VE KRIiTiK BASARI FAKTORLERI

Lojistik genel olarak, pazarlama ve tiretim gibi isletme fonksiyonlari i¢in destekleyici
bir rol oynamustir. Genel olarak birgok isletme agisindan lojistik faaliyetlerinin amaci,
ilk madde ve malzeme, yart mamul ve mamullerin dogru zamanlarda, dogru yerlerde,
dogru miktarlarda ve kullanilabilir bicimlerde en diisiikk maliyet ve en hizl1 yontemlerle
aliciya teslimidir. Fakat higbir sistem eszamanli olarak hem maliyetleri minimuma
indirip hem de hizmet diizeyini maksimuma ¢ikaramaz. Bundan dolay1 lojistik
sisteminde hedef, 6nceden belirlenmis bir liretim-pazarlama destegi diizeyine, miimkiin
olan en diisiik toplam maliyetle etkin bir bi¢cimde erismektir. Bu ise, lojistik
faaliyetlerinin tek bir performans sistemi icerisinde ele alinmasini ifade eden biitiinlesik
lojistik sistemine bagldir (Tek ve Ozgiil 2005). Biitiinlesik lojistik Sistemi, isletmelerde
geleneksel olarak ayr1 ve daginik bir bicimde yiiriitilen lojistik ve dagitim
faaliyetlerinin biitiinlesik bir bicimde, tek bir performans sistemi olarak ele alinmasidir.
Isletmenin elinde malzeme, yar1 mamul ve mamul stoklar1; dogru zamanda, dogru yerde
miisterilere ulastirilamadigi stirece, sinirli bir degere sahiptir. Eger isletmeler stirekli
olarak yer ve zaman faydasi yaratamazsa isletme satiglar1 da olumsuz yonde

etkilenecektir.

Lojistik faaliyetlerinden tedarik zinciri yonetimi ¢ergevesinde maksimum yarar
saglanabilmesi icin isletmede yerine getirilen tiim fonksiyonel islerin biitiinlestirilmesi
gerekmektedir. Faaliyetlerin biitiinlestirilmesi sonucu isletmedeki bir tek fonksiyonel
alanda alinan kararlar diger tiim fonksiyonel alanlar1 da etkileyecektir, bu da isletmedeki
tiim fonksiyonlarin birbirleri ile ¢ok yakindan iligkisinin oldugunu ve biitiinlesik lojistik
yonetiminin basarisindaki en 6nemli kistas oldugunu gdstermektedir. Isletmelerde
yapilmakta olan lojistik faaliyetler biitiinlesik bir sistem yaklasimi acisindan ele
alindiginda bu faaliyetler: siparis isleme, stok yonetimi, ulastirma (nakliye), depolama,
malzeme tasima ve paketleme, lojistik ag ve kurulus yeri se¢imi olarak siralanabilir. Bu
faaliyetler-fonksiyonel alanlar-birlikte calisarak lojistik faaliyetlerinde gereksinim
duyulan deger yaratma fonksiyonunu yerine getirirler (Bowersox, Class & Cooper

2002).
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Tanyas (2010)’a gore Lojistik Kritik Basar1 Faktorleri: maliyetlerin ( tasima, depolama,
stokta tasima, vb.) disiiriilmesi, zamaninda teslim oraninin en biiyiiklenmesi, temin
siiresinin (lead time) azaltilmasi, esnekligin artirilmasi, segenek ¢o6ziim sayilarinin
artirtlmasi, veri glivenilirliginin ve hizli erisim oranmin yiikseltilmesi (miktar, zaman,
yer, vb.), bilgi/evrak eksikliginin en azlanmasi, temel yetkinlige (core competency)
odaklanmanin saglanmasi, bozulma/hasar/kayip oraninin en azlanmasi, Tedarik zinciri
icindeki toplam stoklarin en azlanmasi, lojistik faaliyetlerin etkinlik(planlara uyma) ve
verimlilik(¢ikti/girdi) oranlarinin artirilmasi, miisteri iligkilerinin gelistirilmesi, miisteri
odakliligin artirilmasi, riskin ve kazancin adil paylagimi, sabit maliyetlerin degisken
maliyet haline doniistiiriilmesi, lojistik yonetim giderlerinin azaltilmast olarak

siralanabilir.

2.6 LOJISTiK COZUMLERI

Lojistik faaliyetlerinin daha verimli ve kaliteli yiiriitiilebilmesi i¢in giiniimiizde birgok
uygulama o6zellikle Tedarik zinciri firmalarinca yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu

boliimde temel lojistik ¢oziimleri incelenecektir.

2.6.1 Lojistik Bilisim

Gilintimiizde lojistik faaliyetleri bilisim sistemlerinden ayr1 olarak diigiiniilememektedir.
Tiim lojistik siirecinin saglikli sekilde isleyebilmesi, bilgi akisinin gerceklesmesi i¢in
enformasyon yoOnetimin saglanmasi gerekmektedir (Palamutcuoglu 2010). Lojistik
hizmetleri ile ilgili, gelisen teknolojik imkanlarda aktif olarak kullanilarak birgok
uygulama gelistirilmistir. Ornek olarak; Nakliye Yonetim Sistemleri (7MS), Konteynir
Yénetim Sistemleri (CMS), Otomatik Tanimlama ve Izleme Sistemleri (Barkot
Okuyucular, Forklift Ekranlari, RF El Terminalleri, RFID) ve Depo Yonetim Sistemleri
(WMS) verilebilinir.
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Lojistikte yiik akismin yani sira bilginin akisi ¢ok onemlidir. Oniimiizdeki yillarda
dagitimin bayi ve magazalar yerine son kullaniciya teslime doniisecegi, dolayisiyla
teslimatlarda palet Ol¢iisii yerine paket ol¢iisiine inilecegi ongoriilmektedir. Ayrica tek
modlu tagimaciliktan intermodal tasimaciliga gegis hizlanacaktir. Bu nedenle bilgi

akisinda maliyetlerin diisiirtilmesi, hiz ve giivenligin artirilmasi gerekmektedir.

2.6.2 Tedarik Zinciri Analizi

Tedarik Zinciri yonetimi ile, isletmenin i¢ kaynaklarmin dis kaynaklarla entegre
edilerek etkin bir bi¢imde calisma hedeflenmektedir. Amag ise, gelistirilmis tiretim
kapasitesi, piyasa duyarlilifi ve miisteri/tedarik¢i iliskileri gibi isletmenin tim
performansini  olusturan degerlerin  arttirilmasidir.  Tedarik  zinciri  yOnetimi,
hammaddelerin temin edilmesinden imalat iirlinlerine ve buradan da tiiketiciye islenmis
tirlinlerin dagitimina kadar tiim tedarik zinciri boyunca bilgiye dayali karar almamiza

olanak vermektedir (Eraslan, 2003).

Tedarik Zinciri yonetim sistemi ((SCM)=(TZY) Supply Chain Management); sirketin
disindaki tedarik islerini saglayanlarin yonetilmesi ve bunlarla etkin c¢alismasi igin
sirketin i¢ kaynaklarimi bir biitiin halinde ele alan temel bir isletme sistemi olarak
tanimlanmaktadir. Burada amacg, sirketin imalat kapasitesinin arttirilmasi, piyasaya karsi
duyarliligin gelistirilmesi ve tiiketici ile tedarik islerini iistlenenler arasinda iligkilerin

iyilestirilmesi yoluyla sirketin ¢aligmasinin ileriye gotiiriilmesidir (Eraslan, 2003).
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Sekil 2.7: Tedarik zinciri yonetimi sistemi felsefesi

| LuTimteriler |
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Kaynak: Eraslan, Baskent Universitesi 2003

TZY’ deki temel felsefe, toplam tedarik zinciri maliyetini istenilen sabit talep
dogrultusunda minimize etmektir. Bu toplam maliyet asagidaki maliyet unsurlarini

icermektedir (Shapiro 2001).

a) Hammadde ve diger satin alma maliyetleri,

b) Gelen tagima ve ulastirma maliyetleri,

¢) Tesis yatirim maliyeti,

d) Direkt ve endirekt iiretim maliyetleri,

e) Direkt ve endirekt dagitim merkezi maliyetleri,
f) Stok bekletme maliyeti,

g) Ic-yatirim ve tasima maliyetleri,

h) Giden tagima ve ulastirma maliyetleri.

TZY’ de istenilen amaglar Carmichael (1998)’e gore Tablo 2.8.’de verilmistir.
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Tablo 2.8: Tedarik zincirinde istenen amaclar

Amaclarm ... Uzerindeki Etkisi

Fonlksiv l Amaclar
onksivonel Amaclar Miigreri Toplam

Stok Hizmetleri Malivet

Yiksek Miister: Hizmet:

Dhisziik Ulastirma Malivet:

Driisiik Depolama Maliyvet

Stoklarm Azaltilmasa

Yiuksek Dagitim Hiza

Dhissiik Isgiicin Maliyet

¢ DGeeno
K] legel
¢ @000 eD

Istenen Sonuclar

Kaynak: Carmichael, Supply chain planning systems in manufacturing 1998

2.6.3 Optimizasyon ve Ag Tasarim

Tedarik zinciri agi; tedarik¢i, nakliyeci, iiretici, dagitim merkezleri, perakendeci ve
tiikketici ile ortaya ¢ikan tedarik zincirini olusturan sistemler, alt sistemler, operasyonlar,
aktiviteler ve bunlarin birbirleriyle olan iliskilerini i¢eren karmasik bir biitiindiir. Bu
karmagik biitlinlin tasarimi, modelinin olusturulmasi ve hayata gegcirilmesi isletmenin
maksimum etkinlik ve verimlilie sahip olmasinda oldukg¢a belirleyici bir rol
tistlenecektir. Hizli bir sekilde, ¢ok g¢esitli iirliniin, arzulanan fiyat ve kalitede
sunumunun saglanabilmesi i¢in ag elemanlariin miimkiin oldugunca azaltilmas1 ve
yapinin yalin hale getirilmesi gerekir. TZY’ de tasarim boyutu rekabet avantaji ile
iligkili olarak incelendiginde temelde entegrasyon ve yalinligin “en iyi tek yol” olarak
Onerildigi gozlenmektedir. Bu ¢abalar gelismekte olan bir alanda “klasik” olarak
nitelendirilebilecek ilkelerin, kurallarin ve modellerin olusturulmasinda zorunlu bir

baslangi¢ asamasi olarak degerlendirilebilir (Bakoglu ve Yilmaz 2001).
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Optimizasyon ve Ag tasariminda kullanilan karar degiskenleri, karar ¢iktisi araliklarinin
sinirlarini belirlemelerinden dolayi, tedarik zinciri ile iligkili fonksiyonel performansin
artmasina katkida bulunmaktadirlar. Dolayisiyla, bir tedarik zincirinin performans
Ol¢iimleri genel olarak karar degiskenlerinin bir fonksiyonu olarak ifade edilebilir.

Karar degiskenlerinin bazilar1 asagidaki gibi agiklanabilir (Min & Zhou 2002);

Yer: Bu tir degiskenler; fabrikalarin, depolarin (veya dagitim merkezlerinin)
konsolidasyon noktalarinin ve tedarik kaynaklarinin nerede konumlandirilacagina

iligkin karar verme siirecinde etkilidir.

Yerlesim: Hangi toptancidan, fabrikadan ve konsolidasyon noktasindan hangi

miisteriye, pazar dilimine ve tedarik¢iye hizmet verilecegini gosteren degiskenlerdir.

Sebeke/Ag Yapisi: Bu tip degiskenler, bir dagitim sebekesinin merkezilestirilmesi ya
da merkezden uzaklastirilmas: ve tedarikgiler, depolar ve konsolidasyon/ birlesim
noktalarinin hangi kombinasyonundan yararlanilacagini belirtir. Ayrica bu degiskenler
tiretim ve dagitim kaynaklarinin tam zamaninda kullanilmasi ya da elimine

edilmesi esasina da dayanir.

Tesis ve Techizat Sayis1: Miisteri ihtiyaglarini ve pazar isteklerini karsilayabilmek i¢in

kag adet fabrika, depo ve birlesim noktasi gerektigini belirleyen degiskenlerdir.
Asama-Katman Sayisi: Bir tedarik zincirinin igerdigi asamalarin sayisini belirler.

Ayrica, yatay tedarik zinciri biitlinlesiminde kademeleri birlestirerek ya da kademeleri

bolerek kademe sayisini artirabilir veya azaltabilir.

Hizmet Sikhgi: Miisterilere veya tedarikgilere hizmet veren araclarin dagitim-getiri

zaman ¢izelgesini ya da izledigi rotay1 belirleyen degiskendir.
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Miktar: Tedarik zincirinin her noktasinda (tedarikei, iiretici, dagitic1 v.s.) optimal satin

alma miktari, Uiretim, nakil miktarini belirler.

Stok Seviyesi: Tedarik zincirinin her safhasindaki hammadde, béliim, is siireci, nihai

iirtin ve stok tutma birimini belirleyen degiskendir.

Isgiicii Miktar1: Sistemde kag adet tir soforii ve iiriin yiikleyici bulunmasi gerektigine

karar verilmesini saglar.

Dis-kaynak (outsourcing) Kapsami: Hangi tedarik¢inin, hangi bilisim hizmeti ve
ticiincii taraf destek saglayicisinin kullanilacagi, uzun donemli temaslarda dis kaynak
(tekil veya coklu kaynak) bakimindan ka¢ tanesinden faydalanabilecegini belirleyen

degiskendir.

2.6.4 Depo Tasarimi ve Yonetimi

Depo i¢inde esyalarin diizenli bir sekilde saklanmasi, ayrigtirma, yiikleme ve bosaltma
operasyonlarinda hasar gormemesi, kaybolmamasi, ses, 151k, 1s1, nem, havalandirma,
bdcek ve kemirgen gibi faktorlerden zarar gormemesi uzmanlik gerektirmektedir. Depo,
antrepo, dagitim ve aktarma merkezlerinin ayri ¢alisma prensipleri ve diizenleri
bulunmaktadir. Depo yonetiminde esyalarin dogru sekilde bosaltilmasi, ayristirilmasi ile
birlikte belirli bir diizen dahilinde raflara yerlestirilmesi, korunmasi daha sonrasinda
siparisle birlikte raftan alim ve konsolidasyon, yiiklemesi ve sevkiyata hazir hale
getirilmesi Depo Boliimiiniin operasyonel sorumluluk alanlaridir. Kalifiye insan
kaynaklari, depo bilgi sistemi (yazilim, RFID, barkot okuyucu vb.), depo zemini, raf

sistemleri, fokliftler ve paletler depo yonetiminin temel unsurlaridir.

Belli bir uzmanlik ve isletmecilik bilgisi gerektiren depo isletmeciliginin ilk yatirim
maliyeti yer temini (satin alma/kiralama) ve kurma asamalarindan dolay1 nispeten

yuksektir. Bu nedenle bdyle bir girisimin fizibilitesini, maliyetlerini ve zaman iginde
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getirilerini iyi bir sekilde degerlendirmek, yatirimlarin geri doniis oranini iyi
hesaplamak gerekmektedir. Ciinkii kapasite kullanim orami diisiik ve verimsiz isletilen

depolar isletme i¢in oldugu kadar iilke ekonomisi i¢in de bir kayip teskil etmektedir.

Glinlimiizde ise klasik depolama anlayist hizla donlisim gostermektedir. Zaman
icerisinde “fiziksel (gozle bire bir) sayim yapma” ve “baba depocu” gibi kavramlar

teknolojinin gelisimi ve kurumsallagma ile birlikte i¢cinde degismistir.

Miisteri istek ve ihtiyaglarinin gesitlilik gostermesi ile birlikte, belirli iiretim siiregleri,
paket ve ambalajlama, barkodlama, dagitim operasyonlar: bu alan igerisine girmistir.
Dolayis1 ile maliyetler, giivenlik, verimlilik ve performans dl¢timlemesi gibi kavram ve

hayati konular yeni boyutlar kazanmstir (lojistiktr.net 2008).

2.6.5 Parsiyel/Konsolide Tasimacilik

Glinlimiizde basarili isletmelerin faaliyetlerini siirdiiriilmesi icin, etkin mal dagitim
sistemi kullanmalari mecburidir. Lojistik firmalar1 da, isletmelerin biiyiilk mal partileri
almak yerine, seyrek ve sikca kiigiik partileri seklinde alma tercihini karsilamaya
calismaktadir. Boylece kombine tasimacilik sistemi optimal secenek olmaktadir.
Parsiyel tasimacihigin gergeklestigi sema birka¢ asamadan ibarettir. Ik basta yiikler
isletilip daha sonraki tasinmaya hazirlandig1 birlestirme deposunda birikmekte. Paralel
olarak da uzmanlar tiim ilgili belgelerin diizenlemesi ile ilgilenmektedirler. Mal birikip
diizenleme islemleri yapildiktan sonra nakliye sirketinin kabul deposuna gonderilmekte.
Eger bu esnada mal glimriikten gegiyor ise giimriikleme siireci da s6z konusudur. Daha

Sonra nakliye sirketinin deposunda mal siiflandirilip alicilarina gonderilir.

Bellidir ki olagan nakliye siirecinde yiikiin asgari kilo sinir1 konulmaktadir dolayisiyla
normal’ sartlarda az miktarda malin tasinmasi ekonomik ac¢idan zararli olmaktadir. Tim

konteynirin navlun fiyati tasinan malin fiyatin1 kat kat asabilir. “Parsiyel tagimacilik”
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hizmeti malin herhangi ebat ya da kilosu fark etmeksizin nerdeyse her etapta tasarruf

saglayarak taginabilmesini saglamaktadir.

Ornegin kombine yiikiin icinde mal1 olan her miisteri i¢in navlun giderleri diismekte.
Bununla beraber parsiyel mal kullanimi hem emek tasarrufunu saglamakta hem de
sirketin faaliyet alanin1 genisletmektedir: kiigiik parti mal tagimasi muhtemel miisteri
sayisin1 yiikseltmektedir. Ayrica kii¢iik ¢apli isletmeler icin parsiyel nakliyecilik en
tasarruflu nakliye yontemidir (UNEXCargo 2011).

Parsiyel Tagimalarda;

a) Nakliye giderleri ayr1 konteynir ya da TIR vasitasi ile tasimaya gore ¢cok daha
diisiik;

b) Tek aracin ig¢inde farkl tiirlerden mal bulunabilir; Sirket sevkiyati karli kilmak
icin biiyiik parti biriktirmek zorunda degil. Ayni aracin iginde birkag alictya ait
tirinler tasinabilir;

¢) Malin aracin i¢inde kapsadigi yer kadar bedel 6denir.

2.6.6 Dongiisel Sefer (Milk Run)

Bir {ireticinin belirli bir mantik ¢ergevesinde belirlenen tedarikgilerden malzemelerini
toplamasi, toplanan malzemeleri iiretici firmanin tesisine getirmesidir. Arag¢ tekrar
toplamaya giderken ise geri doniisiimlii ambalajlar1 veya iadeleri iireticiden alip
tedarik¢ilere dagitmasidir. Bu sistemde zincir iiyeleri tasima faaliyetlerini kendileri
planlamayacak, Milk Run sistemince tanimlanan siirece dahil olacaklardir. Sistemde
goriilen en bliyiikk fayda her bir tedarik¢inin ayr1 ayr tasimayla ugrasmasindan
kaynaklanan maliyetlerin bir havuzda toplanmasi ve elde edilen bu kaynakla Lojistik
Hizmet Saglayicisinin masraflarinin karsilanmasidir. Ayrica birlikte plan yapmaktan ve
birlikte hareket etmekten elde edilecek karin tim zincir lyelerine belli oranlarda
dagitilmasi zincir iyelerinin bu sisteme dahil olma istegini arttiracaktir (Endiistri

Miihendisligi Sitesi 2007). Sekil 2.8’de milk run i¢in bir akis 6rnegi verilmistir.
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Sekil 2.8: Dongiisel sefer akis 6rnegi

Tedarikgi E

!ﬁ Tedarikgi F
E !j Tedarikgi G

Vangl Ay
10:00 10:20 Vansl  Aynbise

10-50 11-10

Vang Ayrilig
11:50 12:10

Vans 13:00

Tedarike¢i D

Vangl  Aynhs
09:20 09:50

Bos Ambalajlar
Tedarikgi ¢ - EDDD DE:D:]DDDD
.Eﬁl Tedarlk;JA L

Vansl  Aynhs
05:00 05:15

Vans Aymirse
08:00 08:20

Tedarikz'ls 4-12 Tedarik¢l/ Sefer

Vans Aynilis

Kaynak: Tanyas M., Kentsel Lojistik Dersi, Yayinlanmamig Ders Notlar1, 2011

2.6.7 Capraz Sevkiyat (Cross-Docking)

Son yillarda yaygin olarak kullanilan ve etkili olarak uygulandiginda, depo maliyetlerini
oldukga azaltan bir mal kabul ve sevkiyat yontemidir. Capraz sevkiyat, stoklama ve
siparis toplama gibi zaman tutan ve masrafli operasyonlar1 yapmaktan ka¢inir. Kabul
edilen ve sevk edilecek mallar ile ilgili bilgiye sahip olmanin ¢ok 6nemli oldugu bu
operasyon ile miisteri hizmeti arttirilmis ve maliyetler azaltilmistir. Ornegin yiyecek

2319
1

dagitimimin “Yiizde 75°1” irlinlerin tedarik¢iden perakende yiyecek deposuna capraz
sevkiyatin1 igerir. Uriin transferindeki eleme maliyeti azaltir ve gereken iiriinler

zamaninda depoda olur. Bu da miisteri hizmet seviyesini arttirir.

Capraz sevkiyat, asagidaki kriterlerden iki veya daha fazlasi ile karsilasildiginda

opsiyon olarak diistiniilmelidir:

a) Envanter hedefi bilinmelidir

b) Miisteri envanteri teslim almaya hazir olmalidir.
¢) Giinliik sevkiyat 200 lokasyondan az olmalidir.
d) Giinliik girdi 2,000 kartonu agmalidir.
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e) Envanterin Yiizde 70’1 taginabilir olmalidir.

f) Biiylik miktarlardaki bireysel talepler teslim alinabilmelidir.
g) Bazi envanterler zamana kars1 hassas olmalidir.

h) Firmanin dagitim merkezi kapasiteye yakin olmalidir.

1) Bazi envanterler tekrar fiyatlandirilabilmelidir.

Sevkiyat iirlin siniflandirmasini  ve tasiyicilara taleplerin fiziksel hareketini igeren,
envanter kayitlarin1 diizelten ve sevk edilen talepleri kontrol eden son hareket
aktivitesidir. Ayrica miisteriye gore etiketleme ve paketlemeyi de igerir. Uriinler
kutularda, kartonlarda ve diger konteynirlarda paletlerin iizerine yerlestirilirler ve
sevkiyat i¢in gereken; orijin, hedef yer, hangi arag ile ulastirilacag, alici, paket iginde

neler oldugu konusundaki bilgilerle isaretlenirler (Palamutcuoglu 2010).

Tanyas (2010)’ a gore gapraz sevkiyat akis diyagrami Sekil 2.9°de verilmistir.

Sekil 2.9: Capraz sevkiyat akis diyagrami

*"IIF.'ITI'_‘I
?F‘l 5‘"«#'{ + Bavkiyat |
v Adim 2 Ihbsar Advm 7 Bilglsl
aHRTRE Crone-dock ataza
1 Tosisl Adim & iar
pams | N 1 |
Tahrisli Yikleme . : (_J

1 - Adim 4 Adim D ",ﬂ' - ik lamas Taylh

win Bl (:'2".)

W - = ¥ .
Aﬁdlmﬂ FI", \=I(-=:)

Sevkiyat Step 10

/| Adim 8

T Konsolidasyon

1 T
Kaynak: Tanyas M., Kentsel Lojistik Dersi, Yaymlanmamis Ders Notlari, 2011
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2.6.8 Yalin ve Cevik Lojistik

Yalin olmak; “gercekten ihtiva¢ duyulmayan her seyden armndiriimis olmak” anlamina
gelmektedir. Bu bakimdan yalin iiretim, yalin organizasyon, yalin yonetim veya yalin
lojistik gibi benzer kavramlarin temelinde; “bu gereksiz isleri yapan ihtiya¢ fazlast

elemanlardan kurtulmak” dislincesi yatmaktadir (Ertiirk 1995) .

Yalin lojistik; istenilen servis diizeyinde ve en diisiik maliyetle, ham madenin, siire¢ ici
stoklarin ve bitmis {riinlerin fiziki yerlesimlerini ve hareketlerini kontrol etmek i¢in

tasarlanan ve yonetilen sistemlerin olusturulmasinda kullanilan gelismis bir yetkinliktir.

Operasyonel strateji olarak, yalin lojistik, bir firmanin rakiplerine kiyasla daha diisiik
maliyetlerle miisteri beklentilerini karsilamasina olanak verir. Buna karsin, {istiin
finansal performanslar, verimli operasyonel performanslardan daha fazla seye ihtiyag
duyar; Ornegin mevcut pazarlarda, tedarik zincirini kaynaklarmi kullanarak iistiin
miisteri degerleri yaratilmasini gerektirebilir. Biitiin firmalar i¢in en Onemlisi ise;
memnun edici karlarin olugsmasini garanti altina alacak, siirekli rekabet avantajlari

yaratan yeteneklerdir.

Gilintimiiziin yiiksek rekabet ortaminda, etkin ve verimli lojistik faaliyetleri opsiyonel
(istege bagl) bir olgu degil, bir zorunluluktur. Yalin lojistik kavraminin altinda yatan

ana maddeler:

a) Israflarin ortadan kaldiriimast,

b) Tedarikgiler ile es zamanli akisin saglanmasi,

c) Tedarik¢i ag1 boyunca deger akiginin tanimlanmasi,

d) Uretim ve is maliyetlerinin (tedarik¢i se¢me, siparis verme vb. maliyetlerin) en
aza indirilmesi,

e) Seffafligin saglanmasi,

f) Karsilikli i birligi yapisinin kurulmasi,

g) Hizli cevap verme yeteneginin gelistirilmesi,
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h) Belirsizligin ve riskin yonetilmesi,
1) Cekirdek sirket ve tamamlatici sirketler arasinda stratejik ortakliklar kurulmasi,

j) Yaraticiligin ve bilgi paylagiminin arttirilmasidir.

.....

olarak siralayabiliriz.

Yalin diisiincede amag; sadece miisterinin istedigi liriinleri (fonksiyon, kalite ve fiyat
acisindan), miisterinin istedigi zamanda (pazara sunuldugu zaman, teslim siiresi,
sevkiyat siklig1), daha az kaynak harcayarak (emek, ekipman, zaman, alan vb.)
tiretebilmek ve miisteri i¢in bir deger teskil eden faaliyetlere odaklanabilmektir. Yalin
lojistik diisiince yapisinin temelinde, sistem icindeki israflarin ve etkin olmayan
akislarin detayli olarak anlasilmasi yer alir. Bunun gibi akislarin tespit edilmesinden
sonra radikal veya iyilestirici ¢alismalarin yapilmasi, yalin lojistik sistemine hizmet
edecektir. Bunun yapilabilmesi i¢in gerekli ¢cergeve sadece Deger Akisit Haritalandirma

olarak adlandirilir (Oztiirk, 2008).

Yalin diisiince mantigindan hareketle yalin lojistik, lojistik faaliyetlerindeki israflar1 ve
verimsizlikleri ortadan kaldirmay1 hedefler (Oztiirk, 2008).
Yalin lojistik ile:

a) I¢ ve dis nakliyat,

b) Malzeme depolama,

¢) Uriinlerin modasinin gegmesi,

d) Paketleme gibi faaliyetlerdeki israflarin ortadan kaldirilmasina,

calisilmaktadir.

kalite ve miktarda, dogru zamanda teslim ederek malzeme stoklarini ve lojistik
maliyetlerini diistirmektir. Yalin lojistik sayesinde, tahminlerden kaynaklanan riskler,
gereksiz envanter maliyetleri, pargalarin eskime ve hasar gorme tehlikeleri ortadan

kaldirilir ve yiiksek envanter cevrimleri, daha az israflar, yiiksek kalite, daha fazla
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giivenilirlik, diisiik maliyetler ve daha kisa islem siireleri kazanmlir (Oztiirk 2008). Yalin

lojistigin sagladigi ol¢iilebilir sonuglar Tablo 2. 9°de gosterilmektedir.

Tablo 2.9: Yalin lojistigin sagladig o6l¢iilebilir sonug¢lar

Artma - - Azalma

Ekipman kullanimai Kutu hacmi

Alan verimliligi Toplam lojistik maliyetleri
Tedarik zincirinin etkinligi Bekleme siiresi

Sevkivat siklig: Malzeme tasuma

Kalite Islem siiresi

Yiitkleme hiza Cevrim siiresi

Dogruluk Stok alan i1htiyvaci
Standardizasyon Arag tratigi

Kaynak: Oztiirk, Tedarik Zincirinde Milk-Run Sistemi ile Cross Docking Yiiksek Lisans, 2008.

2.6.9 Yesil Lojistik

“Yesil Lojistik”, cevreye en az zarar verecek sekilde, lojistik faaliyetlerin
gerceklestirilmesi amaciyla, tiim faaliyetlerin ¢evre iizerindeki olumsuz etkisini 6lgmek

ve en aza indirmeye ¢aligmaktir.

Kiiresel 1sinma, c¢evre kirliligi gibi etkenler tiim sektorleri ¢evreye karsi daha duyarh
olmaya zorluyor. Kuskusuz bu konuda en biiylik gorevlerden biri de tasimacilik
sektorline diisiiyor. Avrupa Birligi azot ve karbondioksit salinimini en aza indirecek
Oonlemlerin alinmasinit saglayacak yeni yasalar belirlerken, lojistik firmalarin1 da
alternatif tasima modlarim1 kullanmaya zorluyor. Tiim bu gelismeler ise sirketleri
karayolu tasimaciligina oranla daha g¢evreci olan demiryolu tagimaciligina yoneltiyor
(Genger 2011).

Ulkeler bazinda ve uluslararasi arenada ¢evre konusu son yillarda ¢ok daha fazla
tartisilmaya baslandi ve lojistik yonii ile ilgili olarak da belirli ¢alismalar yapildi.

Avrupa’da siirdiiriilebilir bir ulagim sistemi i¢in oncelik olarak verimli lojistik kavrami
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tanimlandi. Karayolu agirlikli tasima sisteminden ziyade, demiryolunun giiciini
artiracak denizyolu ve i¢ tasimaya tesvik edecek onlemler ve planlar yaymlanmaya
baslandi. Farkli ulagim modlarinin daha iyi biitlinlestirildigi ‘co-modalite’nin ve
intermodal sistemlerin gelistirilmesi lizerinde duruldu. Uzun dénemli ulastirma planlar
icine ‘yesil koridor’ kavrami alind1 ve yeni ulastirma koridorlart olugturmak adina da

hala bu tiir faaliyetler devam ediyor.

Ayrica Avrupa Komisyonu AB i¢inde deniz tasimaciliginda basari elde ederek ‘deniz
otobanlarni’ kurmak i¢in stirekli yeni alternatifler de ariyor. Tabi ki isin bir de kentsel
boyutu var. Kentlerde yiik dagilimi i¢in 6zel terminallerin kurulmasi, uzun mesafeli
sevkiyatlar ve son teslim noktasi arasinda bir arayiz saglanarak kentlerde dagitim yapan

araclarin sayisinda azalmaya yardimci olacak ¢aligmalar da yapiliyor.

Isin dogasi ile tamamen zit gibi goriinen yesil lojistik konusu sadece maliyet olarak
degerlendirildigi i¢in ¢cogu zaman g6z ardi ediliyor. Ancak bu sorumlulugun sadece
lojistik operatorlerine yiiklenmesi de ¢ok adil bir yaklasim degil. Lojistik kontratlarinda
operatorler hala tagima {icretlerine ve kaliteye gore degerlendiriliyorlar. Tabi ki bu iki
nokta goz ardi edilmemesi gereken etkenler. Ancak lojistik operatdriiniin ¢evresel
performanst hala iiretici firmalar i¢in geri planda kaliyor. Bu nedenle de oncelikle bu
bakis agisinin degistirilmesi gerekiyor. Bu anlamda belki de lojistik operatorleri kendi

miisterilerini bilinglendirme yoluna gidebilirler.

Bunun yaninda sosyal sorumluluk olarak daha cevreci bir yaklasimi benimseyen
firmalar da lojistik operatorlerini segerken cevreye daha duyarli bir tasimayi talep
ettikleri ve bunun yaratacagi ekstra maliyeti de ayni sorumlulukla sadece lojistik

operatoriiniin lizerine birakmadig: siirece uygulama daha rahat isleyecektir.

.....

kullanilan malzemeler ile enerji verimliligi saglamak adina daha yesil bir uygulama
Oornegi olarak karsimiza c¢ikiyor. Yine tasima islemi i¢in geri doniisiime uygun

paketlerin kullanim1 da yesil lojistik adina daha ¢evreci bir yaklagim 6rnegi.
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Atlanmamas1 gereken bir nokta da devlet politikalarinin etkisidir. Yesil lojistik,
devletlerin ulastirma politikalar1 i¢ine de girmeye basladi. Bunun en iyi 6rneklerinden
giindem maddesi ve bu belki de diger iilkeler i¢in de ornek teskil edebilir. Yani yesil

lojistik i¢in devlet baskis1 da etkili olacaktir denilebilir.

Tirkiye agisindan Yesil Lojistige bakildiginda ise, 6zellikle yurti¢i tagimacilifin biiytlik
cogunlugunun karayoluna bagli oldugundan ‘yesil lojistik’ adina daha gidilecek ¢ok yol

var diyebiliriz.

Kyoto Protokolii’'nii imzalayan Tirkiye’de karbondioksit emisyonuna bakildiginda
ulastirma sektdriiniin yol actig1 etki genel toplamin yiizde 17°si civarinda. Bu rakamin
da biiylik cogunlugu karayolu tasimaciligina ait, ardindan da havayolu tasimaciligi

geliyor.

Tiirkiye’de emisyon oraninin diisiiriilmesi yolunda calismalar da yok degil. Ulastirma
Bakanlig1 tarafindan bu anlamda yliriitiilen calismalara; demiryolunda elektrikli hatlarin
artirllmas1 Ornek olarak verilebilir. Yine Marmaray Projesi ile karbondioksit
emisyonunda yilda 130 bin ton civarinda bir azalma yasanmasi bekleniyor. Yine eski
model araclarin trafikten c¢ekilmesi ic¢in atilan adim da bu anlamda olumlu bir etki
saglayacak gibi goriiniiyor. 20 yas iistii araclarin degistirilmesi icin OTV oraninda

yapilan indirim bu ¢alismalar kapsaminda degerlendirilebilir.

Havayollarinda da daha az karbondioksit salinimi yapan araglar filoya eklenmeye
baslandi. Yine havaalanlarinda faaliyet gosteren kuruluslarin g¢evreye verecekleri
zararlarin ortadan kaldirilmasi adima Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel
Miidiirligii (SHGM) tarafindan verilen ‘Yesil Kurulug® unvam firmalar1 tesvik etmek
anlaminda 6nemli bir adim. Bunun yaninda SHGM’nin ‘Yesil Havaalani’ projesi ile
havaalan1 kullanicilarinin uyulmasi gereken kriterler belirtiliyor ve tiim kullanicilar
tarafindan bu kriterler yerine getirildiginde o havaalanina ‘Yesil Havaalani® unvam

veriliyor. Bu unvani alan havaalaninda, havaalani isletmecisi dahil tiim kuruluslara,
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SHGM tarafindan verilen yetki belgesi, ruhsat gibi izin belgeleri iicretlerinde yiizde 50

indirim uygulaniyor (Kargohaber.com 2011).
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3. KENTSEL LOJISTIK

.....

Hareketlilik (Ulasilabilirlik), (b) Siirdiiriilebilirlik ve (c) Yasanabilirlik® dir. Kentsel

lojistik bu ii¢ temel konuda belirlenecek amaglara gore yapilandirilir.

Hareketlilik ilkesi, mallarin kentsel alanlara ve iglerine tasinmasi icin temel bir
gerekliliktir. Ayn1 zamanda hareketlilik, giivenilir karayolu, demiryolu ve diger kalici
ag baglantis1 ve seyahat siireleri agisindan da ¢ok Onemlidir. Yeterli yol agi
kapasitesinin saglanmasi ve trafik sikigikligini hafifletmek kentsel trafik yonetimi
agisindan her zaman 6nemlidir. Ozellikle de, Just-In-Time ¢alisan miisterileri olan ve
zamaninda teslimin 6nemli oldugu birgok yiik tastyicisi i¢in, bu ilke hayati dnem

tagimaktadir.

Stirdiiriilebilirlik; insanlar acisindan, hava kirliligi, giiriilti, titresim ve gorsel kirlilik de
dahil olmak iizere ¢evre sorunlarinin artmasi nedeniyle daha onemli hale gelmistir.
Biiyiik yiik araglar1 genellikle bu olumsuz cevresel etkilerin kaynagidir. Bu nedenle,
kamyonlar nedeniyle olusan g¢evre iizerindeki olumsuz etkilerin en aza indirilmesi,
kentsel yiik tasimaciliginda ele alinmasi gereken 6nemli bir konudur. Bunun yaninda,
Siirdiiriilebilir bir sehir i¢in enerji tiiketimini en aza indirmek i¢in diizenlemeler yapmak

gerekir (Taniguchi, Thompson & Yamada 2003).

Kentsel lojistik sistemleri planlamasi yapilirken, yasanabilirlik dikkate alinmalidir.
Kentsel alanlarda yasayanlar, dogrudan ya da evlerinde (e-ticaret) ile cok cesitli
mallarin perakende magazalarindan, kentsel dagitim sistemlerine dayali satin alma
avantajlarindan yararlanabilmesi saglanmalidir. Ama ayni zamanda toplum iginde ve
yakin yerlesim alanlart iginde agir ticari araclarin seyahati nedeniyle olusabilecek

tehditler, trafik sikisiklig1 ve ¢evre konusunda endiselerin giderilmesi gerekmektedir.
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Bu nedenle, kentin lojistik faaliyetleri i¢in gerekli mal tedariki ve mal toplama
faaliyetlerini gercgeklestirirken, hareketli, siirdiiriilebilir ve yasanabilir bir sehir i¢in,
sehir lizerindeki g¢evre, gilivenlik ve enerji tliketimi gibi olumsuz etkileri en aza

indirecek, bir cevrimsel faaliyet zinciri olusturulmalidir.

Sekil 3.1: Kentsel Lojistik icin yapisal temel ilkeler

Siirdiiriile bilirlik Erisebilirlik Yasanabilirlik

Kiiresel Rekabet

Cevre Dostu

Trafik Sikisikhgmi Azaltmak

Giivenli

Emniyetli

Enerji Tasarufn

Isgiicii

Kaynak: Taniguchi, Thompson & Yamada 2003.

Bu temel ilkelerin altinda bir kentsel lojistik ¢aligmasi igin; (a)kiiresel rekabet giicii
saglayan, (b) Verimli, (c) Cevre dostu olan, (d) Trafik sikisikligina olan etkileri
azaltilmis, (e) Giivenli, (f)Emniyetli, (g) Enerji tasarrufu saglayan ve (h) Isgiicii

verimliligini hedefleyen yapilandirma saglanmalidir.

Yasanabilir kentler i¢in siirdiiriilebilir politikalar gelistirmek, planlamak ve uygulamak;

giiniimiizde kent hayatinda yasam kalitesi fonksiyonu acisindan da énemli bir unsurdur.
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Stirdiiriilebilir bir kent hayati ulasim agisindan ele alindiginda ise, ulastirma planlamasi

konusuna deginilmelidir.

Ulastirma planlamasi; ulastirma yatirimlar1 ve ulastirma politikalarinin olusturulmast,
degerlendirilmesi ve uygulamalarina yonelik sinamalar1 igeren niteliksel yontem ve
niceliksel tekniklerin tamamini olusturur. S6z konusu ulastirma sistem ve eylemlerinin
cesitliligi bu meslek dalinin birgok alt uzmanhiga bdliinmesini gerekmistir. Bu alt

uzmanliklardan en 6nemlilerinden bazilar1 sunlardir:

1. (Kentsel) Ulastirma Planlamasi ve Talep Analizi
2. (Karayolu) Trafik Miihendisligi

3. Toplu Tasima Planlamasi

4. Geometrik Dilizenlemeler ve Liman Miihendisligi

5. Lojistik ve Yiik Akimlar1 Planlamast

1. Kentsel Ulastirma Planlamasi; arazi kullanimina bagli olarak kentsel analiz
bolgeleri arasinda gergeklesmesi muhtemel ulasim talebinin ne olacaginin belirlenmesi
ve bu talebin, ekonomik, sosyal, c¢evresel ve finansal agidan en uygun sekilde

karsilanmasina yonelik ¢aligmalarla ilgilidir.

2. Trafik Miihendisligi; karayollarinda seyreden trafigin davraniglarini incelemektir.
Karayollarindaki trafik hacimleri, yogunluklari, hizlari, yol ve kavsak kapasiteleri
arasindaki iligkileri inceler. Farkli sinyal sistem ve zamanlamalarimin, farkli yol
geometrilerinin, siirlicii algi ve davranislarinin trafik hiz1 ve altyapi kapasitelerini nasil

etkileyecegi bu uzmanlik alaninda detayli olarak incelenmektedir.

3. Toplu Tasima Planlamasi; kentsel alanda farkli otoriteler tarafindan isletilen
(belediye otobiisleri, 6zel halk otobiisleri, minibiisler, dolmuslar gibi) ve farkli ulasim
tiirlerinin (lastik tekerlekli, metro, tramvay, deniz ulasimi gibi) sistemlerinin arz ve talep
yonlii  planlamalarin1 igeren biitlinlesik bir konudur. Toplu tasima kullanan

vatandaslarin, kentsel alandaki hareketliliklerini temin etmek amaciyla olusturulmus ve
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cogunlukla kamu sahipligindeki sistemlerin etkin, ekonomik ve verimli ¢alismasini

saglamaya yonelik konularin aragtirilmasina yonelmis alt uzmanlik alanidir.

4. Geometrik Diizenlemeler ve Liman Miihendisligi; daha ¢ok ulagtirma altyapisina
yonelik miihendislik ¢oziimlerinin gelistirilmesiyle iliskili olup, talep, kullanici
nitelikleri ve ara¢ teknolojilerinden gelen ara¢ yetenekleri dogrultusunda ¢oziimler
iiretmektedir. Tasarimin, ara¢ ve kullanici yeteneklerine gore diizenlenmesi yasamsal
olarak Onemlidir. Yanlis tasarlanmis altyapi tesislerinin kazalara ve can kayiplarina

nende olacagi muhakkaktir.

5. Lojistik ve Yiik Akimlar1 Planlamasi; kiiresellesmenin getirmis oldugu boyutla her
zamankinden ¢ok daha onemli duruma gelmistir. Internet aracili1 ile yapilan ticaret,
kent i¢inde kiiciik paket ve koli dagitim miktarlar1 {izerinde artislar saglamistir ve kent
ici yiik tasimacilifi, sebeke kapasitelerinin daha fazla bir kismimi kullanmaya
baslamistir. Bu nedenle, mevcut kapasitelerin daha verimli kullanilmasinin temin
edilmesi adina, kent i¢i yiik akimlar1 planlamasi ve bu yiikiin ihtiya¢ duyacagi ulastirma

altyapisinin saglanmasi dnemlidir.

Her hangi bir yatirnm ya da ulagtirma politikasi, yasama gecirilmeden once sonuglari
konusunda giivenilir sinamalardan gecirilmeye ihtiya¢ duyar. Bu sinamalar yukarida
aciklanan uzmanlik alanlarinca hazirlanmis degisik Olgekli sistem modellemeleri
araciligiyla yapilir. Bu modellerin, gézlenmis sistem davranislarini en az hata ile {ireten
parametrelerinin bulunmasi siireci model kalibrasyonu olarak adlandirilir. Bu sekilde
kalibre edilmis modeller yalnizca ulasim sebekesi yatirimlarinin sinanmasinda degil,
kentsel gelisme ya da arazi kullanim planlamasinda da 6nemli bir arag¢ olarak

kullanilabilirler (Celik 2009).

Ele alinmak istenen siirdiiriilebilir ulasim uygulamalarinin ise, g¢evreye kendisini
yenileyebilme kapasitesinin Otesinde zarar vermeyen, ekonomik olarak tutarli, sosyal
olarak hakca ve siyasi olarak sorumlu ve hesap verebilir olmasi gereklidir. Ayrica, yeni

yatirimlara gecilmeden once eldeki ulastirma altyapisinin en fazla ve en iyi kullanimini
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temin edilmesine dayanir. Sirdiriilebilir ulasim, talep yonetimi ve isletme
iyilestirmeleri/yonetimi araglarryla yapilmaktadir. Onerilen talep yonetimi araclar1 ana

basliklar olarak:

a) Seyahat Alternatifleri

b) Arazi Kullanimi

¢) Ucretlendirme

d) Tercihli (Yiiksek Kullanimli) Yollar (HOV= High Occupancy Vehicle)
e) Toplu Tasima

f) Yiik Tagimasi

Isletme iyilestirmeleri/ydnetimi aracglari da karayolu, toplu tasima ve yiik tasimacilig

iyilestirmelerini icermektedir (Celik 2009).

Stirdiiriilebilir ulasim uygulamalar1 adina bu calismada ele alinacak konu ise; Yiik

Tasimasi Talep Yonetimi ve iyilestirme Onerileri olacaktir.

3.1 KENTSEL LOJISTIK KAVRAMI

Kentsel lojistik kavrami, kentsel yiik tasimaciliginin sosyal, kiiltiirel, ¢evresel, trafik,
ekonomik, mali ve enerji tilketimi ile ilgili etkilerini dikkate alarak, kentteki lojistik
faaliyetlerin sosyal pazar ekonomisi sartlar1 cercevesinde en iyilenmesi siirecidir

(Taniguchi, Thompson & Yamada 2003).

Biiyiik olgekli sehirlerde, planlama ve altyapt uygulamalari sehrin yasam kalitesi
bakimindan 6ne ¢ikmaktadir. Ulasim ve trafik sorunlari, sehirde her giin gerekli etiit ve
faktorlerin degerlendirilmeden biitiinciil olmayan kararlar alinmasi nedeniyle, sorun
olarak devam etmektedir. Yapilan c¢oziimlemeler ise giliniimiiz sartlarinda, ancak
sorununu daha da biiyiimesini Onleyebilmekte, maalesef aliman diger sehircilik

kararlarinin ulagim ve trafige olacak etkileri goz ardi edilmektedir.
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Sorunlarin temelinde yatan arazi kullanim kararlarinda, degerli ve kisith alanlarda
bliyiik 6lcekli ticari katma deger saglamasi hedeflenen insaat projeleri ve bdlgesel
cazibe merkezleri olusturulmasinin etkileri ile, ortadan kaldirilmasi giic bir hale
doniismektedir. Diger taraftan, biitiin gelismis tilkelerde siirdiiriilebilirlik temali projeler
ele alindiginda, ¢oziimlerin kaynaginda insan odakli ¢alismalarin yer aldig
anlasilmaktadir. Kentsel alanda yasam kalitesinin artirilabilmesi i¢in, siirdiiriilebilir

arazi kullanim kararlar1 en temel kriterdir.

Gilinlimiizde modern kent yasamu, tiriinlerin kent i¢ine, kent disina akisini saglayan yiik
tagima sistemlerine dayanmaktadir. Kent i¢i yiikk tagima, kullanilmis mallarin geri
akisin1 da kapsayan tiiketici mallarinin (sadece perakende degil, ayn1 zamanda iiretim
gibi diger sektorler) sehir igine ve banliyd bolgelerine sevkiyatidir. Uriinlerin sehir
icinde perakende olarak dagitimi, atik toplama faaliyetlerini igeren kentte yasayanlar
icin hayati 6neme sahip olan faaliyetlerden olugmaktadir. Kent i¢inde mallarin dagitimi
ve toplanmasi faaliyetleri, ekonomik giicii, yasam kalitesini, erisilebilirli§i ve sehrin
cekiciligini etkiledigi i¢in kentte yasayanlar iizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Kent ici
yiik tasima, {irlinlerin magazalara ve evlere ulagsmasini saglamaktadir. Ayn1 zamanda
kentte ikamet edenler igin istihdam yaratan 6nemli bir sektdrdiir. Ureticiler acisindan
Onemi ise, tedarik noktalar1 ile kentte yasayan tiiketiciler arasindaki baglantiy1

saglamasidir(Tanyel, Tuna ve Oral 2009).

Uriinlerin dagitim kanallar1 tiiketicilere ulasabilmek igin kent i¢i tasimacilik ve
depolama olanaklar1 kullanmaktadir. Bu nedenle kentsel lojistikte etkinlik ve verimliligi
de artirmak gerekmektedir. Etkin yonetimi artirmak i¢in ise;
1. Kentsel yiikk lojistiginde demiryolu ve denizyolu kullanimi olanaklari
yaratilmalidir.
2. Kentlerde depo kirliligini ve verimsizligini 6nlemek amaciyla, kent sinirlar
veya uygun yerlerinde biiyiik 6l¢ekli ve cagdas terminal depolarin(¢cok sayida
sirket tarafindan kullanilabilen) kurulmasi i¢in yer ayrilmali ve tesvik

edilmelidir.
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3.

Kent planlamasi yapilirken Toptanci Halleri, Atik Toplama ve Bertaraf
Merkezleri, Organize Sanayi Bolgeleri ve Siteleri, Liman, Demiryolu Istasyonu
ve Gilizergahlari, Cevre Yollari, Yanici, Parlayici ve Patlayict Madde Depolari,
Gumriik, Nakliyat Ambarlar1 i¢in ayrilacak yerler hiz, maliyet, esneklik,
cevresel (CED raporu) ve toplumsal duyarlilik vb lojistik performans olgtitleri

dikkate alinarak bir biitiin olarak dngdriilmelidir.

Siirdiiriilebilir ulagim agisindan olusturulacak politikalar ise;

Yiik tasimasi talep yonetimi agisindan:

l.
2.
3.
4.

Sadece kamyonlar i¢in ticretli seritler (7OT - Truck Only Toll Lanes),
Serit kisitlamalari,
Saat kisitlamalari,

Dagitim kisitlamalari,

politikalarindan olusurken,

Yiik tasimaciligina yonelik Isletme Gelistirmeleri ve Isletme Yonetimi politikalari

agisindan:
1. Arag takibi (AVL),
2. Gergek zamanl yiik bilgileri,

3.
4.

Yol kenar1 elektronik gosterim / gegis programlari,

Kombine ve intermodal tasimaciligin kullanima,

politikalarindan olugmaktadir.

3.1.1 Erisilebilirlik ve Trafik Sikisikhig

Kentsel trafik sikisikligi, ulasimi olumsuz etkileyen ve giderek ciddilesen ulusal bir

sorundur. Tirkiye’de yolcularin maruz kaldigi gecikme, hem asir1 yogun trafik gibi

tekrarlayan hem de kaza, hava sartlar1, 6zel durumlar, yol yapim ve onarim c¢aligmalari
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gibi tekrarlanmayan olaylardan kaynaklanmaktadir. Olusan trafik tikanikliklari,
Istanbul’da koprii ve kopriiye bagli ana yollarda yilda yaklasik 300 milyon dolar
gereksiz benzin tliketimine sebep olmaktadir (Vecdi Diker Calisma Grubu 2005).

Tekrarlayan sikisikliklar, yogun trafigin oldugu saatlerde yetersiz kapasite sebebiyle ortaya
cikan zaman kayiplarini igerir. Buna karsin tekrarlamayan sikigikliklar, genel olarak,
araglarin kullanilmaz hale gelmeleri ve kazalar gibi trafik kaza-olaylarindan ortaya

¢ikmaktadir. (Yasar 2010).

Ozellikle lojistik hizmetlerde Karayolu kullanimi; erisilebilir, hizli ve kapidan kapiya
tagimacilik olmas1 bakimindan kent i¢i kullanimda tercih edilmekle birlikte, siirdiiriilebilinir
kentsel lojistik ¢oziimlerinde intermodal tasimacilik uygulamalart 6n plana ¢ikmaktadir.
Disipline edilmis ve kontrol edilebilir lojistik hizmetleri trafik sikisikliginin giderilmesine

de olumlu katki saglayacaktir.

3.1.2 Cevresel Etkiler

Yiik tasimaciliginda Karayolu kullaniminin toplumsal ve ekolojik olarak cevreye
etkileri kiiclimsenmeyecek kadar fazladir. Karayolu, insan—cevre iliskilerinde en 6nemli
mihendislik yapilarindandir ve yerlesim alanlarini birbirine baglayarak sosyal,

ekonomik ve kiiltiirel yagamda etkili rol oynamaktadir.

Karayolu tagimaciliginin sebep olacagi ¢evre etkilerinin basinda giirtiltli ve hava kirliligi
gelmektedir. Olusan giiriiltii kirliligi, genellikle araglarin motorlarinda, egzozdan ve

stispansiyondan kaynaklanan giiriiltiidiir.

Kamyon giirtiltiisii kentsel yiik operasyonlarinda ¢evre iizerinde giderek artan olumsuz

etkisi olan 6nemli bir faktordiir. Giiriiltii seviyesi asagidaki unsurlardan etkilenir.

1. Ara¢ hiz1
2. Trafik akist
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Trafik islemleri (serbest akisini vs start-stop)

3

4. Yol yiizeyi
5. Hava durumu
6

. Arag tipi ve durumu (Browne, et al. 2007).

Tasimacilikta kullanilan kamyon ve kamyonetlerin yarattigi hava kirliligi ise, oniine
gecilmesi gereken diger bir temel sorundur. Egzoz gazlari nedeniyle ortaya ¢ikan bu
emisyonlar nedeniyle cevre kalitesi diismekte, canlilarin sagligi tehlikeye girmektedir.
Konu ile ilgili tasimacilikta kullanilan araglar i¢in yas ve g¢evreye duyarli motorlu arag
kullanim1 i¢in gerekli yasal diizenlemeler yapilmali ve o6zel sektor konu ile ilgili

desteklenerek araclarin yenilenmesi ile ilgili devlet tesvikleri hazirlanmalidir.

Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi atmosferdeki sera gazi
birikimlerini, iklim sistemi {lizerindeki tehlikeli insan kaynakli etkiyi onleyecek bir
diizeyde durdurmay1 amaclamaktadir. “Sera Gaz1 Emisyon Azaltimi1 Saglayan Projelere
[liskin Sicil Islemleri Tebligi (2010)”; iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda sera
gaz1 emisyonlarinin azaltilmasi, sinirlandirilmast igin yiiriitiilen projelerin kayit altina
alimmasina iligskin usul ve esaslar1 diizenlemektir. CO, NOx, HC, CO2 gazlarinin
kirletici degerlerinin hesabinda kullanilan birim emisyon faktorleri onceki basliklarda
aciklanmustir. Euro IV standartlar1 geregince belirlenen tiim arag cinslerine gore standart
emisyon parametreleri gelistirilmistir. Buna gore hiza bagli km basina gr cinsinden
birim tliketim degeri hesaplanmig ve her bir projeye etkileri derecelendirmeye tabi

tutulmustur.

Istanbul Metropoliten Alam Kentsel Ulasim Ana Planinda (IUAP) verilen bilgilere
gore; Sekil 3.2°de goriildiigl gibi, 10 km/sa hizda giden bir aragta CO emisyonunun en
yiiksek degerinin kamyonda oldugu goriilmektedir. Bu durum diisiik hizda giden agir
tagitlarin yiiksek oranda CO gazi ¢ikisindan kaynaklanmaktadir. 50 km/sa hiz degeri
icin; kamyonda en diisiik CO emisyon degeri goriiliirken diger arag¢ tiirlerinde daha
yiiksek CO emisyon degeri goriilmektedir. Bu c¢alismada, trafik sikisgikliginda agir

tagitlarin diger araglara gore ¢evresel etkisinin daha yiiksek oldugu anlagilmaktadir.
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Sekil 3.2: Arag cinsine gore CO (Karbon monoksit) emisyon faktorii (gr/km)
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—_———panelvan | 0,87 0,60 0,49 0,43 0,29 .26 0,24 022 0,22 0,22

Kaynak:1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

Sekil 3.3’de gorildiigii gibi biitiin hiz araliklar i¢cin kamyonun Nitrojen oksit emisyon
degeri diger arag tiirlerinden daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Ornegin, 10 km/sa
giden arag tiirlerinden kamyonun emisyon degerinin otomobilin degerinden 2 kat daha

fazladir.

Sekil 3.3: NOx (Nitrojen oksit) emisyon faktorii (gr/km)

Emisyon Faktori
g/km
Q
W

L]

10 20 20 ac 50 &0 70 ac ao 100
1486 |0,1542 0,1664
2371 |0,3258 0,3322
1931 |0,z005 0,z164
1931 (00,2005 0.2164

—e—otomobil |0,1858 |0,1727 |0,1615 |0,1531 |0,1485
—il—kamyon 00,4763 | 0,4545 |0,4246 |0,3916 0,32607
—ile—servis 00,2415 -0,2245 0,2100 |0,1991 (0,1931
panelvan |0,2415 (0.2245 |0,2100 |0.1991 |0.1931

Kaynak:1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

1861 C,z2142
3612 C,£181

,2420 0C,Z2785
.2420 0, 2785
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Sekil 3.4.”de CO2 emisyon degerinde biitiin araglar i¢in farkli hiz degerlerinde birbirine

paralel olarak siralandiklar1 gézlenmektedir.

Sekil 3.4: CO2 (Karbondioksit) emisyon faktorii (gr/km)

400

350 —\
300 N
250 \

Emisyon Faktori
gfkm

100

=
00 \\\-\\-d_-/
N

50

la}

10 20 30 40 50 &0 70 80 [0 100
—<e%—otomobil | 243,94 | 168,29 (142,51 (129,86 (123,22 (120,40 (120,60 (123,58 (129,32 137.9
—ll—kamyon 350,65 271,08 | 234,59 209,04 |189.97 |177.62 |173,55 |17<,83 | 198,76 232,74
—ale—servis 217,12 | 218,78 185,27 |168,82 |160.19 |156,52 |156,79 |16C,66 | 168,11 |179,27
————panelvan | 317,12 | 218,78 | 185,27 168,82 (160,19 (156,52 (156,79 |160,66 (168,11 (179,27

Kaynak:1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plan1, 2011.

Sekil 3.5’e gore, kamyonun 10 km/sa i¢in HC emisyon degeri diger araglarin yaklasik 8

katidir. Biitlin hiz degerleri i¢in kamyonun HC i¢in emisyon degeri daha fazladir.

Sekil 3.5: HC (Hidrokarbon) emisyon faktorii(gr/km)

0,9
0.8
0,7
0,6
= \
B=]
= - 0.5
Ak =
= =
g 0.
E
]
0,3

0,1 "\..:
o s - — —l
10 20 30 4ac sC &0 70 8C 90 100
—e—ctomobil |0,0956 |0,0504 [0,0386 |0.0326 |0,0287 |0,0258 (0,0237 0,0223 00,0214 C,0212
—m—kamyon |0,7931 |0,4419 |0,3195 |0,2620 |0,2311 |0,2136 |0,2039 0,1991 0,1975 ©,1952
—ir—servis 0,1243 |0,0655 |0,0501 |0,0424 (0,373 |0,0336 (0,0309 0,0290 0,0279 ©C,0276
panelvan |(0,1243 |0,0655 |0,0501 |0,0424 (0,0373 |0,0336 |0,0309 00,0290 0,0279 C,0276

Kaynak:1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.
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Konu ile ilgili ¢arpict bir 6rnek vermek gerekirse; Kahire’deki solunan havadaki kursun
konsantrasyonu normal degerlerden 5 - 6 kat fazladir. Burada yasayan ¢ocuklarin kan
kursun diizeyi de Misir’in kirsal kesiminde oturan ¢cocuklardan 5 kat fazladir (Ulastirma

Bakanlig1 2011).

3.1.3 Giivenlik Sorunlari

Artan ylk tasimacilig faaliyetleri nedeniyle, emniyet ve kazalardan kaynakli sorunlarin
daha 6nemli hale gelmesi beklenmektedir. Bu konuda 6zellikle insanlar can giivenligi
ile ilgili yiik araglari nedeniyle risk altindadir. Ancak diger yandan 6liimlii kazalarda,
kamyon /tir ve kamyonetlerin otomobillere gore daha az oranda kazalara karistigi
bilinir. Bu nedenle, yiik tasimaciligi ile ilgili kazalarda otomobiller ile yapilan kazalara

gore daha az insan zarar gordiigii soylenebilir.

Yiik tasimaciliginda gilivenlik sorunlar1 ile ilgili maliyetler, asagidaki basliklardan

olusur (Michael, et al. 2007).

1. Gecikme maliyeti,

2. Kaza maliyeti (6liim, yaralanma, maddi hasar ile ilgili olanlar da dahil olmak
lizere),

3. Kaza nedeniyle daha sikisik trafik akisi kosullari ile ilgili artan arag isletme
maliyetleri,

4. Kamu kurum ve kuruluslar1 ve 6zel kuruluglar tarafindan yapilan onarim/

yenileme maliyeti,

3.1.4 Enerji Tiketimi

Karayolu tasimaciliginda enerji kullaniminin oldukg¢a yiiksek oldugu ve kentsel
bolgelerde araclarin giderek artan oranda cevre iizerinde olumsuz etkisi oldugu kabul

edilmektedir. Karayolu kullanim1 hava kirliligi ve giiriiltii emisyonlar1 i¢in sorumlu
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oldugu gibi, OECD (1997) yayinladigi rapora gore, nakliye ile ilgili enerji tiikketiminin
Yiizde 80’nin iizerinde karayolu tasimacilig1 kullamldig1 hesaplanmistir. Oniimiizdeki
on yil icinde, nihai petrol tiiketiminin Karayolu tasimaciligindaki toplam payinin
artacag1 neredeyse kesindir. Aynt zamanda Ford ve Ark (1995)’e gore, her bir ton-km
icin kullanilan enerji, karayolu tasimacilifi yilik sistemleri demiryolu ile
karsilastirildiginda Yiizde 50'ye kadar azaltilabilecegi hesaplanmistir.(Browne, et al.
2007).

Yiik tasimaciliinda demir yolu kullaniminin artirilmasit ve karayolu kullaniminin

azaltilmas: siirdiiriilebilir politikalar agisindan oldukg¢a dnemlidir.

3.2 KENTSEL LOJISTiK BILESENLERI

Lojistik, miisterilerin ihtiyaclarim1 karsilamak tizere her tiirlii iirlin, servis hizmeti ve
bilgi akisinin, baglangi¢ noktasindan (kaynagindan), tiiketildigi son noktaya (nihai
tilkketici) kadar olan tedarik zinciri igindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde
planlanmasi, uygulanmasi, taginmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi hizmeti
olarak tanimlanmaktadir. Lojistik odaklar, lojistik terminaller ve yiik akisi iliskisi
incelendiginde Sekil 3.2°deki etkilesim goriilmektedir. Buna gore organize sanayi
siteleri, kiiciik sanayi siteleri ve fabrikalar lojistik merkezleri; limanlar, havaalanlari,
demiryolu istasyonlari, ambarlar ve haller de lojistik terminalleri olusturmaktadir.
Lojistik merkezler ve terminaller arasindaki yiik akisi, uluslararasi, ulusal, bolgesel ve

kent dlceginde gergeklesmektedir (IBB-IUAP 2011).
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Sekil 3.6: Lojistik merkezler, terminaller ve yiik akisi iliskisi

Lojistik Terminaller

Lojistik Merkezler _
Limanlar

Hawvaalanlarn
Demiryolu Istasyonlan
Ambarlar

Haller

« Organize Sanayi Siteleri
» Kicok Sanayi Siteleri
« Fabrikalar

¥uk Akislari

L ojistik Merkezler ve
Terminaller Arasi Yuk Akisi

Uluslar arasi Lojistik
Ulusal Lojistik
Bolgesel Lojistik
Kentigi Lojistik

Kaynak: 1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

3.2.1 Odak Noktalar: (Lojistik Merkezler)

Lojistik odak noktasi, yiik akisinin basladigi veya bittigi herhangi bir nokta olabilir.
Depolar, ambarlar, yiik terminalleri, perakendeci depolar1 sehir icinde yer alan ana odak

noktalardir.

Yiik talebini ortaya ¢ikaran bu merkezler “lojistik yiik odaklar:” olarak adlandirilabilir.
Lojistik odaklarda iiretilecek mal ve hizmetler, degisik tedarik¢ilerden farkli zamanlar
icerisinde getirilerek islenmektedir. Ortaya ¢ikan iiriinlerin, ihtiya¢ duyulan bolgelere
sevk edilmek {iizere, hazirlandig1 giris ve c¢ikis noktalari ise yine bu merkezler

olmaktadir.

Tersine lojistik faaliyetler i¢inde sayabilecegimiz atiklarin bertaraf edildigi veya
depolandig alanlar da Lojistik odak kapsaminda degerlendirilmektedir. Bu ¢cergeveden
bakildiginda odaklar; gelen hammadde, ara mamul veya iiriinlerin islendigi alanlar
oldugu gibi, ayrica iiriin atiklarinin bertaraf edildigi veya emniyetli bir sekilde

depolanarak saklandig yerlerdir.
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3.2.2 Terminaller

Yiik terminali, yiiklerin toplandigi veya dagitildig: tesisler olarak tanimlanabilir.
Lojistik ylik odaklari1 arasindaki mal hareketlerinde, giden yiiklerin toplanmasi
(konsolidasyonu) ile gelen yiiklerin alicilarina dagitiminda (dekonsolidasyon) “lojistik
terminaller” rol almaktadir. Baglica yiik terminali tiirleri limanlar, hava limanlari, garlar
ve giimriik bolgeleridir. Terminallerde tasima seklinin degistirilmesi veya ayni tasima

seklileri arasinda yiik transferi yapilmast miimkiindiir.

Kentsel ¢evre kirliligi, trafik sikisikligi v.b. sorunlar biiyilik kentlerdeki yasami ¢ekilmez
kilan wunsurlardandir. Organize Lojistik Bolgeleri (OLB) gibi lojistik merkez
uygulamalar ise kentsel problemlere ¢dziim getirebilecektir. Ornek OLB akis1 Sekil

3.2.2°de verilmistir (Taniguchi, Thompson & Yamada 2003).

Sekil 3.7: OLB akis1

Cekme hatty
kamyonlar

¥ik cekme
merkezleri

Yk cekme
merkezleri |
{centroid) | I

L]

{centraid)
oLE oLE

|

|

Toplama/ teslimat |
kamyonlari i
I

|

|

|

|

|

|

|

I

Kentsel
_____________ alan

Kaynak: Taniguchi, Thompson & Yamada 2003.

55



3.2.3 Yiik Akislan

Kentsel alanda yiik akist bir¢cok bigimde gerceklesebilir. Sehir icinde gerceklesen yiik
akislarindan en bilinenleri, mallarin perakendeci depolarina dagitimi, posta ve paket
dagitim1 ve toplanmasi ile kati atik toplanmasidir (Tanyas ve Canci1 2006). Sekil 3.8’de
yuk akislari iligkisi gosterilmistir.

Sekil 3.8: Kentsel yiik akislar1

Kent

| Perakendeciler

|Semt Pazarlari ’

AVM ‘ler | (Tehlikeli Madde
- Depolari

Damm 3
|T|R ve Kamyon I Kati Atik Toplgma
] Garaijlari Merkezleri
Gumrukler
Tuketiciler

Kaynak: Tanyas M., Kentsel Lojistik Dersi, Yaymlanmamis Ders Notlari, 2011

Ureticiler

Lojistik
irketler

Bu Hatti

Distribatorier

Hava
Limani

Demiryolu |
Platformu

3.3 KENTSEL LOJISTIKTE TARAFLAR VE PLANLAMA

Kentsel lojistikte dort anahtar paydas vardir. Bu paydaslar; Yik Gonderenler, Yiik
Tasiyicilari, Alicilar ile Planlayici ve Diizenleyicilerden olugmaktadir. Her grubun
kendine 6zgii hedefleri ve egilimleri vardir (Sekil 3.9) Taraflar, kendi ¢ikarina uygun
davranir ve kendi ihtiyaglarin1 g6z oniinde bulundururlar (Taylor 2010). Ticari faaliyet
gosterenler icin kriterler; maliyetlerin diistiriilmesi, hiz, esneklik saglanmas1 ve karlilik
iken, kamu yonetimi icin; cevresel etkiler, giivenlik, trafik sikisikligi, kontrol ve

denetim faaliyetleri nemli kriterlerdir.
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Sekil 3.9: Kentsel lojistik icin paydaslar

(Ureticer, Toptanciar, ALICILAR
; ; TUKETICILER
Parekendeciler) ( )
) PLANLAYICI
YUKTASIVICILAR VE
(Lojistik Sirketleri, Nakliveciler, DUZENLECILER
Depocular) (Uluslararas: Hukuk, Hiikiimet,
Yerel Yonetimler )

Kaynak: Taylor,The city logistics paradigm for urban freight transport,2010

Kentsel Stratejik Lojistik Plan1 hazirlanmast ile ilgili izlenecek yol haritas1 Tanyas

(2010)’ a gore asagidaki gibidir.

Mevcut durumun belirlenmesi,

Sektoriin sorunlarinin, beklentilerin tanimlanmasi,

Bolgesel ve kentsel kalkinmaya lojistik agidan katki saglanmasi,

Cagdas lojistik uygulamalarin 6rneklenmesi, uygulama olanaklarini belirlemek,
Kisa ve uzun donemli hedefler konulmasi,

Kisa ve uzun donemli master plan hazirlanmasi,

NS kWD -

Yaratilacak kapasite ile diger sektorlere destek saglanmasi.
Lojistik Stratejik Planlama yapmanin faydalari ise;
1. Lojistik Odaklarin Birlestirilmesi,

Lojistik Maliyetlerin Diistiriilmesi,

Sehir Trafiginin Rahatlamast,

Ll

Cevre Kirliliginin Azalmasi,
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5. Intermodal Tagimanin Yayginlagmasi,
6. Dagilim Etkisi ile Bolge Sanayine Katki,

7. Lojistigin Ogrenilmesi ve Gelistirilmesi

olarak siralanabilir.

3.4 KENTSEL LOJISTiK COZUMLER

Kentsel lojistik hareketler icin c¢esitli ¢Oziimlemeler mevcuttur. En Onemli
coziilmemenin ise lojistik kdyler oldugu literatiir de vurgulanmistir. Uygulanacak
¢Oziimlemelerin; yasanabilir, siirdiiriilebilir ve ulasilabilir hedeflere igermesi ise,

uygulamanin basaril1 bir 6rnek olarak degerlendirilmesini saglayacaktir.

3.4.1 Lojistik Koyler

Lojistik koy ulusal ya da uluslararasi gegislerdeki birlestirilmis tiim lojistik faaliyetlerin
yani tasimacilik, depolama, ellegleme, konsolidasyon, ayrigtirma, giimriikleme, ihracat,
ithalat, transit iglemler, alt yapi hizmetleri, sigorta ve bankacilik, danismanlik ve
iretimin ticari temele dayandirilarak sanayinin herhangi bir alaninda ¢esitli isletmeler
tarafindan yerine getirildigi 6zel merkezlerdir (Aydin ve Ogiit 2009). Bu merkezler
kurulduklar1 bélgenin ticari potansiyeline ve ekonomik gelisimine katki saglayarak, bu
bolgede faaliyet gosteren Sirketler arasinda rekabeti artirarak, kombine tasimaciligin

gelismesine katki saglayacaktir (Yildirim 2008).

Gliniimiizde hizli niifus artigtyla birlikte igletmelerin ¢evreye karsi verdikleri tahribatlar
diinyadaki ekolojik dengenin bozulmasina yol agmistir. Bu baglamda yerlesim
alanlarinda yapilan lojistik faaliyetler, bu bolgelerdeki trafik yogunlugunu artirarak
cevrenin daha fazla kirlenmesine yol agmaktadir. Bu yiizden yerlesim alanlarinin
disinda ancak sehir merkezlerine ¢ok uzak olmayan yerlerde kurulan lojistik koyler
ekonomik agidan bolgenin kalkinmasini saglamakta hem de ¢evreye kars1 daha duyarl

faaliyetlerde bulunmaktadir.
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Avrupa’ da sekiz iilkede 100°den fazla lojistik koyiin faaliyette oldugu bilinmektedir.
Bir lojistik kOy, tiim ulasim baglantilar1 arasinda ve farkli tasima tiirleri arasinda
koordinasyonu saglamalidir. Bu yiizden Avrupa’daki lojistik kdylerin ¢ogu nakliye ve
dagitim faaliyetleri i¢in birer iis konumunda olan yerlerde; yani demiryolu, otoban ve
deniz arterleri yakininda kurulmus olup hepsi bulunduklart biiyiik sehirlerin 65 km
yakinindadir. Avrupa’da lojistik koylerin en ¢ok bulunduklari yer Almanya’dir.
Almanya sahip oldugu olanaklarindan dolayi lojistik iis konumundadir. Almanya’da son
20 yilda 33 lojistik koy kurulmustur.1200 sirketin ofis kurdugu Almanya’daki lojistik
koylerde toplam 40 bin kisi istihdam edilmektedir. Fransa’daki Sogaris lojistik kdyii ise,
yedi karayolunun kesistigi bir noktada olup diinyadaki en eski lojistik kdylerden biri
olarak bilinmektedir. 203 hektar yilizél¢iimii tizerine kurulmus ve i¢inde 100 civarinda
sitket yer almaktadir. Yine Fransa’daki Toulouse euro-center lojistik kdyii en yeni
lojistik kdylerden biri olup 5 ana karayolunun kesistigi noktada yer almaktadir.
Igerisinde planlanan alanin bir kismi endiistriyel ve lojistik faaliyetlere bir kismi1 hizmet
sektorline, biirolara intermodal merkezi kurulmasina ve diger bir kism1 da dogal park ve
park alanma ayrilmistir. Diger bir lojistik kdyii olan Italya’daki Bologna lojistik koyii
cok biiyiik bir yiiz 6l¢limiine sahiptir. Avrupa’daki belli bagh lojistik iistlerle baglanti
saglamakta ve giinde bu kdye 15 tren giris ve ¢ikis yapmaktadir (Nuhoglu 2009).

Tiim bu lojistik kdyler kamu ve 6zel sektor isbirligi yapilarak olusturulmuslardir. Ciinkii
lojistik koyler gerek teknoloji gerekse fiziksel ve hizmet altyapilar1 gerektiren maliyetli

olusumlardir, bu nedenle kamu 6zel sektor ortakliklarina dayanarak olusturulurlar.

Avrupa’daki lojistik kdylerde var olan ve lojistik koyti lojistik kdy yapan islevsel ve
fiziksel 6zellikler sunlar olarak tespit edilmistir (Aydin ve Ogiit 2009):

1. Biiyiikliik: En az 100 hektar ytlizél¢limiine sahip olmalidir.

2. Konum: Bir sehrin i¢inde ya da yakininda ama yerlesim bolgelerinden uzakta
olmalidir.

3. Erisebilirlik: Karayoluyla miikemmel ulasim olanagi, siklikla demiryolu

baglantilarina sahip, giris kontrollii olarak yapilmalidir.
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Yakinhk: Cok tirli tasima tesislerine, limanlara, i¢ suyollarina ve/veya
havaalanlarina yakinlik ya da dogrudan erisim olanagi olmalidir.

Tasarim: Tasarim agisindan planli imar, konfor ve manzarasi (Sehir estetigine
katk1) olmalidir.

Ofisler: Modern ofisler ve binalari (depolar) barindirmalidir.

Bilisim alt yapisi: Gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapist olmasi

gerekmektedir.

Lojistik Koylerin yapisinda asagida verilen unsurlar dikkate alinmalidir (TCDD 2007).

A

Tek bir merkezden yonetilme,
Master Planli olmasi,

Sehirlerin yakininda olmasi,

Kaliteli yerlesim saglanmast,

Acik, kapali stok alanlar1 bulunmasi,

Destek/yardimei hizmetleri verilmesi,

Lojistik kdylerde genel olarak;

l.

S A e O

Tasima modlar1 arasinda gegis saglama,

Intermodal transfer saglama,

Yiikleme, bosaltma, elle¢cleme ve tart1 hizmetleri verilmesi,
Intermodal operasyonlar yapilmasi,

Depolama ve ambarlama hizmetleri verilmesi,

Gumriik hizmetleri verilmesi,

Park hizmetleri verilmesi,

ana hizmetleri ile,

l.

S A e

Giivenlik,

Bakim-onarim tesisleri,
Miisteri ofis alanlari,
Showroomlar,

Toplant1 /Konferans Odalari,
Yemek Tesisleri,

Toplu Tasima imkanlari,
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8.

Banka, Posta, Ekstra Depo Hizmetleri,

yardimci hizmetleri verilir (TCDD 2007).

3.4.2 Siirdiiriilebilir Kentsel Lojistik Uygulamalar:

Tanyag 2010’a gore, Kentsel lojistik ¢oziimleri olan;

1.
2
3.
4

5.

Bilgi teknolojilerinden yararlanma,
E-Ticaret,

Tasimacilia yonelik diizenlemeler,

. Yer alt1 tasimacilik sistemleri,

Askil1 tasimacilik sistemlerti,

stirdiiriilebilir uygulamalar igerisinde degerlendirilmistir.

Kentsel lojistikte kullanilan bilgi teknolojileri,

—

 ® 2o bk WD

—_ = =
N = O

Lojistik Simiilasyon Sistemleri

RFID (Radio Frequency Identification) Sistemleri

Akillt Tagimacilik Sistemleri (Intelligent Transportation Systems)
Trafik Akisi/Hiz1 Olgiimleri

Manyetik Dongii Algilayicilart (inductive loop detection)
Kizil6tesi Ara¢g Tanimlama

Video Arag Algilayicilar

Hiz Olgiim Aygitlar:

Gozetim Aygitlart (surveillance devices)

. Arag Pozisyon/Hiz/Rota Algilayicilari
. Gériintii Isleyiciler (image processors)
. Trafik Sinyalizasyon Sistemleri

13.

Otomatik Gegis Sistemi (OGS)

olarak siralanabilinir.
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.....

hale getirmistir. Ornegin, yapilacak iyi dagitim planlamasi satis elemanlarinin kent ici
dolagimlarini azaltacaktir. Oniimiizdeki yillarda dagitimin bayi ve magazalar yerine son
kullanicrya teslime doniisecegi diisiiniiliirse, teslimatlarin da palet 6l¢iisii yerine paket

Ol¢iisiine inilecegi ongoriilmelidir. E-ticaret’in gelismesi ve Kentsel Lojistik konusunda

1. E-ticaret, miisterilerin ve tiiketicilerin taleplerine oncelik vererek lojistik
faaliyetleri etkinlestirmeye ¢aligmaktadir.
2. Lojistik faaliyetler, e-ticaret ile i¢ ice gecerek mal hareketlerinin arz ve talep

dengesini kurmaktadir.

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan lojistik bilisim ve iletisim sistemleri ile ilgili belirlenen

kritik faaliyetler asagidaki gibidir.

1. Internet altyapisi siirekli gelistirilmelidir.

2. E-devlet, e-belge uygulamalar1 hizla yayginlagtirilmali ve desteklenmelidir (e-
vergi, e-tescil, e-sozlesme, e-imza, e-beyanname vd.)

3. Elektronik ticaret desteklenmelidir.

4. Glimriik otomasyonu c¢alismalar1 devam etmeli, tagimacilik ve lojistik sirketler
ile de entegrasyonu saglanmalidir (Bilge yazilimi, vb.).

5. Lojistik bilisim ve iletisim standartlar1 olusturulmalidir.

6. Arag, yik, tasima kabi ve dokiiman izlenebilirligi (uydu haberlesmesi, akilli
ulagtirma sistemleri, vb.) artirilmalidir.

7. ULAS-NET sistemi gelistirilerek yetki belgesi, tasit karti vb. belgelerin

elektronik ortamda verilmesi saglanmalidir.

Siirdiiriilebilirlik uygulamalar olarak degerlendirilebilinecek diger konular ise;
Tasimacilik, Yiik ve Araglara gore diizenlemelerdir. Bu diizenlemeler; yolcuya, yiike,

araclara, tasimacilik kabina, trafik akisina ve kullanilan tasima moduna gore yapilabilir.
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Tasimaciliga yonelik diizenlemeler;

A T

Elektronik bilet,

Aylik abonman kullanima,

Zamana bagl fiyatlandirma ve fiyat farklilagtirmasi,
Tasimacilik modlarina iliskin kisitlama kamu tesvikleri,

Yolcuya yonelik diizenlemeler,

gibi yontemler olarak sayilabilinir.

Yiike yonelik diizenlemeler;

1.

Akaryakit trafiginin diizenlenmesi i¢in ise,

. Boru hatt1 kullanima,

2
3.
4

Tehlikeli maddelere iligskin diizenlemeler,

Bazi yiiklerin sehir merkezine sokulmamasi,

gibi diizenlemeleri arasinda sayabiliriz.

Araglara yonelik diizenlemeleri ise;

l.
2.
3.
4.

Trafik kisitlama ve diizenlemeleri,
Yer ve alan kisitlamalari,
Mali zorunluluklar,

Idari zorunluluklar,

seklinde siiflandirabiliriz.

63



4. ISTANBUL’UN KENTSEL LOJISTiK ANALIZ

1/100.000 &lgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda lojistik ile ilgili gelistirilen planlama
yaklasiminda, 3. Hedef bashgi altinda “Ana Strateji 8: Kent Genelinde Dagilmis
Lojistik Fonksiyonlarin Mekansal Organizasyonunu Yaparak, Cevreye ve Ulasima Olan
Zararm1 Azaltmak” seklinde tammlanmstir. Bu strateji altinda “Istanbul’un her iki
yakasinda liman ve rayli sistemlerle entegre edilmis lojistik bolgelerin kurulmasi ve
giimriiklerin bu bolgelere taginmasi1”, “Limanlar ile lojistik bolgeler arasinda rayh
sistem ulagim iliskisinin kurulmas1” ve “Yiik tasimaciliginin agirlikli olarak demiryolu

ve denizyolu sistemi ile yapilmasi” politikalari tanimlanmugtir.

Tiirkiye nin yillik lojistik hareketlerinin Yiizde 60’1 istanbul’da gergeklesmektedir. Bu
pay ve sanayi ile lojistik sektorlerinin iglevsel iligkisi birlikte diisiiniildiigiinde,
Istanbul’daki lojistik alan ve yapilarmnm iilkenin iiretim, ulastirma ve ihracatinin
islerligindeki rolii 6n plana ¢ikmaktadir. Planlama déneminde, Istanbul’un ekonomik
gelisimi agisindan kentin ve bdlgenin beklentilerine hizmet edebilecek nitelikte bir
lojistik merkezin gelismis olmasi dogrultusunda; yiik hareketlerinin kentin dogusu ve
batisindaki u¢ noktalarda toplanmasi ve kente girmeden denizyoluyla Marmara
Bolge’sine ve demiryoluyla da kentte onerilen lojistik bolgelere yonlendirilmesi karari

verilmistir.

Istanbul’da yiik tagimacihigindaki temel sorun, agirlikli olarak karayollarina bagiml
sistemlerin kullanilmas1 ve lojistik odaklarinin kent i¢inde kontrolsiiz dagmik bir
sekilde bulunmasidir. Bu baglamda iki yakada da demiryolu, denizyolu, havayolu
entegrasyonlarini da saglayabilecek lojistik alanlar dnerilmistir. Ayrica, mevcutta trafigi
olumsuz etkileyen ve konumundan 6tiirii optimum hizlara ulasamayan giimriik, depo ve
antrepolara bir alternatif olusturacak alanlarin da lojistik bdolgeler iginde olmasi
onerilmistir. Glimriik alanlarinin lojistik bolge i¢ine tasinmasi ile fiziki kontrole giden
giinde 3-4 bin TIR trafiginin kent disina tasinmasi saglanacaktir. Plan’da kentin batidaki
giris-¢ikis kapist olan Silivri-Glimiisyaka’da, Silivri-Kavakli’daki sanayiye ve rezerv
olarak ayrilan havaalanina hizmet etmek iizere Kavakli’da, sanayi alanlarinin

yogunlastigr iki gol arasinda Hadimkoy ile Ambarli Liman Bolgesi’nde, Pendik-
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Giizelyali’da ve kentin dogudaki giris-¢ikis kapist olan Tuzla-Orhanli’da lojistik
bolgeler onerilmistir (Sekil 4.1.).

Lojistik sektorii ile ilgili yapilan arastirmalara gore, Anadolu Yakasi’nda yaklasik 350
ha ve Avrupa Yakasi’nda yaklasik 800 ha asgari alan ihtiyaci ortaya g¢ikmaktadir.
Bununla birlikte Plan’da, 1.395 ha’1 Avrupa Yakasi’nda, 440 ha’1 Anadolu Yakasi’nda
olmak iizere yaklasik 1.835 ha biiyiikliigiinde lojistik bdlge Onerilmistir. Onerilen
lojistik bolgelerin toplam alan biyiikligii; mevcut lojistik faaliyetlerin alan
kullanimlari, niifus ve ekonomik gelismeler dogrultusunda lojistik bolgeler icerisindeki
tahmini alan ihtiyaclar ve s6z konusu lojistik birimlerin ihtiyacina yonelik yol, otopark,
yesil alan, saglik tesisi gibi ihtiya¢ duyulan sosyal donatilar géz Oniine alinarak

belirlenmistir.

Sekil 4.1: istanbul icin 6nerilen lojistik bélgeler

HADIMEOY

oL o)
et

Dt
clmlsyakas
CAMTA @
RLI RHAMLI
i pENpiK_@ i

Kaynak: Kaynak:IBB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

Onerilen lojistik bdlgeler liman gerisi lojistik bolgeler (Giimiisyaka, Ambarli ve Pendik-
Glizelyal1) ve rayl sistemlerle limana entegre lojistik bolgeler (Ispartakule, Hadimkdy,
Kavakli, ve Orhanli) olmak {izere (Sekil 4.2-Sekil 4.3) iki ana gruba ayrilmaktadir.
Kavakli’daki lojistik bolge, alanin kuzeyine dnerilen rezerv havaalanin1 ve Kavakli’daki

sanayiyi desteklemek {izere onerilmistir.
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Sekil 4.2: Liman gerisi lojistik bolgeler

2

Silivri-Gilimiisvaka Aanbarlh Pendik-Giizelval

Kaynak:1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

Sekil 4.3: Rayh sistemlerle limana entegre lojistik bolgeler

Hadimkow Tuzla-Orhanla

Kaynak:1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

Lojistik bolgelerin birbirleriyle, sanayi alanlariyla, batida Giimiisyaka ve Ambarh
Limani, Corlu ve Atatiirk Havalimanlan ile; doguda ise hinterlandi yetersiz ve gelismesi
kisith olan Pendik ve onu desteklemek tizere kullanilmasi 6nerilen Gebze’deki limanlar,
Sabiha Gokgen Havalimani ile Marmaray hatti boyunca Ro-La sistemiyle

iligkilendirilmelerine 6zen gosterilmistir.

Cevresinde yer alan diger iist 6lgekli islev alanlar ile iliskilendirilen lojistik bolgelerde;
giimriikler, antrepo ve depolar, nakliye ambarlari, kargo aktarma tesisleri, perakende
dagitim birimleri, haller, barkodlama, ambalajlama, sigorta, giimriik, acente, tasima
isleri komisyonculari, Ro-La stok ve triyaj alanlari, TIR-kamyon parklari, manevra
sahalari, lojistik faaliyetlerden kaynaklanan atiklar1 degerlendirme istasyonlari, lojistik
destek hizmetleri veren isletmeler ve sosyal tesisler vb. lojistikle ilgili fonksiyonlar yer
alacaktir. Lojistik bolge olarak tanimlanan bu alanlarda; geri doniisiimli atiklarin
degerlendirmesi iizerine olusturulacak birimler, ilgili kurumlarin olumlu goriisleri

dogrultusunda yer alabilir.
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Onerilen lojistik bdlgeler ile yiik tastyan arag¢ trafigi optimize edilerek kent disindaki
bolgelere kaydirillacak ve sehir i¢cine girmeden dagitimi saglanacaktir. Bunun yani sira
tiim lojistik faaliyetler belli bolgelerde toplanarak ve ulagim sistemleri ile desteklenerek

lojistik sektorii rekabet edebilir bir yapiya kavusturulacaktir.

Onerilen lojistik bolgelerin rayl sistem, deniz ve karayolu sistemleriyle biitiinleserek
sehir trafigine girmeyi gerektirmeden, koprii gecislerinde ve merkezde baski
olusturmadan, {irlin depolamasi ve dagitimina olanak tanimasi amag¢lanmaktadir. Ciinkii,
Istanbul’da kent i¢i ulasim sistemini olumsuz etkileyerek, iki yaka arasindaki koprii
gecislerini siirekli glindemde tutan yilik tasimaciligindaki temel sorun, agirlikli olarak
karayollarina bagimli sistemlerin kullanilmasi ve lojistik odaklarinin kent icinde
kontrolsiiz ve daginik bir sekilde bulunmasidir. Bu kapsamda;
1. Yik tasimaciligina uygun yeni demiryolu hatlari olusturulmasi,
2. Marmaray ve diger yiik tasimaciligina uygun demiryolu hatlar iizerinde Ro-La
sisteminin kurulmasi,
3. Giliney Marmara ile Kuzey Marmara arasinda Ro-Ro hatlar1 diizenlenmesi,
4. Limanlar ile lojistik bolgeler arasinda basta demiryolu olmak iizere ulagim
iliskisi kurulmasi,
5. Akaryakit dagitiminin sehir i¢inde olusturulacak terminallere boru hatlari ile
taginarak, dagitimin bu terminallerden yapilmasi,
6. Atatlirk, Sabiha Gokcen ve Corlu Havaalanlarinin ihtiyag duydugu akaryakitin
tamaminin boru hatlar ile karsilanmasi,

planlanmaktadir.

Ambarli’da yer alan akaryakit ve LPG depolarinin; bolge igerisinde olusturdugu ciddi
tehlike g6z Oniinde bulundurularak, etrafinda yapilagma bulunmayan ve mevcutta da
depolama islevini siirdiiren Tekirdag-Sultankdy’e tasinmasi Ongoriilmiistiir. Bununla
ilgili olarak gerekli fizibilite calismalarinin yapilmasi gerekmektedir. Ambarli’da
Onerilen lojistik bolge ile ilgili belirtilmesi gereken bir diger konu da Ambarli Limani ve
cevresinde Onerilen lojistik bolgenin 1.derece deprem kusaginda ve jeolojik acidan

yerlesim riskli alanlar kapsaminda (aktif heyelan ve Haramidere yataginda aliivyal
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zeminde) kalmasidir. Bolgenin riskli jeolojik yapisi dikkate alinarak, Ambarh
Limani’nin geri bolgesinde onerilen lojistik bolgenin gelistirilmesi konusunun ilgili
kurum ve kuruluslarca teknik, yasal ve ekonomik yonleri ile bir biitiinsellik i¢inde

aragtirtlmasi gerekmektedir.

Ulastirma Bakanligt ve DPT tarafindan hazirlanan “Tiirkiye icin Ulagtirma Altyapi
Ihtiyaglar1 Degerlendirmesi Teknik Yardim Calismas1” (TINA) raporunda, 2004 yilinda
17,79 milyon ton olan Liman yiiklerinin, 2020 yilinda 49,45 milyon ton olacagi
hesaplanmistir. Plan doneminde Ambarli Limani’nin genislemesine karar verildigi géz
oniinde bulundurulursa, liman yiik kapasitesinin 35 milyon tona ulasacagi
ongoriilmektedir. Tekirdag, Akport ve Barbaros limanlariin toplam kapasitesinin 16,5
milyon ton oldugu dikkate alindiginda, mevcut limanlarin Plan dénemi taleplerini

karsilayacagi goriilmektedir.

Bununla birlikte, Istanbul ve gevresinde gelecekte olusacak yiik taleplerini karsilamak
tizere, 1/100.000 olgekli Trakya Alt Bolgesi Ergene Havzasi Cevre Diizeni Plam
revizyonu ¢alismalart kapsaminda oOngdriilen ve Kuzey Marmara limanlar1 olarak
adlandirilan fonksiyonel liman sistemine dahil olmak {izere Giimiisyaka’da, rezerv

liman ve lojistik alan i¢in yer ayrilmigtir.

Istanbul i¢in hazirlanan 1/100.000 dlgekli Cevre Diizeni Plani kapsaminda hazirlanan
Istanbul’da lojistik sektorii ile ilgili giiglii - zayif yonleri, tehdit ve firsatlar1 incelendigi

SWOT analizi Tablo 4.1 de detayli olarak sunulmustur.
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Tablo 4.1: istanbul’da lojistik icin SWOT analizi degerlendirmesi

o Uluslararasi ulasim

e Deniz lizerinde
dahili tasima

GUCLU ZAYIF FIRSATLAR TEHDITLER
YONLER YONLER
o Biiyiik {iretim ve Yetersiz ulasim ¢ Diinya ve bolge e Plansiz biiytime
tilketim ile birlikte kanallari, ticaretindeki ile trafik
biiytik lojistik gelisme, kilitlenmesi,
sirketlerine sahip e Uretim ve
olunmasi, tiiketimin e Deniz ve ¢ Belediye
merkezde olmast, demiryolu hizmetlerindeki
¢ Egitim olanaklari, uygulamalari, gecikme ve kaynak
yetersizligi,
e Kombine tagima e Demiryolu ile yiik
icin birlesim noktasi tasinmamasi, e Lojistik
olmasi, hizmetlerde e Deprem riski,

outsource’un artisi,

e Tarihi ve dogal

kanallar1 olmamasi, e Kocaeli’nde agilan | yap1 engelleri,
belde limani,
o Tek koprii ile yiik e Politik baskilar
baglantisi ¢ Bogaz alt geg¢isi,
saglaniyor olmasi, e 3. Kopri,
e Ulagimda saat e Sehir trafigindeki
kisitlamas1 olmasi, rahatlatma
calismalari,
o Merkezde
konumlanmis
yerlesik lojistik
tesisler
Kaynak. 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plan1, IMP, Istanbul, 2006

4.1 ISTANBUL iLE IiLGILi SAYISAL VERILER

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ve Tiirkiye Istatistik Kurumundan elde edilen ve kentsel

lojistik ile dogrudan ve dolayli olarak ilgili ¢esitli veriler incelenmistir. Veriler

niteliklerine gore; Demografik-Cografi ve Yiik Tasimaciligiyla ilgili olmak {izere, genel

olarak iki alt baslikta ele alinmstir.
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4.1.1 Demografik ve Cografi Veriler

Tiirkiye i¢in stratejik énemi olan tarihi ve kiiltiirel mirasa sahip Istanbul, 539.000 ha
icin de 39 ilgesi bulunan ve 2010 yil1 adrese dayali niifus sayimi istatistiklerine gore
13.255.685 kisi niifusu olan bir metropoldiir. Istanbul dzellikle 1970 sonrasi hizla artan
niifusu ile yerlesim alanlar siirekli gelisen ve ¢evresindeki dogal alanlar1 bir o kadar
azalan bir yapiya sahiptir. Tablo 4.2.’de Istanbul’un Yillara Gére Niifus Artis Bilgileri

verilmigtir.

Tablo 4.2: istanbul’un yillara gére niifus artis bilgileri

1970

1980

1990

2000

2005

2009

NUfus

3.019.032

4.741.890

7.309.190

10.018.735

11.608.349

12.915.158

Tuarkiye payi (%)

8,5

10,6

13

14,8

15,9

17,7

Kaynak. Tiirkiye Istatistik Kurumu, (TUIK) 2011

Istanbul’a kiiresel platformda rekabet {istiinliigii saglamasi icin; mevcut sektorel
yapisinin agirliklt olarak bilgi ve teknolojiye dayali iist diizey hizmetler, finans ve
bilisim sektorlerine doniistiiriilmesi hedeflenmektedir. Bu dogrultuda, 2000 yih
itibariyle, Yiizde32’si sanayi, Yiizde 60’1 hizmet ve Yiizde 8’1 tarim olan istthdam
yapisinin, 2023’e kadar Yiizde 70 hizmet, Yiizde 25 sanayi ve Yiizde 5 tarim olmasi;
uzun vadede ise bu degerlerin sirasiyla Yiizde 75, Yiizde 20 ve Yiizde 5 olmasi
ongoriilmiistiir. Plan doneminde hizmet sektoriiniin payr Anadolu Yakasi’'nda Yiizde

68’ den Yiizde 75’ e, Avrupa Yakasi’'nda ise Yiizde 54’ten Yiizde 68’e yiikselecektir.
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Sekil 4.4: Istanbul icin kentsel gelisim sektorel dagilimi

Kaynak. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Stratejik Plan 2010-2014

Kentsel Gelisimin Sektdrel Dagihinm

Istanbul, Tiirkiye nin toplam gayrisafi yurtici hasilasina (GSYIH) yillar itibariyle Yiizde

21- 23 diizeyinde olmak iizere en biiyiik katkiy1 yapan il konumundadir. Ekonomideki

bu lider konumu ile Istanbul, yarattig1 GSYIH itibari ile Tiirkiye nin en biiyiik kentidir.

Istanbul’'un GSYIH igindeki pay1 2003 yili son geyreginden itibaren iilkenin ekonomik

istikrara kavugmus olmasiyla birlikte 6nemli bir doniim noktas1 yasamistir. Yillara gore

Istanbul’'un Tiirkiye GSYIH’s1 igindeki payr Tablo 4.3.’de gosterilmektedir. Tablo

4.4.deki istatistiklere bakarak Istanbul ile Tiirkiye’nin GSYIH’s1 ayn1 oranda gelisim

gosterse de, Istanbul’un Tiirkiye GSYIH’sindaki pay: ile ulusal ekonomik gelismede

cok dnemli bir rol oynadig1 goriilmektedir.

Tablo 4.3: istanbul’un yillara GSYIH artis bilgileri

il Tarkiye istanbul Turkiye'de
[ i ;

. Gelisme - Gelisme Istanbul’ un pay!

GSYIH yuzdesi (%) GSYIH Yuzdesi (%) (%)

1995 127.,2 - 26.9 - 21.1
1996 137.4 8,0 29,2 8,6 21,3
1997 140,6 2,3 32.1 9,9 228
1998 166,5 18,4 36,1 12,5 21,7
1999 143 .4 -13,9 31,4 -13,0 21,9
2000 185,5 294 41,0 30,6 22,1
2001 123.4 -33,5 26,3 -35,9 21,3
2002 179,9 45,8 39,2 49.0 21,8
2003 239,2 33,0 53,8 37.2 22.5
2004 300,6 25,7 68,3 27,0 22,7
2005 361.5 20,3 - - -

Kaynak: Istanbul Bﬁyﬁksehir Belediyesi Stratejik Plan 2007-2011
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[.B.B. Ulasim Daire Baskanlig1 Faaliyet Raporu ¢alismasinda, 2010 yilina ait Istanbul

ulagimu ile ilgili istatistiki bilgiler asagida verilmistir.

Tablo 4.4: istanbul alan, niifus ve istihdam bilgileri tablosu

Alan / Niifus / Istihdam Skala 2010 Degeri
Calisma Alam (il Simirlarr) ha 539.000
Toplam Karayolu Uzunlugu km 29.702
Toplam Rayh Sistem Uzunlugu km 151,57
Calisma Alam Niifusu (2010) Kisi 13.255.685
Istihdam Sayis1 Kisi 3.817.097
Istihdam Oram % 29
Gelir Gruplan % 100
Diistik Gelir Grubu  (0-1000) % 69
Orta Gelir Grubu  (1000-2000) % 23,5
Yiiksek Gelir Grubu (2000-...) % 7,5

Kaynak. 1BB Ulagim Daire Baskanligi, 2010

Tablo 4.5: 2010 Y11 otomobil ve arac¢ sayisi

Otomobil Sayis1 / Sahipligi Skala 2010 Degeri
Trafige Kayitli Ozel Otomobil Sayisi Adet 1.779.377
Trafige Kayith Arag Sayisi Adet 2.828.359
Otomobil Sahipligi (1/1000 kisi) Kisi 138

Kaynak. IBB Ulagim Daire Baskanlig1, 2010
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4.1.2 Yiik Tasimacihg ile Tlgili Veriler

Istanbul’da yiik tasimaciligi ile ilgili, Tablo 4.6.’da hafta i¢i ve hafta sonu olmak iizere
yiik gelis ve gidislerine gore ylik hareketlerinin zamansal dagilimi goriilmektedir. Buna
gore yillik gelen ve giden toplam 14.731.423 tir ve kamyon hareketi, 19.722.729

kamyonet hareketi gozlenmektedir.

Tablo 4.6: Yiik hareketlerinin zamansal dagilimi

YUK GUNLUK YILLIK
HAREKETLERI Tir ve Kamyon | Kamyonet | Tir ve Kamyon | Kamyonet
Hafta Ici Yiik Getiren 24.962 19.767 6.490.140 | 5.139.369
Hafta Sonu Yiik Getiren 8.966 4.878 641.388 512.142
Hafta Ici Yiik Gotiiren 26452 47.758 6.877.395 | 12.417.187
Hafta Sonu Yiik Gotiiren 7.357 15.753 722.500 | 1.654.031
TOPLAM 67.737 88.156 14.731.423 | 19.722.729

Kaynak:1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

Sekil 4.5°de ise 2009 yilna ait Istanbul’daki yiik araclarinin iiretim ve ¢ekim alanlar1 ve
buytkliikleri goriilmektedir. Sekilde i¢ merkez, merkez, kentsel g¢eper, kirsal ve dis
kirsal alanlardaki yiik iiretim ve c¢ekimleri yer almaktadir. Sekildeki siyah noktalar

tiretim, kirmizi noktalar ise ¢ekim oranlarini belirtmektedir.

Sekil 4.5: Istanbul icin yik araclar1 acisindan iiretim ve ¢cekim merkezleri

» = 270,00 Orotirm

® = Im0.00 Gekim
o 5 10 15

Kiknmeters

Kaynak: 1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plant, 2011.
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Tablo 4.7 ve Sekil 4.6.’da 2009 yilia ait Istanbul icin kamyonet hareketleri verilmistir.
S6z konusu hareketler Asya ve Avrupa yaka ici, yakalar arasi, Asya ve Avrupa Giiney,
Asya ve Avrupa dis yonlerindeki kamyonet hareketlerini kapsamaktadir. 2009 yilinda
toplam 87.653 kamyonet hareketi gézlenmekte olup Avrupa yaka icinde 21.708 Asya
yaka i¢inde 10.650 dis hareketler hari¢ yaka gegislerinde 15.253 kamyonet hareketi
gerceklesmektedir. Yaka gegisi yapan toplam kamyonet sayis1 29.926 olup kamyonetin
birim otomobil degeri 2 olarak kabul edildiginden bu gecisler 59.852 birim otomobile
denk gelmektedir.

Tablo 4.7: 2009 Y1 kamyonet hareketleri

Asya Avrupa Asya | AsyaDis | Avrupa | Avrupa | TOPLA

Giiney Giiney Dis M

Asya 10.650 7.806 18 6.532 282 473 25.761

Avrupa 7.447 21.708 26 5.686 2052 3.539 40.458

Asya 18 26 0 65 0 2 111

Giiney

AsyaDis | 6.532 5.686 65 481 0 989 13.753

Avrupa 74 2.285 0 0 68 4 2431

Giiney

Avrupa 473 3.539 2 989 4 132 5.139

Das

TOPLAM |25.194 41.050 111 13.753 2.406 5.139 87.653

Kaynak: 1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

Sekil 4.6: 2009 Yii kamyonet hareketleri

Avrupa - Guney

YAKA GEGISI =
29926 arag Asya - Giiney =
59.852 birim otomohil —_— =

Kaynak: 1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.
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Tablo 4.8 ve Sekil 4.7.de 2009 yilina ait kamyon ve tir hareketleri gériilmektedir. S6z

konusu hareketler Asya ve Avrupa yaka i¢i, yakalar arasi, Asya ve Avrupa Giiney, Asya

ve Avrupa dis yonlerindeki kamyon ve TIR hareketlerini kapsamaktadir. 2009 yilinda

toplam 37.293 kamyon ve tir hareketi gézlenmekte olup Avrupa yaka i¢inde 6.739 Asya

yaka iginde 4.715 dig hareketler hari¢ yaka gegcislerinde 7.464 kamyon ve tir hareketi

gerceklesmektedir. Yaka gecisi yapan toplam kamyon-TIR sayist 14.091 olup kamyon

ve tirlarin birim otomobil degeri 4 olarak kabul edildiginden 56.362 birim otomobile

denk gelmektedir.
Tablo 4.8: 2009 Y1l kamyon-tir hareketleri
Asya Avrupa Asya AsyaDi1s | Avrupa | Avrupa | TOPLAM
Giiney Giiney Dis

Asya 4.715 3.956 11 2.813 163 243 11.901
Avrupa 3.508 6.739 15 2.442 1177 1.750 15.631
Asya 11 15 0 39 0 1 66
Giiney
Asya Dis 2.813 2.442 39 97 0 509 5.900
Avrupa 41 1.167 0 0 34 2 1244
Giiney
Avrupa Dis 243 1.750 1 509 2 46 2.551
TOPLAM 11.331|  16.069 66 5.900 1.376 2.551|  37.293

Kaynak: 1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

Sekil 4.7: 2009 Y1 kamyon ve tir hareketleri

Avrupa - Glney

YAKA GECISI
14.091 arag

56.362 birim otomobil

| Asya - Glney

Kaynak: 1BB Istanbul Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011.

75

|Asva Dis




4.2 ISTANBUL iCiN KENTSEL LOJISTiK COZUM ONERILERIi

Istanbul Metropoliten Planlama (IMP) tarafindan yapilan calismalarda; kent icinde
kalmis depo, antrepo, nakliyeciler ve trafik sorununa dikkat c¢ekilmistir. Bu
calismalarda, Istanbul icin iki lojistik kdyiin gelistirilmesi ve bunlarin demir yolu, deniz
yolu, karayolu ve havayoluyla gii¢lii baglantilar icermesi 6nerilmistir. Bu konuda, uzun
vadeli gelisme stratejisine dayanan bir planlama ve yonetim yaklasiminin gerekliligi
konusunda fikir birligi vardir. Kent i¢i lojistige iliskin degerlendirmede ise, giinliik
200.000’den fazla aracin Istanbul igerisinde yogun bir trafik olusturdugu, bu trafigin
biiylik oranda Organize Sanayi bolgeleri ve kiiclik sanayi sitelerinden kaynaklandigi

tespitine yer verilmistir.

Karadeniz sahil yolunun yakin zamanda tamamlanmasiyla; Yunanistan - Bulgaristan
siirindan baslayip Istanbul iizerinden Karadeniz sahil yoluna dogru devam eden yol agi
sayesinde, Trans Avrupa - Asya karayolu baglantisinin giiclii hale gelmesi beklentisi
vurgulanmustir. 2012°de bitirilmesi planlanan Marmaray Bogaz Tiip Gegidi Projesi
sayesinde ise hem koprii iizerindeki yiik trafiginin biiyiik oranda azalacagi hem de yiik
tasimaciliginda 2 ila 3 kat artis saglanmis olacagi ve boylelikle verimliligin artacagi

Ongoriiliisiine yer verilmistir.

1/100.000 &lgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani’nda lojistik ile ilgili gelistirilen planlama
yaklasiminda, 3. Hedef bashigi altinda “Ana Strateji 8: Kent Genelinde Dagilmis
Lojistik Fonksiyonlarin Mekansal Organizasyonunu Yaparak, Cevreye ve Ulasima Olan
Zararin1 Azaltmak” seklinde tanimlanmistir. Bu strateji altinda “Istanbul’un her iki
yakasinda liman ve rayli sistemlerle entegre edilmis lojistik bolgelerin kurulmasi ve
giimriiklerin bu bdlgelere tasinmasi”, “Limanlar ile lojistik bolgeler arasinda rayl
sistem ulagim iliskisinin kurulmas1” ve “Yiik tasimaciliginin agirlikli olarak demiryolu

ve denizyolu sistemi ile yapilmasi1” politikalar1 belirlenmistir.

Ulasimla ilgili; yeni altyapr yatinmlart gerektirmeyen kisa ve orta vadeli
uygulanabilecek ¢oziim Onerileri getirilmesine yonelik olarak Yildiz Teknik

Universitesi Insaat Fakiiltesi Ulastirma Anabilim Dali ile birlikte "Istanbul Ulasiminda
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Acil Eylem Plan1" konulu bir ¢alisma gerceklestirmistir. Istanbul'daki karayollar1 ve
kavsaklar tizerinde trafik sayimlar1 ve kamera ¢ekimleri, 6zel ve resmi kurumlarda
ulagim anketleri yapilarak gergeklestirilen arastirma iki bolim halinde planlanmistir.
Aragtirmanimn birinci béliimiinde Istanbul trafigi genel olarak incelenmis ve sehir
trafiginin biitiinlini ilgilendiren tespitler yapilmistir. Bu tespitler 1s1ginda segilecek bir
pilot bolgede uygulamaya doniik incelemeler yapilarak, sadece bu bolgenin trafik

sorunun ¢ozlimiine yonelik somut oneriler getirilmesi amaglanmustir.

Bu calismada Kentsel lojistik agisindan; Ticari yiik tasitlari, hizlart diisiik oldugu ve is
bolgelerinde yol kenarina park ederek yiikleme-bosaltma yaptiklari igin trafik akimini
yavagslattig1 tespiti ortaya konmustur. Bu araglarin trafige ¢iktiklar1 zamanlar zirve
saatler disindaki (6rnegin 18:00 - 05:00 gibi) saatlerde sinirlanmasi, 6zellikle is ve
ticaret bolgelerindeki trafik akimlarinda hizlanma saglayacagi vurgulanmig, ancak
bunun i¢in, ambarlarin ve igyerlerinin bu saatlerde agik olmalarina izin verilmesi ve
gerekli dnlemlerin alinmasi zorunlulugu belirtilmistir. Trafik akisini engelleyen agir ytik
tagitlarin da 6zel rotalar1 ve zaman dilimlerini kullanmalarinin saglanmasi, yolcu

ulagimini hizlandiracagi tezi savunulmustur.

Bir diger calismada, Istanbul igin lojistik yaklasimlar ele alindigi, ancak
degerlendirmelerin genellikle transit gegisleri kapsadigi goriilmiistiir. Istanbul Sehir
Plancilar1 Odas1 tarafindan diizenlenen 2009 Istanbul Bulusmalari, Kriz ve Istanbul
Programi II. Oturumu’nda, Istanbul’a lojistik gelisin ve gidisin 1/3’ii Akdeniz
Bolgesi’nden, 1/3’ii Ege Bolgesi’nden, 1/3’ii de I¢ Anadolu’dan geldigi ve bunlarin
genellikle bogaz kopriilerini kullanarak gectigi belirtilmis olup, Bandirma kismindan,
Mudanya’dan Istanbul’un daha dis bdlgelerine Ambarli limania bu yiikii deniz yoluyla
aktarip, yine TEM ve baglant1 yollar1 vesilesiyle hi¢bir sekilde sehir igine girmeden, bu
ulasimi aktarmaya calisildign belirtilmistir (Sehir Plancilar1 Odasi Istanbul Subesi,
2010).
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Konu ile ilgili baska bir ¢alisma ise, ITO tarafindan hazirlanan Tiirkiye lojistik Sektorii

Altyap1 Analizi ¢alismasidir. Bu ¢alismada temel sorunlar;

Limanlardaki yetersizlikler,

Kombine tagimacilik olanaklarinin yetersiz olusu,
Tasimada kara yollarinin baskinhigi,

Demiryolu ve yurt i¢i deniz yolu ulagiminin yetersizligi,
Nitelikli insan sermayesindeki sorunlar,

Teknolojik eksiklikler,

Is Yetkinliginde (Know how) disariya olan bagimlilik,

Yasal diizenlemelerden ve glimriik mevzuatindan kaynaklanan sorunlar,

A S AR R A e

Lojistik sirketlerinin kurumsallagma siirecinin gerisinde olmasi,
10. Yatirimlarinin yetersizligi,

olarak siralanmustir.

ITO’nun hazirladign “Tiirkiye Lojistik Sektérii Altyapi Analizi” raporunda Havayolu
tastmaciligi agisindan bir degerlendirilmede bulunulmustur. Rapora gére; Istanbul
Tiirkiye'nin lojistik merkezi olmasinda baglant1 noktasi olmasi agisindan ¢ok dnemli bir
role sahiptir. Yiik ve yolcu trafigi en yiiksek hava liman1 olan Istanbul Atatiirk Hava
Limaninda ara¢ giris-¢ikis trafiginden, glimriikleme hizmetlerine kadar bir¢ok konuda
verimliligi olumsuz ydnde etkileyen ve maliyetleri yiikselten sorunlar yasanmaktadir.
Atatiirk Havaliman1 Kargo Terminali'nde tasima hizmet kalitesi yetersizdir. Kargo
isletmecileri tekel konumunda olan kurulus disinda diger tasiyicilardan ve / ya da kendi
tasit filosundan yararlanamamaktadir. Bu durum, hava kargo isletmeleri acisindan
onemli bir sorun yaratmaktadir. Bu nedenle kargo terminalinin gelecege doniik olarak
yeniden planlanmasi zorunlulugu bulunmaktadir. Planlanacak olan terminalin yer
se¢iminin mevcut kara, demiryolu ve liman baglantilar1 ve bu alanlarda yiiriitiilmekte
olan yeni projeler yaninda serbest bolgeler, sanayi bolgeleri de géz Oniine alinarak
belirlenmesi gerekmektedir. Bu yaklagim Istanbul'un ve Tiirkiye'nin hava kargo
tasimaciliginda transit merkezi olmasina katkida bulunacaktir. Istanbul'da Atatiirk Hava
Limanm1 ile Sabiha Gok¢en Hava Limanin biitiinlesmesini saglayabilecek ulasim

olanaklar1 yetersizdir. Bu konudaki ¢aligmalara hiz verilmeli ve hava limanlar1 arasinda
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hizli gecis olanaklar1 yaratilmalidir. Hava kargo tasimaciliginda alt yap1 yetersizliginin
¢Oziimlenmesi tek basina yeterli olmamaktadir. Transit silirelerinin, diinyanin 6nde gelen
lojistik tisleri ile yarisabilecek diizeyde olmasi gerekmektedir. Mevcut mevzuat transit
stirelerinin kisaltilmasinda en 6nemli engellerden birisidir. Transit siirelerinin rekabetgi
boyutlara disiiriilmesi i¢in mevzuatta gerekli diizenlemeler yapilmalidir. Giimriik
islemlerinin kesintisiz yirmi dort saat yiiriitilememesi hava kargo hizmetlerini
aksatmaktadir. Bu durum Tiirk hava kargo sektoriinlin uluslar arasi alanda rekabet
giiclinii azaltmaktadir. Tiirkiye'nin tiim ¢ikis giimriiklerinde ¢alisma saatleri, havalimani
yolcu giimriiklerinde oldugu gibi kesintisiz siirdiiriilmeli, yedi giin yirmi dort saat olarak

verilmesi saglanmalidir.

Oysa kentsel lojistik ele alindiginda; tiim tasima modlarinda (Karayolu, denizyolu,
demiryolu, havayolu) bir degerlendirme esas1 6ngoriilmeli, tiim lojistik bilesenler (odak
noktalari, terminaller, yiik akiglar1) ele alinmalidir. Kentsel lojistik taraflarinin (Lojistik
Hizmet Uretenler, Lojistik Hizmet Alanlar, Kamu Y®netimi) baslica sorunlar etiit

edilmeli, siirdiirtilebilir insan odakli ¢oziimler 6ngoriilmelidir.

4.3 COZUM ONERILERININ ANALITIiK HIYERARSI PROSESI (AHP) ILE
DEGERLENDIRILMESI

Kentsel lojistik taraflari temsilcilerinin ortaya koydugu ve 6zelikle analiz boliimiinde
incelenen ¢oziimlemeler dikkate alinarak bir ¢aligma yapilmistir. Dikkate alinan ¢6ziim

Onerileri Tablo 4.9’da verilmistir.
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Tablo 4.9: Cesitli kurumlarin istanbul icin kentsel lojistik ¢6ziim onerileri

NO |ISTANBUL iCiN ONERILEN KENTSEL LOJISTIK (;(")ZI"JMLER
1 |Lojistik Bolgelerin (Koyler) Olusturulmasi (Avrupa ve Anadolu Yakasi I¢in)

Marmaray ve diger yiik tagimaciligina uygun demiryolu hatlar1 {izerinde Ro-La

2 sisteminin kurulmasi,

3 | Gliney Marmara ile Kuzey Marmara arasinda Ro-Ro hatlar1 diizenlenmesi
Limanlar ile lojistik bolgeler arasinda bagta demiryolu olmak iizere ulagim iliskisi

4 kurulmast
Akaryakit dagitiminin sehir i¢inde olusturulacak terminallere boru hatlari ile taginarak,

S dagitimin bu terminallerden yapilmasi

6 | Yik tasimaciligina uygun yeni demiryolu hatlari olusturulmasi
Sehrin Yiikleme Zonlarina Ayrilmasi, Zonlarin Siniflandirilmasi ve Devirlerin

7 Diizenlenmesi
Otopark ve Yolcu Terminallerinin Zamansal Planlamasi ile Yiik Tasimaciliginda

8 Kullanimi

9 | Gece Dagitimlarinin Planlanmasi

10 | Erisim Siirelerinin Simirlandiriimasi

11 | Yiikleme Zonlarinda On-line Rezervasyon Sistemi ve Bilet Satig Sistemi

12 | Yol Fiyatlandirmalar

13 | Agirlik ve Hacme Gore Erigsim Saglanmasi

14 | Sehiri¢i Yiik Tagimaciliginda Kullanilan Araglarin Sertifikasyonu

15 | Sehir i¢i Organize Sanayi Bolgelerinin Kaldirilmas: / Taginmasi

16 | Sehirici Yiik Merkezlerinin Olusturulmasi

Kentsel lojistik coziimlemeler yapilirken; siirdiiriilebilir, yasanabilir ve ulasilabilir

kriterler dikkate alinarak caligmalarin yapilmasi gerektiginden, ¢oéziim Onerileri bu

kriterleri uygun tasarlanmis olmalidir (Taniguchi, Thompson & Yamada 2003).

Istanbul igin ¢esitli kurumlarin ¢dziim Onerilerinin mukayesesi yapilmadan &nce

stirdiiriilebilir, yasanabilir ve ulasilabilir kriterler ¢calisma i¢in belirlenmistir. Calismada

kullanilan temel ve alt kriterler Tablo 4.10’da sunulmustur. Farkli hedef ve amaglari

olan kentsel lojistik taraflarin farkli kriterler ile ¢6ziim Onerilerine yaklasacagi
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diisiiniildiiglinden, belirlenen alt kriterlerin; kamu (Yerel Yonetim ve Hiikiimet), 6zel

sektor, hizmet alicilar ve vatandaglarin amag ve hedeflerini yansitmasi 6ngorilmiistiir.

Istanbul’un jeopolitik yapisi, demografik dzellikleri (Niifus dzellikleri, Is giicii dagilimi
v.b.), tarihi ve kiiltiirel mirasi, mevcut fiziksel imkanlar1 (altyapt ve iistyap1) yine

belirlenen kriterlerde dikkate alinmgtir.

Tablo 4.10: Coziim onerilerini degerlendirme kriterleri

ANA KRiTERLER ALT KRITERLER
Cevre Kirliligi
Siirdiiriilebilirlik Trafik Silasikhgr

Arazi ve Alan Y Onetimi

Enerji Tasarrufu

Zamansal Sinirlamalar

Yasanabilirlik Emniyet ve Giivenlik

Isgiicii Verimliligi

Bilgi Teknolojileri Kullanim
Cok Modlu Tagimacilik
Sehir i¢i Yiik Akimlar1 Planlamasi

Hareketlilik (Ulasilabilirlik)

Kontrolsiiz ve Usulsiiz Parklanma

Calismada Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) uygulamasi icin Expert Choice programi
kullanim1 tercih edilmistir. Program igerisinde yapilan, ana kriterlerin mukayesesi Sekil
4.8’de, siirdiiriilebilirlik ana kriterinin alt kriterler ile mukayesesi Sekil 4.9°da,
yasanabilirlik ana kriterinin alt kriterler ile mukayesesi Sekil 4.10°’da ve son olarak

ulasilabilirlik ana kriterinin alt kriterler ile mukayesesi Sekil 4.11°de verilmistir.
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Sekil 4.8: Ana kriterlerin mukayesesi

28 Expert Choice  C:\ocuments and Settings\hakan, inac\Desktoplist Kentse! Lojistik Cozumler. ahp

I Fle Edt Assessment Inconsistency Go Tools Help
DEEY 006884y |
oM F Y 6 E)

987664321234567839
Strddrtlebilirlik S Yaganabilirlik
R

Compare the relative importance with respect to: Goal: istanbul'un Oncelikli Kentsel Lajistik Ciziimlerinin Belirlenmesi

Siirdiriilebilirlik Yaganabilirlik |Harekeilililik [Ulagilabilirlik)
Stirdiirtilebilirlik , 20

Yaganabilirik
Hareketlililik (Ulagilabilirlik)

Sekil 4.9: Siirdiiriilebilirlik ana Kkriterinin alt kriterler ile mukayesesi

98 Expert Choice  C:\Documents and Settings\hakan,inac\Desktop\ist Kentsel Lojistik Cozumler,ahp

‘ File Edit Assessment Inconsistency Go Tools Help

IDEAYISRELBEYY
CREREAERERE AT

587654321234 567871

Gevre Kirliligi L J| Lt Trafik Sikigikhigi

| Enerji Tasarrufu

Arazi ve Alan Yinetimi

Compare the relative importance with respect to: Siirdiiriilebilirlik
Cevre Kirliligi

Gevre Kirliligi | Trafik Sikigikhgi
Trafik Sikigikhg

Arazi v Alan Yinetim . r :
Encril Tasamuu meomoot
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Sekil 4.10: Yasanabilirlik ana Kkriterinin alt kriterler ile mukayesesi

98 Expert Choice  C:\Documents and Settings\hakan.inac\Desktop\ist Kentsel Lojistik Cozumler.ahp

I File Edt Assessment Inconsistency Go Tools Help
EEEYE RS
s O F Y A H)

987654321234 667879

Zamansal Sinirlamalar TR o ISR Emniyet ve Guvenlik

Compare the relative importance with respect to: Yaganabilirlik

Zamansal Sinirlamalar
Emniyet ve Giivenlik
isqiicii Yerimliliii

Sekil 4.11: Hareketlilik (Ulasilabilirlik) ana Kkriterinin alt kriterler ile mukayesesi

2 Expert Choice.  C:\Documents and Settings\hakan inac\Desktop\lst Kentsel Lojistik Cozumler.ahp EHEHX\

I Fle Edt Assessment Inconsistency Go Tools Help

FECTEI RIS
“ommEE Y A E)
997654321234 567819
Bilgi Teknolojileri Kullanimi S | ok Modlu Tagimacilk
Compare the relative importance with respect to: Hareketlililik (Ulagilabilirlik)

Bilgi Teknolojileri Kullammi - Gok Modlu Tagimacilik |$ehiril;inikAk|mIan Planlamas |Kuntrulslizve Usulsiiz Parklanma

Bilgi Teknolojileri Kullanimi

Gok Modlu Tagimacilik

Sehirigi Yiik Akimlan Planlamast
Kantrolsiiz ve Usulsiiz Parklanma
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Kriterlerin birbiriyle mukayesesi yapildiginda olusan kriter degerlendirme tablosu Sekil

4.12’da sunulmustur.

Sekil 4.12: Degerlendirme kriterlerinin mukayese sonrasi agirhklar

ER Expert Choice.  C:\Documents and Settings\hakan.inac\Desktop\ist Kentsel Lojistik Cozumler.ahp

| Bile Edt Assessment Synthesize SemsitiviyGraphs Wiew Go ook Help
EEE I I Y Y-vak
Yoogm g = F ) & 1 H )

584 Asazi ve Alan Yinetin (L: 584)

= Goal: istanbul'un Oncelikli Kentsel Lojistik Coziimlerinin Belirlenmesi :ui.—n

-msirdirilebilirlik (L: ,540) s
= Cevre Kirliligi (L: ,239) Akar
m Trafik Sikisikhg (L: ,093 Som
S1Arazi ve Alan Yénetimi (L: ,584) Pl
B Enerji Tasarrufu (L: ,084) —

-H Yasanabilirlik (L: ,163) ]

= Zamansal Sinirlamalar (L: ,250)
= Emniyet ve Giivenlik (L: ,500)
m isgiicii Verimliligi (L: ,250)
- H Hareketlililik (Ulasilabilirlik) (L: ,297)
m Bilgi Teknolojileri Kullanimi (L: ,177)
= Cok Modlu Tasimacilik (L: ,577)
m Sehir I¢i Yiik Akimlari Planlamasi (L: ,196)
B Kontrolsiiz ve Usulsiiz Parklanma (L: ,050)

Her bir alt kriter dikkate alinarak ¢6ziim Onerileri kendi igerisinde mukayese edilmistir.

Ornek mukayese olarak arazi ve alan yonetimi alt kriterinin ¢dziim onerileri {izerindeki

mukayesesi Sekil 4.13°de sunulmustur.

Sekil 4.13: Arazi ve alan yonetimi alt kriterinin ¢6ziim onerileri mukayesesi

= Expert Cholce  C:\Documents and Semngs\hakan.1nar,|)eskmp\ist Kentsel Lojistik Cozumler.ahp,

Eile Edt Assesswent Inconsstency Go Tools Help

DEHYISRAEBEEn

Seojsopm =0 F Y A I
o o 98 7E543:|224667¢%3 . . .
Lojistikk Bélgelerin (Kdyler) Olugturulmasi (Avrupa ve e e Marmaray ve difer yuk tagimaciigina uygun demiryolu
Anadolu Yakasi I¢in) — hatlan Gzerinde Ro-La sisterninin kurulmasi.
Compare the relative pref with respect to: Siirdiiriilchilirlik | Arazi vc Alan Yonelimi
ik G| §elrin Owpaurk Geey Erigim Yilkleme | Yol Fi Ajirlik | Sehiric Sehirigh Selirigi®
Lojistik Ddlgelerin [Kiyler] Qlugturulmasi (Avrupa ve Anadelu Yakasi i;in] 7.0 5,0 70 90 70 .6 70 EAl 9,0 5.0 5.0
Marmaray vt digor yiik tagimaciigina uygun demiryolu hatlan iizerinde Mo La sisteminin kurulmasi, 10 50 30 90 70 7.0 50 70 7.0 5.0
Giiney Marmara ile Kuzey Marmara arasinda Ro-Ro hallar diizenlenmesi, 50 7.0 1,0 50 £.0 50 5,0 30 7.0 70
Limanlar ile lojistik bilgeler araginda bagta deminyolu olmak iizere ulagim iligkizi kurulmasi, 1.0 5,0 30 50 &0 50 30 3,0 7.0 50
Akaryalat dagi sehir iginde olug ak terminallere boru hatlan ile taginarak. dagrtimin bu termina L
Yiik hijina nygun yeni demingaln hatlan

Sehrin Yiikleme Zonlarina Aynlmasi. Zonlann Siniflandinlmasi ve Devirlerin Diizenlenmesi
Otopark ve Yolcu Terminallerinin Zamansal Plan; ile Yiik T hginda Kullammi
Gece Dagitimlanmin Planlanmasi

Erigim Siirelerinin Sinirlandinimasi

Yiikleme Zonlarinda On-line Rezervasyon Sistemi ve Bilet Satig Sistemi

Yol Fiyatlandirmalan

Agirlk ve Hacime Giire Erigim Sajlanmasi

Sehirigi Yiik Tagimaciiginda Kullamilan Araglann Serifikasyonu

Sehirici Organize Sanayi Bilgelerinin Kaldinl I Tag

gehirici Yiik Merkezlerinin Olugturulmasi
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Analitik Hiyerarsi Prosesi’ne gore mukayese islemi tamamlandiginda elde edilen ¢6ziim

onerileri agirlikli sirali tablosu ise Sekil 4.14’de sunuldugu gibidir.

Sekil 4.14: Coziim onerilerinin AHP ile mukayesesi sonucu agirhiklar: ve
siralamalar:

¥ Expert Choice  C:\Documents and Settings\hakan.inac\Desktoplist Kentsel Lojistik Cozumler.ahp

File Edit
A‘IA_’[ " Distributive mode = Ideal mode

Summary | Details |

SotbyMame | [io S beFieit Unsart | |
Synthesis with respect ta:
Goal: istanbul'un Oncelikli Kentsel Lojistik GCézlimlerinin Belirlenmesi

Lajistik Balgelerin (Kéyler) Olusturulmas (Avrupa ve Anadolu Yakasi igin) 125
Limanlar ile lojistik bélgeler arasinda basta demiryolu elmak tizere ulasim iligkisi kurulmasi, 097 N
$ehrin Yiikleme Zonlanna Ayrilmasi, Zonlann Siniflandinimasi ve Devirlerin Diizenlenmesi 095 N
Yiik tagimaciligina uygun yeni demiryolu hatlan olusturulmasi, 092 -
Sehirigi Organize Sanayi Bélgelerinin Kaldinlmasi / Taginmasi 0z6 [N
Guney Marmara ile Kuzey Marmara arasinda Ro-Re hatlarn duzenlenmesi, 075 N
$ehirigi Yiik Merkezlerinin Olugturulmasi 070 N
Marmaray ve diger ylik tagimaciigina uygun demiryolu hatlar Uzerinde Ro-La sisteminin kurulmasi, 058 -
Sehirigi Yik Tagimacih@inda Kullanilan Araglann Sertifikasyonu 055
Akaryakit dagitiminin gehir iginde olugturulacak terminallere boru hatlari ile taginarak, dagiimin bu terminallerd... 048 -
Gece Dagtimlarinin Planlanmasi 042 IR
Adirlik ve Hacime Gore Erisim Saglanmasi 042 -
Erigsim Slrelerinin Sinilandinimasi 041 IR
Otopark ve Yaleu Terminallerinin Zamansal Planlamasi ile YUk Tagimaciiginda Kullanimi 033 [l
Yukleme Zonlarinda On-line Rezervasyon Sistemi ve Bilet Satg Sistemi 021 .

Yol Fiyatlandirmalar 019

Yapilan ¢aligma sonrasinda ¢éziim Onerilerinin siralanmasinin grafiksel gosterimi Sekil

4.15’de sunulmustur.

Sekil 4.15: Coziim onerilerinin AHP ile siralamasinin grafiksel gosterimi
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Facilitator: Performance Se vity for, nodes below - Istanbul'un Oncelikli Kentsel Loji imlerinin Belirlenmesi
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Sensitivity w.r.t_: Goal: istanbul'un Oncelikli Kentsel Lojistik Goziimlerinin Belirlenmesi Ideal Mode

4.4 CALISMA iLE ILGILi DUYARLILILIK ANALIZI

Yapilan caligsma ile ana kriterler ve alt kriterlerin agirliklar1 mukayese edilerek, Sekil

4.16’da verilen ¢ozlim Onerileri siralama sonuglari elde edilmistir.

Sekil 4.16: Calisma ile kriterler ve ¢6ziim onerileri icin elde edilen degerler

litator; Dynamic Sensitivity for nodes below -- Goal: istanbul'un Oncelikli Kentsel Lojistik Ciziimlerinin Belirlenmesi

File Options  Window

& | (o) %) R X

b4,0% Surdurulebilirhk

[12.5% Logistik Bolgelerin (Kopler] Dlugturulmas: [Avrupa ve Anadolu Yakasi Igin]

5,8% Marmaray ve diger yikk tagimacihijina uygun demiryolu hatlan iizerinde Ro-La sisteminin kur

17.5% Eiineu Maimara ile Kuze: Marmara arasinda Ro-Ro hatlan diizenlenmesi,

9,7% Limanlar ile lojistik bolgeler arasinda bagta demirpolu olmak iizere ulagim ilikisi kurulm
e ———————————

16,3% Yasanabilirlik

29,7% Hareketlililik [Ulazilabilirik]

|4,8% Akarpakit dagibtminin gehir iginde olugturulacak terminallere boru hatlan ile taginarak,
———

19.2% Yuk t lijina uygun yeni irpolu hatlan olug!
=
9.5% Sehrnin Yikleme Zonlanna Aynlmagi, Zonlann ve Devirleri
e —————————————]
3.3% Dtopark ve Yolcu Terminallerinin Zamansal Plank ile Yuk T higinda Kullanimi

4.2% Gece Da“altlmlanmn Planlanmasi

4.1% Erigim Surelerinin Simirlandinimast

2.1% Yukleme Zonlannda On-line Rezervasyon Sistemi ve Bilet Sahg Sistemi
[1.9% ol Fiyatlandirmalan

4.2% Aguhk ve Hacime Gore Erigim 5aglanmasi

5.5% Sehirigi Yik Tagmacihginda Kullamlan Araglann Sertifikasyonu

8.6% Sehirigi Organize Sanayi Bolgelerinin Kaldinimas: / Taginmasi

[7.0% Sehirigi Yiik Merkezlerinin Olugturulmasi

Erigim Surelerinin Sinirlandinlmasi Ideal Mode
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Cesitli kentsel lojistik taraflar i¢in kriterlerin agirliklar1 uzman degerlendirmesine gore
farklilik gosterebilir. Ornegin, bir Lojistik Hizmet Saglayici karliligini maksimum
etmek isterken, giderlerini minimize etmek isteyecektir. Bu gibi bir degerlendirmede
ulagilabilirlik kriterinin agirlig1 daha yiiksek olacaktir. Diger taraftan, Yerel Yonetimler
de siirdiirtilebilir ve ulasilabilirlik agirliklar1 daha yiiksek ¢oziimlere oncelik vermek
isteyebilir. Bdyle bir degerlendirme yapilacak olur ise, siirdiiriilebilirlik ve
yasanabilirlik kriterlerinin agirliklarinin daha yiiksek oldugu kriter mukayesesinin

yapilarak degerlendirme yapilmasi gerekecektir.

Analitik Hiyerarsi Prosesi yontemi kullaniminda kriter agirliklarinin degisim durumlari
ile ilgili duyarhilik analizi yapilabilmektedir. Expert Choice programinda, duyarlilik
analizi yapilirken “Dinamik Duyarlilik” secenegi kullanilarak kriter agirliklari
degistirilebilinir.

Dinamik Duyarlilik kullanilarak 6rnek degerlendirme sonuglari hazirlanmis olup,
ulagilabilirlik kriteri agirhigr yiiksek bir ¢6ziim degerlendirmesi Sekil 4.17°de ve
yasanabilirlik ve siirdiiriilebilirlik kriterleri agirlig1 yiliksek ¢coziim degerlendirmesi Sekil

4.18’da sunulmustur.

Sekil 4.17: Ulasilabilirlik kriteri agirh@ yiiksek bir ¢oziim

= Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below -- Goal: istanbul'un Oncelikli Kentsel Lojistik Ciiziimlerinin Belirlenmesi

File Options  Window

| o) 42| FlE A %

[22.6% Surdurilebililik

9.7% Lojistik Bolgelerin [Kayler) Olugturulmas: [Aviupa ve Anadolu Yakasi Igin]

[27.3% Yasanabilirlik 5,6% Marmaray ve difjer viik tagimacihiina upgun demirpolu hatlan iizerinde Ro-La sisteminin kur

6,8% Giiney Marmara ile Kuzey Marmara arasinda Ro-Ro hatlan diizenlenmesi,
[50.1% Hareketlllk [Ulag labifitik) 10.3% Limanlar ile lojistik bolgeler arasinda bagta demiryolu olmak uzere ulagim iligkisi kurulm
5.1% Akaryakit dagitiminin gehir iginde olugturulacak terminallere boru hatlan ile taginarak,
8,3% Yiik tagmacihina uygun yeni demiryolu hatlan olugturulmas:,

Devirlerin Di

10,0% Sehrin Yiikleme Zonlanna Aynimasi, Zonlann Siniflandink ve

3.6% Dtopark ve Yolcu Terminallerinin Zamansal Planl ile Yk T higinda Kullanim:
5.5% Gece Daijitmlannin Planlanmas:

5.5% Erigim Siirelerinin Sinwlandnimas

2.8% Yukleme Zonlannda Dn-line Rezervasyon Sistemi ve Bilet Sabg Sistemi

1.9% Yol Fiyatlandiumalan

5.1% Agjihk ve Hacime Gare Erigim Saglanmas

6.7% Sehirigi Yiik Tagmacihginda Kullanilan Araglann Sertifikasyonu

6.4% Sehirigi Organize Sanayi Bolgelerinin Kaldinlmasi / Taginmasi

6.7% Sehirigi Yiik Merkezlerinin Dlugturulmas

Sensitivity w.r.L.: Goal: istanbul'un Oncelikli Kentsel Lojistik Goziimlerinin Belilenmesi Ideal Mode
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Sekil 4.18: Yasanabilirlik ve siirdiiriilebilirlik kriterleri agirhg yiiksek bir ¢céziim

File Options Window

| 5] f=| B [ 21 X

148,02 Surdurulebilirlik

12,1 Lopstik Bolgelenn [Koyler) Olusturulmasi [Avrupa ve Anadolu Yakasi Igin]
[39,2% Yasanabililik 5,1% Marmarap ve diger yiik tagimaciijina uygun demiryolu hatlan iizerinde Ro-La sisteminin kur
6.9% Giiney Marmara ile Kuzey Marmara arasinda Ro-Ro hatlan diizenlenmesi.

12.9% Hareketilik [Ulagiabilirlk] B.4% Limanlar ile lojistik bolgeler arasinda bagta demiryolu olmak iizere ulagim iligkisi kurulm
3.9% Akaryakit dafiiminin gehir iginde olugturulacak terminallere boru hatlan ile taginarak,
9.1% Yiik tagimacihiina uygun yeni demiryolu hatlan olugturulmas:.

ehrin Yikleme Zonlanna Aynlmasi, Zonlann Simflandinl ve Devirlerin Diizenl

3.3% Otopark ve Yolcu Terminallerinin Zamansal Planl; ile Yuk T. hginda Kullamm
5.1% Gece Daditmlannin Planlanmas:

5.2% Erigim Siirelerinin Sinnlandinlmasi

2.3% Yiikleme Zonlannda On-line Rezervasyon Sistemi ve Bilet Satg Sistemi

2.0% Yol Fiyatlandirmalan

5.1% Agjrlik ve Hacime Gore Erigim Satjlanmasi

6,9% Sehirigi Yuk Tagmacihiinda Kullanilan Araglann Sertifikasyonu

9,0% Sehirigi Organize Sanayi Bolgelerinin Kaldnlmasi / Taginmas:

6.2% Sehinigi Yuk Merkezlerinin Olugturulmasi

Sensilivity w.r.t.: Goal istanbul'un Oncelikli Kentsel Lojistik Goziimlerinin Belillenmesi Ideal Mode
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5. SONUC

Kentsel lojistik agisindan, taraflarin  ¢elisen hedeflerini, optimum oranda
gerceklestirebilecek ortak politikalar belirlenmesinin, uygun ¢oziimleri ortaya koyacagi
diisiincesi ile, bu ¢alisma ele alinmistir. Calismada, birgok calistay, etiit ve analizlerle
daha 6nceden ¢esitli kurum ve kuruluslarca belirlenmis ve yayinlanmis ¢éziim 6nerileri
taraflarin amaclar1 dikkate alinarak karsilastirilmis ve Istanbul’un Kentsel Lojistik

sorunlar1 yoniinden degerlendirilmistir.

Degerlendirme sonuglarma bakildiginda Lojistik Koyler, Intermodal tasimacilik,
Yiikleme zonlari, Sehir i¢i Organize Sanayi Bolgelerinin tasinmasi, Deniz ve Demiryolu
tasimaciligimin kullanimini gibi ¢éziimlerin 6ne ¢ikti§1 goriilmektedir. Diger taraftan,
Gece Dagitimlari, Sertifikasyon, Erisim siirelerin Sinirlandirilmasi gibi siirdiiriilebilir

¢Oziim Onerilerinin de yliksek agirlikli ¢oziimler olarak siralandigi goériinmektedir.

Calisma sonucunda, kentsel yiik hareketlerinin sistematik olarak kontrol altina

aliabilmesi i¢in en temel ¢ozlimiin lojistik kdyler oldugu gercegi de ortaya ¢ikmistir.

Lojistik koyler, icinde barindirdigi imkanlar ile; entegre intermodal tasimacilik
sunmakla birlikte, depolama, ellegleme, yilikleme- bosaltma, giimriik, antrepo ve park

hizmeti gibi bir¢cok hizmeti birlikte sunabilmektedir.

Ormegin; sadece giimrilk muayenesi amaciyla, Istanbul’da Erenkdy ve Halkal
Gumriiklerine her giin 3.000-4.000 TIR fiziki kontrol i¢in gelmekte ve sehir icinde
trafige katilmaktadir. Bu temel sorunun ¢oziimii i¢in lojistik kdyler’in bir an 6nce

hayata gecirilmesi gerekmektedir (ITO 2010).

Istanbul’da Yiik tasimaciligmin Yiizde 93’liik béliimii karayolu tasimaciligiyla
gerceklestirilmektedir (Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanlig1). Bu hareketler Istanbul

Metropoliten Bolgesi’nde ciddi ulasim yogunluguna, dolayisiyla sosyal, ekonomik ve
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cevresel sorunlara sebep olmaktadir. Cok modlu tagimacilik kullanilarak o6zellikle
karayolu tagimaciligi disindaki modlarin kullanimini artirmak, diger c¢evresel ve trafik
sikisikligi gibi sorunlarm ¢dziimiine katki saglayabilir. Istanbul’da transit ve kent ici
tagimacilik i¢inde, denizyolu ve demiryolu kullanimi ile ilgili degerlendirmeler
yapilmasi, sehir i¢i lojistikte bu modlarin kullaniminin tesvik edilmesi 6nemli bir ¢éziim
yaklagimi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu yaklasim i¢in, konu ile ilgili gerekli altyapi
calismalar1 etlit edilerek, kamu-6zel isbirligi modeli ile uygulamalar hayata
gecirilmelidir. Ozellikle demiryolu ve denizyolunun, sehrin cografi avantajlarindan da
faydalanarak entegre bir sekilde kentsel lojistik i¢in ¢ok daha yiiksek oranlarda
kullanilmas1 gerekmektedir. Bununla birlikte, genel olarak akaryakit dagitimi i¢in boru

hatt1 kullanimu ise, faydali bir o kadar da ¢evreci bir ¢oziim olacaktir.

Istanbul’'un essiz tarihi ve Kkiiltiirel mirasma sahip ¢ikilmasi, yasam Kkalitesinin
yiikseltilmesi, giiniimiiz yerel yoOnetimlerinin misyonunu olusturmaktadir. Ancak
gecmisten giiniimiize, glin gectikce artan niifusu, imar affi ve benzeri uygulamalar
neticesinde ruhsath hale gelmis illegal yapilari ile Istanbul; carpik kentlesme yasamus,
konut sanayi ve ticaret alanlar1 i¢ice ge¢mis, karmasik bir biiyiik sehre doniismiistiir.
Bugiin Konut alanlar igerisinde kalan, Organize Sanayi Bolgeleri, Kiiciik Sanayi
Alanlari, Haller, Ambarlar, Glimriikler ve TIR parklar1 gibi mekansal alanlar,
stirdiiriilebilirlik ve yasanabilirlik gibi temel faktorler bakimindan biiyiik sorunlar
olusturdugu goriilmektedir. Yukarida bahsedilen bu ve benzeri alanlarin mekansal
planlamalara gére (Istanbul icin hazirlanan 1/100.000 6lgekli Cevre Diizeni Plani)

yeniden konumlandirilmasi ise, biiyiik 6nem arz etmektedir.

Giliney Marmara ile Kuzey Marmara arasinda Ro-Ro (Karayolu-Denizyolu) hatlar
diizenlenmesi ile, karayolu kullanim oranlarinin azaltilacak ve siirdiiriilebilir bir kentsel
yaklasim modeli hayata gecirilebilecektir. Ilk etap ta Beylikdiizii ilgesine baglh
Yakuplu'da insa edilecek yeni Ro-Ro projesi sayesinde giinde 2 bin 500 TIR ya da 3 bin
500 kamyon tasinabilece§i planlama calismalarinda ortaya konulmustur.
Ozellestirilmesi yapilan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sirketlerinden IDO AS'nin
faaliyet alanlar igerisinde, Marmara Denizi'nde kamyon ve TIR tagima amacli yeni hat

lisansida bulunmaktadir. 2012-2013 yillar1 icerisinde ara¢ tasimaciligina baglamasi
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ongoriilen yeni hattin iskele, yol ve gemilerinin insa edilmesi i¢in caligmalara hiz
verilmistir. Ik etapta tek bir hat olarak agilmasi planlanan Ro-Ro projesi i¢in Marmara

Denizi'nde kamyon ve tir tagimacilig1 yapmaya uygun gemiler insa edilmektedir.

Istanbul icin bir diger ¢dziim yaklagiminda ise, Canc1 2005°e gdre Marmaray sonrasi
bogaz gecisi i¢cin atil saatlerde Ro-La sisteminin yiik tasimaciliginda kullanilmasi
onerisidir. Bu 6neride, Marmaray iizerinde kombine tasimacilik uygulanarak Istanbul
acisindan ulasimda yilik tasimaciligindan kaynaklanan sorunlar kismen elimine
edilebilecegi Ongdriilmiistiir. Marmaray’da Ro-La trenlerinin isletilmesiyle birlikte
Tiirkiye’de ilk defa diizenli ve tarifeli (shuttle) Ro-La sistemi kullanimina gecilecek ve
Istanbul’dan transit gecen ve Istanbul’a gelen giden yiiklerin tasinmasinda daha az CO2
emisyonuna, giiriiltii kirliligine sebep olan demiryolu tagimaciligi kullanilacaktir.
Kombine tagimaciligin entegrasyonuyla yiiklerin transferinde ellecleme azaltilarak
operasyonel verimlilik saglamak miimkiin olabilecektir. Boylelikle yiiklere olan zarar
azaltilarak sigorta maliyet hesaplarinda kullanilan riskler azaltilabilecektir. Marmaray
sisteminin, glinde yaklasik olarak 3.000 TIR veya kamyonun karsilikli ge¢isi i¢in

kullanilabilecegi gortilmiistiir.

Tasimacilikta karayolu kullaniminin yiiksek oranda olmasi, siirdirilebilirlik ve
yasanabilirlik faktorleri agisindan olumsuz etki yaratmaktadir. 2007 Ekim ay1 itibariyle
13 milyon arag¢ bulunan iilkemizde, bu araglarin 2.5 milyon adedini kamyon ve
kamyonetler olusturmaktadir. Biiylik bir cogunlugu tagimacilikta kullanilan kamyon ve
kamyonetlerin trafikte seyir halinde iken doluluk orani kriteri hem sehircilik hem de
isletmecilik agisindan Olglilmesi gereken kritik bir faktordiir. Bu nedenle, agirhik ve
hacme gore erisim ¢ozlimleri iiretilmesi, kentsel lojistik acisindan ele alinmasi gereken

bir yaklagimdir.

Daha cevreci motorlar barindiran yeni nesil tasitlarin kullaniminin 6zendirilmesi, hem
yakit tasarrufu saglayacak hem de ¢evreye zehirli gaz emisyonunu ile giiriiltii kirliligini
azaltacaktir. Cevre ile dost elektrikle calisan yiik araglari ile ¢evre kirliligi ile ilgili

olusan olumsuz etkiler azaltilabilinir. Yik tasimacilifinda araglarin sertifikasyonu

91



saglanarak, hem yeni nesil araglarin tasimacilikta kullanimi hem de tasit doluluk
oranlar1 kontrol altina alinmalidir. Yiik araglarinin kentsel alanlarda dolasiminin kontrol
ve denetim altina alinmasi, belirli standartlar ile bolgesel araglarin sertifika uygulanarak
bolge icinde belirli doluluk oranlari ile seyahat etme zorunlulugu getirilmesi, bir

stirdiiriilebilir kentsel lojistik ¢6ziimii olarak ele alinabilinir.

Gece sevkiyatlar1 petrol yakiti ile ¢alisan yiik araglari ile gerceklestirilse bile, gece arag
trafigi az oldugu icin mallarin konsolide edilerek biiyiik araglarla dagitimi yapilabilir.
Buda ara¢ sayisinin ve dolayisiyla araglarin olusturdugu CO2 emisyonlarin
azaltilabilecektir. Diger taraftan, yiik araglarmin yiikleme/bosaltma faaliyetleri igin
yayalara ait yerleri kullanmalar1 yayalar etkilemez ¢iinkii gece sevkiyatlar1 sirasinda
yaya trafigi yok denecek kadar azdir. Bu ¢alismalarda konsolidasyon ig¢in yiik
merkezlerinin belirlenerek gerekli altyapr donanimlarinin kamu tarafindan saglanmasi

gerekmektedir.

Gece sevkiyatlar1 uygulamasi ile sevkiyatlarin gece yapilmasi sonucunda giindiiz trafige
cikan yiik tasiti sayis1 azalir boylece trafikteki diger araclar i¢in daha fazla park yeri
elverisliligi saglanabilecektir, trafik kazasi riski azalacaktir. Gece sevkiyatlar elektrikle
calisan yiikk araclart ile gergeklestirilir ve sehirde ikamet edenlerin giiriiltiiden

etkilenmemesi saglanir.

Gergek zamanl trafik bilgisi veya kapali devre tv kameralarinin kullanilmasiyla daha
verimli rota planlamasi yapilabilir boylece trafik sikisikligindan 6tiirii gecikmeler
Onlenebilir. Bu uygulamalarla yiik araci siirliciileri trafik sikisikligi ve yiik alani
elverisliligi hakkinda bilgi elde edebilir. Boylece trafik sikisikligindan 6tiirti dur/kalklar
dan ve park yeri aramak igin yapilan fazla kilometrelerden dolay1 olusan yakit israfi
Onlenebilecektir. Bu caligsma ile, daha az arag giiriiltiisii ve ¢evre kirliligi olusacak, trafik

kazasi riski azalacaktir(Tanyel, Tuna ve Oral 2009).
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Konu ile ilgili 6zel-kamu destekli enstitiilerin kurularak, akademik caligmalara konu ile
ilgili ¢alisanlarin tesvik edilmesi siirdiirtilebilirlik acisindan 6nemlidir. Gelisen teknoloji
ile izleme kontrol ve denetim faaliyetlerinde, bilgi teknolojilerinden yararlanilmali,

stirekli denetim ile kontrol saglanmalidir.
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