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ONSOZ

Tiirkiye’ nin ekonomik biiyiime hedeflerine ulasma amacina yonelik alanlar ithalat ve
ihracati gergeklestirme yollarimi gelistirmek gerekmektedir. Bu amaca hizmet eden
altyap1 sistemlerinde biiyiik yatirnmlar ger¢eklesmektedir. Hizmetler sektoriiniin 6nem
kazanmasi, buna bagli olusan alt sektorlerin ¢esitlenmesi siirecinde ortaya ¢ikan lojistik
faaliyetler, Tiirkiye ve Bursa’ da giderek 6nem kazanmistir. Kiiresel bazda ithal ve
ihracat edilen mallarin depolanmasi ve nakliyesi gibi faaliyetleri kapsayan lojistik
sektoriiniin gelismesine yonelik altyapr ¢aligmalarinin kesistigi bir bolgede yer almasi

nedeniyle Bursa Ili Gemlik Ilgesi lojistik bir merkez olarak degerlendirilmistir.

Kiiresel ekonomi i¢inde var olabilmek igin gerekli ulasim agi ve organizasyonu
saglamak adina, iilkemizde lojistik kavrami her gegen yil daha ¢ok benimsenmektedir.
Karayolu, denizyolu, havayolu gibi aglarin gelistigi ve bu gelisim siirecinin
stkintilariin goériildiigii bir donem yasanmaktadir. Lojistik, tilkemizde halen yeni bir
sektor oldugundan, dogru bir sekilde uygulanabilmesi i¢in sehir planlama dahil pek ¢ok
disiplin tarafindan irdelenmesi ve gelisim siirecine dahil olunmas1 gerekmektedir. Bu

acidan bakildigindan lojistik sektorii, pek ¢ok firsat sunmaktadir.

Bu tezin hazirlanmasinda bana ¢alisma konusu fikrini veren, isten eve giinliik rutin
ulagim giizergahimda tanik oldugum ulagim faaliyetlerinin nedenlerini ve etkilerini daha
iyi kavramamda yardimci olan Bahgesehir Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Kentsel
Sistemler ve Ulastirma Yonetimi koordinatorlerine ve Ogretim gorevlilerine, bu
programda egitim alma imkanini yaratan Tirkiye Belediyeler Birligi' ne, tezin her
asamasinda yapici yaklasimi ve yol gostericilii ile tez danigmanim, Sayin Hiilya

YAKAR' a tesekkiir ederim.

Hazirlanmas1 zaman, ugras, sabir Ve dzveri isteyen bu tez calismasi sirasinda her daim
yanimda olan degerli esime ve aileme minnettarligimi sunar, bu ¢alismanin ilgililere

faydali olmasini dilerim.

[stanbul, 2016 Sercan Erdem DEMIR



OZET

LOJISTIK BiR MERKEZ OLARAK GEMLIK

Sercan Erdem DEMIR
KENTSEL SISTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMI

Tez Danigmani: Dog. Dr. Hiilya YAKAR

Agustos 2016, 183 sayfa

Kiiresel ekonomik biiyiikliik agisindan iist siralarda yer alma ¢abasi i¢indeki Tiirkiye’
nin tiretim, depolama, tasimacilik faaliyetlerinde rekabet giiclinii arttirmak icin lojistik
potansiyellerini gelistirmesi gerekmektedir. Bu caba igerisinde 1960 yili sanayilesme
doneminin oncii sehirlerinden olan Bursa’ da ulasim, depolama, giimriik hizmetlerine
yonelik faaliyetler biiylimektedir.

Bu ¢alismada iiretim, depolama, ulasim, giimriikleme, tiiketim gibi temel faaliyetleri
icine alan lojistik sektorii agisindan, Tiirkiye’ nin lojistik merkezlerinden biri olma
yoniinden Bursa Ili, Gemlik Ilgesinin yeri ve uygunlugu degerlendirilmektedir.

Degerlendirmelerin yapilmasinda literatiirde yer alan lojistik, lojistik merkez tanimlari
yapilarak yer se¢im kriterleri {izerinde durulmaktadir. Diinyada lojistik merkezlerin
gelisimi ve diinya ornekleri anlatilmakta, Tirkiye’ de lojistik merkez ¢alismalar1 ele
alinmaktadir. Mevcut durum ve alanin lojistik merkezi olarak on plana ¢ikmasina neden
olan dinamikler ve giincel gelismeler aktarilmaktadir. Bursa ili biitiiniinde, lojistik
stratejiler ve projeler iizerinde durulmakta, SWOT ve saha tespitleri calismalari
yapilarak, inceleme alani igin lojistik kriterler {izerinden Gemlik Ilgesinin lojistik bir
merkez olarak ©On plana ¢ikmasmin nedenleri ortaya konulmaktadir. Alanin
belirlenmesinde bolgenin  kayiplart  ve kazanclari, ¢evresine etkileri iizerine
durulmaktadir.

Mekana yonelik analizler, ulusal ve uluslararas1 uygulamalar ve yiiriirliikkteki mevzuat

is18inda lojistik faaliyetlerin ihtiyag duydugu fonksiyonlar dikkate alinarak, alana
yonelik lojistik merkez planlamasina katki saglayacak oneriler getirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Merkez, Lojistik Sektor, Kriterler, Gemlik



ABSTRACT

LOJISTIK BiIR MERKEZ OLARAK GEMLIK

Sercan Erdem DEMIR
URBAN SYSTEMS AND TRANSPORTATION ASSESMENT

Supervisor: Dog. Dr. Hiilya YAKAR

August 2016, 183 pages

Turkey, where is on the efforts of taking part in the upper levels terms of global
economic size, needs to develop logistic patential to increase competition power on
production, storage and transportation. With this efforts in Bursa, where is the one of
pioneer city during the 1960’ s industrialization term, services of transportaion, storage
and customs have been growing.

In this study; logistic sector, which includes the activities in the area of production,
storage, customs, where is taken into considiration to become Turkey’ s logistic center,
in one of the Bursa city, Gemlik’ s place and appropriatenes have been evaluated.

During the evaluation, while making the definations of logistic and logistic center in
literature, the criterions of choosing place are also emphasized. World’s logistic center’
s developments and world examples are told, logistic center studies in Turkey are
discussed. The reasons and dynamics of why the current state and place is taken into
considiration as a logistic center is also transferred. All over Bursa, it is focussed on
logistic strategies and projects. Via the studies like SWOT and identification of area and
with taking into consideration of logistic criterias for the examination of the erea, the
reasons of why Gemlik District is prominenced as logistic center are put forward. For
determination of area the district’ s loosings and gainings and the effects on the
environment are emphasized.

With taking into account followings; the analysis about the area, national and
internation applications, functionts which are needed by the logistic activities in the
light of the legislation the proposals, that provide benefit about the planing of logistic
center, are brought for the area.

Keywords: Logistic Center, Logistic Sector, Criterions, Gemlik
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1. GIRIS

Lojistik en basit tanimi ile ihtiya¢ duyulan her hangi bir kaynagin, istenilen zamanda
dogru yerde olmasini saglayan organizasyon isi olarak ifade edilebilir. Ihtiyacindan
fazlasini liretmeyi bagaran insanoglunun ilk zamanlarindan beri var olan lojistik faaliyeti
kapsamli bir kavram olup, genellikle tasimacilik odakli algilanmakla birlikte, son

donemlerde daha genis anlamla kullanilmaya baglamistir.

Baslica faaliyetleri tasimacilik, giimriikkleme, depolama, ellegleme, sigortalama,
ambalajlama ve paketleme, stok ve envanter yonetimi, misteri iliskileri yonetimi ve
tilkketiciye 6zel hizmetler olarak belirtilebilir. Kapsamindaki hizmetler, lojistigi 6nemli
bir sektor haline getirmis ve gelismis iilkelerde hizmet sektorleri i¢inde en biiylik paya

sahip sektorlerden biri konuma gelmistir.

Sanayilesmenin etkisi ile 1960 yillarinda artan lojistik faaliyetlerin 6nemi sonucunda,
lojistik kavramu iizerine literatiir calismalar1 hiz kazanmis, pek cok {ilkede farkli adlarla

anilan, ancak hepsinin ortak anlami1 "lojistik merkez" olan mekanlar gelismistir.

Diinya ticaretindeki ekonomik biiylimeyle birlikte, mallarin {ireticiden tiiketiciye
erigsiminde, zaman faktoriiniin 6ne planda oldugu ve buna bagl olarak tasima, depolama
ve dagitim merkezlerinin yonetimi konularinin giderek onem kazandig: goriilmektedir.
Bu nedenle, giiniimiiziin kiiresel pazar kosullar1 ve yogun rekabet ortaminda
isletmelerin varliklarint siirdiirebilmeleri ve rekabet avantaji saglayabilmeleri agisindan
tirin ve hizmetlerini rakiplerinden ¢ok daha hizli ve ekonomik bir bigimde tiiketiciye
ulastirmalar1 gerekmektedir. Bu baglamda, modern yiik tasimaciliginin kalbi olarak
goriilen, biitlin ulagim sistemleriyle entegre olarak, yiikiin elleglenmeden aktarimini

saglayan tasimaciligi gelistiren lojistik alanlar, 6nemli merkezler haline gelmislerdir.

Uluslararasi ticaretin boyutlarmin artis1 ile lojistik alaninda saglanan hizmet gesitleri
artmustir. Dolayisi ile giiniimiizde diinya ticaretinin gergeklestigi 6nemli noktalarda yer

alan lojistik merkezler, is hayatinin bir pargasi olmustur

Teknolojik gelismeler, sermayenin serbest dolagimi, iletisim teknolojileri ile beraber

Tirkiye, AB ve ABD ile ekonomik iligkilerini gli¢clendirmistir. Diinya ¢apinda tedarik,



tasima ve malzeme ihtiyacinin artmasi lojistik faaliyetlerin Tirkiye' de Oneminin

artmasinin baslica sebebidir.

Ug tarafi denizlerle gevrili Tiirkiye' nin Avrupa ulastirma koridorlar1 disinda kalmamasi,
entegre olmasi ve hatlarin gelisimine katki saglamasi amacia yonelik uluslararasi
programlar da aktif yer almasi ve buna iliskin politikalar gelistirilmesi, ekonomik
kalkinmanin saglanmasi i¢in zorunluluk arz etmektedir. Tiirkiye' de sanayilesmenin hiz
kazandig1 donemlerden itibaren, sanayi yatirimlarinin oncelikle Marmara Bolgesi' nde

yer aldig1 goriilmektedir.

Bu boélgede ticaret rakamlart incelendiginde otomotiv, makine ve metal sektoriiniin
onemli iki sektor olmasi ve bdlgenin tarim potansiyelinin yiiksek oldugu saptamalari,

lojistik bir merkezde olmas1 gereken fonksiyonlarin belirlenmesini saglamaktadir.

Giliniimiizde sinai ve ticari firmalarin ulusal ve uluslararas1 Olgekte stirdiriilebilir
rekabet edebilmesini saglamak, bolgesel ve uluslararasi ticaret ve ekonominin
gelismesine katkida bulunmak amaci ile iilke politikalarinda lojistik sektoriine yonelik

olarak yatirimlar hiz kazanmstir.

Bursa ili Gemlik ilgesinde de gerceklestirilen yatirnmlar ve projeler ile planlama
kararlari, bolgeye lojistik anlamda verilen 6nemi ve goriilen potansiyeli gostermekle

beraber, bolgenin lojistik merkez anlaminda geligsimine yon vermektedir.

Calismada lojistik bir merkezin Gemlik’ te kurulabilirligini tartismaktan ¢ok; ulastirma
alaninda gerceklestirilen yatirimlarin, bolgede hizmet saglanan sinai ve ticari firmalarin
lojistik maliyetlerini minimize eden, ekonomik ve sosyal kalkinmayi destekleyen,
kuruldugu bolgenin kalkinmasinda 6nemli rol oynayan, dis ticaretin gelismesine destek
olan ve kentsel lojistik problemlerinin ¢6ziimiinii amaglayan bir lojistik merkezin

gereksinimlerini tartismak hedeflenmektedir.

Bolgenin lojistik kullanimina yonelik onemli yatirimlar gergeklesmektedir. Ancak
lojistik merkez olarak kullaniminin uygunlugu ve bu durumun yaratacagi sonuglarin
irdelenmesi gerekmektedir. Yapilmis olan c¢alismalardan edinilen lojistik merkez
kurulum kriterleri dikkate alinarak, Gemlik’ te bir lojistik merkez kurulmasi durumunda

nicel ve nitel degerler verilerek bolge ve iilkede lojistik iis planlanmasi agamasinda



karar vericilere degerlendirme yapma imkani sunulmus olacaktir. Bu arastirmada
lojistik paydaslar makro Ol¢ekten mikro Olgcege kadar incelenmis lojistik merkez

kurulmasina yonelik gelisen dinamikler Gemlik 6zelinde irdelenmistir.



2. KAVRAMSAL YAKLASIM

Kavramsal yaklasimda; lojistik kavramini, lojistik sektoriiniin bilesenleri ve aktorleri,
sektorel gelisim iginde ortaya c¢ikan lojistik kdy, lojistik bolge, lojistik merkez

kavramlari, tarihsel siireg iligkisi kapsaminda agiklanmaktadir.
2.1 LOJISTIK KAVRAMI

Lojistik tanimlar1 incelendiginde birbiri ile yakin ¢ok sayida agiklamanin kullanildig:

.....

goriilmektedir.

Lojistik kelimesinin, Latin kokenli lojik (mantik) ve statistic (istatistik) kelimelerinin
birlesmesinden geldigi (Milli Egitim Bakanligi 2011), ayrica Yunanca “logistikos”
(hesaplama yetenegi) ve Fransizca “logisique” (arz etmek, kisla konak yeri)
kelimelerinden tiiredigi (Russell 2000) o6ne siirlilmektedir. Lojistik kelimesi Yunan,
Roma, Bizans donemlerinden beri, iirlin temini (tedarik) sorumlularini ifade etmeye
yarayan anlamlarda kullanilmistir. Oncelikle askeri tanimlarda yer almustir. Askerlik
geri hizmetlerini tanimlamak i¢in de kullanilmistir (Tiirk Dil Kurumu 2016). Kelimenin
kullanim yerleri ve kapsamindaki faaliyetlerin, kelimenin tiiredigi alanlar ve faaliyetler

tizerinden temellendigi anlasiimaktadir.

Lojistik Miihendisleri Birligine (Society of Logistics Engineers) gore “lojistik”
mamullerin veya sistemin {riin yasam g¢evriminin tim safhalari boyunca, verimli
kaynak kullanimimi saglamak amaciyla, lojistik elemanlarinin uygun bir sekilde goz
onilinde bulundurulmasi sonucu, herhangi bir anda gerekli miidahaleleri yaparak mamul
veya sistemin tiim hayati boyunca kullanilan yonetim destek alani olarak ifade
edilmistir. Tanimda ihtiya¢ duyulan mal ve zamanlamaya vurgu yapilmaktadir. (Cekerol

2007)

Lojistigin 7 dogrusu tanimina goére “lojistik”; dogru {iiriiniin, dogru miktarda, dogru

durumda, dogru sartlarda, dogru zamanda, dogru yerde, dogru maliyetle, dogru



tilketiciye ulasmasidir. Bu tanimda lojistigin temel aktivitelerinin vurgulamasinin yani
sira, ayni zamanda yer ve zaman boyutunun vurgulanmasi da énemlidir (Coyle ve dig

1992).

Bagka bir tanimda “lojistik”; bir plan veya operasyonun ayrintili bir bigimde
hizmetlerde yiiksek memnuniyete ulasilmak hedefi ile kaynak ve yatirimlarin optimum

kullanimiyla rekabet avantajinin yaratilmasi, denilmektedir. (Quayle ve Jones 1993)

Isletmecilik uygulamalarinda “lojistik kavram1” kisaca malzemeleri ydnetme sanati
olarak oOzetlenmektedir. Bu ifadeye gore lojistikle ilgili faaliyetlerin, hammadde
kaynagindan baglayan ve mallar son kullanicilarin eline gecgtiginde biten biitiin malzeme
hareketlerini kapsamaktadir. Baska bir deyisle lojistik, ihtiyag duyulani, ihtiya¢ duyulan
yer ve zamanda bulundurmak demektir. (Timur 1998)

Diinyanin en biiyiik lojistik organizasyonu olan Tedarik Zinciri Uzmanlari Konseyi’nin
(Council of Supply Chain Management Professionals, CSCMP) mevcut tim lojistik
uygulamalar1 kapsayan ve is diinyasinda genel kabul goren lojistik tanimi ise,
Miisterinin ihtiyaglar1 dogrultusunda hizmetler de dahil olmak iizere tiim iriinlerin ve
ilgili bilgilerin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar etkili ve verimli bir bi¢imde
tasinmast ve depolanmasi i¢in gerekli prosediirleri planlama, uygulama ve denetleme
stireci olarak ifade edilmektedir. Yapilan tanimlamada miisteri bilyikligi
belirtilmediginden, bireylerin giinliik ihtiyaclarin1  karsilamaya yonelik yapilan
aligverisleri, kiiresel boyutta firmalarin {irlin veya hammadde ticareti, iilkeler arasi

anlagmalara konu olan her tiirlii kaynagin transferi lojistik faaliyete girmektedir.

Tasimacilik, bilisim, iletisim teknolojilerindeki gelismelerle beraber lojistik, tiretici
firmalarin giderek artan bir bigimde en uygun islem ve en uygun maliyetle ulastirilmasi
taleplerine karsilik veren bir sektor halini almistir. Bu nitelikleri ile tedarik zincirlerini
besleyen “lojistik sektorii” tirtinleri kaynagindan son tiiketicisine ulastirmak i¢in yapilan
tiim faaliyetlerin yonetimi ile ilgili is kalemlerini kapsamaktadir. Sektoriin Gneminin bu
Olciide artmasi, serbest pazar ortaminda rekabetciligin basarilabilmesinin bir kaynagi

olarak goriilmesi ile iliskidir,



Lojistik sektorii, cevap vermeye caligtigi sorunlar geregi ¢cok sayida hizmet faaliyetini
blinyesinde barindirmaktadir. Sektor, bir yandan tasima, depolama, ellecleme gibi
ulasim altyapir odaklarinda yogunlasma egiliminde olan faaliyetleri igerirken, diger
yandan farkli yer secimsel karakteri olan ve planlama, organizasyon ve yoOnetim
islevlerini yiirliten is hizmetlerini kapsamaktadir. Rutin olmayan gorevleri yerine
getiren ve kisiye bagimli olarak isleyen bu is hizmet faaliyetleri, genellikle merkezi is
alanlar1 ve /veya merkez odaklarinda yer segme egilimindedir. Ulastirma ve depolama
faaliyetleri 6zel ulagim altyapilarina ¢ok fazla bagimli oldugu halde, lojistik ile ilgili is
hizmetleri, yer se¢im kararlarini bu ulagim altyapilarindan bagimsiz olarak almaktadir.

(Bozkurt ve dig. 2013)

Lojistik, dolasima konu firiiniin istenilen yere, vaktinde, ihtiya¢ duyulan miktarda, hasar

almadan, kaliteli ve en uygun bedel ile temin edilmesi olarak tanimlanabilmektedir.

Lojistik, bir sevkiyatin baglama yeri ile teslim edilen yer arasindaki malzeme, bilgi ve
hizmetlerin bir sistem yaklasimi seklinde hareketinin organizasyonu olarak da

tanimlanmaktadir. Bu hareket iki yonlii akisa sahiptir.

Giinliik hayatta en basit alig-veris iliskisinden, metropoliten kentlerin olusumunda etkili
olan ulagim, konut ve mekan iiretimine kadar, lojistik faaliyetler verilen hizmetlerin
degerlerinin belirlenmesinde en 6nemli yiizdeleri teskil etmektedir. Bu durum lojistigin

kisaca deger yaratici bir faaliyet olarak ifade edilebilmesini saglar.
2.1.1 Lojistik Kavraminin Gelisimi

Lojistik, toplum halinde yasamay1 6grenen insanin, orgiitlii yasamin bir getirisi olarak,
kendine yetebilecek miktarin tizerinde iretmesi ile ortaya ¢ikan ihtiyag fazlasi
kaynagin, ihtiya¢g duyulan yerde, ihtiya¢ duyulan zamanda bulundurulmas: faaliyeti
sonucu ortaya cikmustir. 1950' li yillara kadar, giiciin temsili olan askeri alanda
gelismistir (Quayle ve Jones 1993). Askerlerin bulundugu alan digina yapilan seferlerde,
ihtiyaglarinin kendileri tarafindan karsilanmasi siirecinden dogmus bir konsepttir ve bu

temelden yola ¢ikarak ¢cok daha ileriye gitmistir.

Yerlesimler arasindaki mesafenin gegilerek, ihtiyag duyulan iirlinlerin saglanmasi,

yerlesimlerin, kentlerin ve lilkelerin zenginlesmesine neden oldugundan, ulastirmanin



giderek 6nem kazanmasini saglamistir. Topluluklar arasi ticari faaliyetler malin ihtiyag
duyulma amacinin askeri alan diginda kullanilmasini neden olmustur. Egyanin, kisisel
ihtiyaclar1 karsilamak {tizere verimli bir bigimde sevkiyatinin planlanmasi ve

uygulanmasina baglanmistir.

“Lojistik” sanayilesme sonrasinda, 1850’ 1i yillarda ekonomistlerin Nakliye Ekonomisi
ad1 altinda incelemeye baslanmis ancak, nakliyede yeni modlarin ortaya ¢ikmasi ile

beraber, karmasiklasan konu ekonomistlerin ilgi alanindan ¢ikmustir. (Orhan 2003, s. 8)

1900 yillarinda bir yonetim stratejisi olarak degerlendirilmistir. ABD’ de ve Avrupa’ da
Fordist iiretim sisteminin uygulanmaya baslandigi 1900’ li yillarda 6nem tagimaya
baslayan hammadde, yar1 islenmis ve islenmis {irlinlerin taginmasi, temini ve teslimati
konulart 6nem kazanmustir. 1950° li yillardan once, {irlin ve hizmetlerin akislariyla ilgili

lojistik faaliyetlerde daginik bir anlayis hakimdir (Aydin ve Ogiit 2011).

1960’ 11 yillardan 6nce bir sektor olarak kabul edilmeyen lojistik, Peter Druckker basta
olmak {iizere, literatiir alaninda c¢aligmalarin yogunlasmasi ile dikkatleri iizerine
cekmistir. Is kollarmnda yasanan pek cok degisiklik ve gelisme lojistigin Snem
kazanmasina neden olmustur. 1970’ li yillar sirketlerin lojistik yonetimi ele almasi ile
giiniimiiz modern lojistik anlayisinin temellerinin olusmasina neden olmustur. Bu
gelisimde, fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim olarak ayri ayri ele alinan isletme
faaliyetlerinin aslinda ortak faaliyetlerden olustugu ve bir arada diisiiniilmeye baslamasi

etkilidir (Orhan 2003, s.9).

1980 yili sonrasinda, lojistik yetenekler, diisiik maliyetle girdi temin edilmesi ve
ciktinin uygun fiyatlarla pazara sunulmasini saglayarak, pazar paymin ve karlilig
korumanin-arttirmanin en dnemli etmelerinden biri haline gelmistir. 1980-1990 yillarina
gelindiginde lojistik sektorii, tasimacilik, depolama, ellecleme faaliyetlerinin Gtesine
gecen, stok yonetimi, dagitim, giimriikleme, paketleme, ambalajlama, etiketleme, siparis
isleme, sigortalama ile ilgili etkinliklerin entegre bicimde gelistigi bir faaliyetler
grubudur. Sonraki siirecte sistem yaklasimi gergevesinde konu ele alinmistir. Lojistik;
dis kaynak kullanimi, deger zinciri, ulagtirma ekonomisi, dagitim planlamasi vb.

kavramlarinin da tartisildigi bir proses bilimine dontismiistiir. (Koban ve Keser 2007).



Lojistik taleplerin karsilanmasina yonelik, analizlerin yapildig1 ve cesitli yontemlerin
gelistirildigi sektoriin gelisim siirecini aktardiktan sonra, kabul goren bazi tanimlar

tizerinde ele almak 6ziimsenmesine yardimci olmaktadir.

Uretim ve satis fonksiyonlar1 i¢in bir destek hizmeti olan lojistigin temel faaliyetlerinin

aciklanmasi, kavramin 6ziinii agiklamakta ve 6nemini vurgulamakta etkili olacaktir.
2.1.2 Temel Lojistik Faaliyetler

Gliniimiizde “lojistik” tiretim ve satis fonksiyonlarina destek vermek i¢in kurulmus bir
hizmettir. Lojistik, tasimacilik ve depolama ana faaliyetleri ile paketleme, giimriik,
siparis yOnetimi, stok yOnetimi, sigorta, muayene ve goOzetim tamamlayict
faaliyetlerinden olusan bir fonksiyondur. Lojistik sistem yaklagimi ile misteri

beklentilerine en uygun faaliyetler, alt bir sistem yaklasimi olarak kullanilmaktadir.

Lojistik, malin ¢ikis ve varis noktalar1 arasindaki tiim malzeme hareketlerinin
esgliidimiinii takip edebilmek icin tasimacilik, depolama, paketleme, glimriikleme

tizerinde detaylandirilmaktadir.
2.1.2.1 Tasimacilik (nakliye)

“Tasimacilik™; talep edilen bir esya, lirlin veya insanin ihtiya¢ duyulan ve istenilen alan
ve bolgelere ulastirilmasia yonelik gerceklestirilen hizmettir. Lojistigin en Onemli
alanlarindan birini olusturan tasimacilik, ticari anlamda 1980 sonrasi kiiresellesme
sirecinin  hizlanmas: ile gitgide Onemli bir hale gelmistir. Ticari hayatin
vazgecilmezlerinden biri olan tagimacilik, ulusal ve uluslararas: olarak yapilmakta ve

kullanilan vasitaya gore siniflandirilmaktadir.

Ulagtirma, ulasim ve tasimacilik terimleri benzer anlama sahip olmasma ragmen
ulastirma daha ¢ok alt yapi yatirimlarina, ulasim ise yiik ve yolcu talepleri sonucu
olusan ag (sebeke) yapilarina yonelik kullanilan kelimelerdir. Tagimacilik ayn1 zamanda
insanlarin taginmast i¢in de kullanilmasina karsilik, c¢alismada yiik tasimaciligi
kapsaminda ele alinmaktadir. Yik tasimaciligi, lojistigin temel ve en maliyetli

faaliyetidir.

Gilintimiizde lojistik amagli kullanilan temel yiik tasimacilik sistemleri olarak;



a) Karayolu Tasimacilig1 (Road Transportation)

b) Denizyolu-I¢suyollar1 Tasimaciligi (Ocean Transportation)
¢) Demiryolu Tagimacilig1 (Railway Transportation)

d) Havayolu Tasimaciligi (Air Transportation)

e) Boru Hatt1 Tasimacilig1 (Pipeline Transportation)

f) KarmaTasimacilik (Mixed Mode Transportation)

kabul edilmektedir.

Karayolu ve demiryolu ulusal tagimacilikta daha ¢ok tercih edilirken demiryolu ve

denizyolunun uluslar arasi ticaret alaninda daha ¢ok kullanilmakta ve kiiresellesmeyi

destekledigi goriilmektedir (ICC 2005).

Yukarida siralanan tagima sekillerinin se¢iminde, transit siire ve maliyet basta olmak
lizere lrliniin tagimasma yonelik tim endikasyonlarin dikkatle degerlendirilmesi
gerekir. Degerlendirmede en 6nemli faktorlerin basinda maliyet gelmektedir. Tagima
modlar1 arasindaki masraf iliskileri Sekil 2.1° de goriilebilmektedir. Her bir birim yiikiin
agirlign arttikca tasima masrafi azalmaktadir. Ancak birim yiikiin azalma miktar1 ile

maliyetin artma ya da azalma miktar1 tagima sistemine gore belli oran1 gegmemektedir.

Sekil 2.1: Tasima sekli ve yiikiin agirh@ masraf iliskisi
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Kaynak: Yarmali, H. 0., Baykara M., Sen Y.S., 2013. MUSIAD Lojistik Sektor Raporu,



Tasimacilik faaliyeti kapsaminda birden ¢ok ulagim tiirliniin bulunmasi, hangi tiiriin, ne

zaman kullanilacag1 yoniinde tercih imkani sunmaktadir.

Tasima tiriiniin belirlenmesinde; maliyet, tasima siiresi, giivenlik, kalite, kapasite,
tasima esnekligi, enerji sarfiyati ve ¢gevresel etkiler gibi kriterler siralanmaktadir. (Canci

ve Erdal 2003)

On plana cikan kriterler, ulasim tiirlerinden en uygunun segilmesine yénelik Tablo 2.2’

de belirtilen degerlendirmeleri yapma imkanini tanir.

Tablo 2.1: En uygun ulasim tiiriiniin belirlenmesi

Kriterler | 1 11 v \Y

Siirat Havayolu Karayolu Demiryolu Boru Hatt1
Esneklik Karayolu Demiryolu Havayolu Boru Hatti
Kapasite Demiryolu Boru Hatt1 Karayolu Havayolu

Birim tasima maliyeti Boru Hatt1 Demiryolu Karayolu Havayolu

Enerji etkinligi Boru Hatt1 Demiryolu Karayolu Havayolu

Kaynak: Lojistik El Kitab: (Keskin 2011)

Tablo 2.1’ de gorildigi gibi hiz konusunda havayolu tasimaciligi en avantajli
durumdayken, esneklik acisindan karayolu, kapasite acisindan denizyolu, maliyet ve

enerji etkinligi acisindan da boru hatt1 tasimacilig1 avantajhidir.

Maliyet, zaman, altyapi, miisteri memnuniyeti, glivenilirlik kriterleri basta olmak {izere
tasimacilik faaliyetlerinin optimum diizeyde gergeklestirilebilmesinin saglanmasi
gerekmektedir. Bu maksatla kombine (karma) tagimacilik sistemi ile optimum diizeyde

verim saglanmasi hedeflenmektedir.

i. Karma tasimacilik:

“Karma tasimacilik” iki veya daha fazla tasimacilik tiirtiniin kullanilarak yapildig
tasimacilik tirtidiir. Karma tasimacilik altinda ortaya ¢ikan uygulamalar ¢ok modlu
tasimacilik, intermodal tasimacilik ve kombine tasimacilik kavramlaridir. Bu
kavramlarin timii bir yilikiin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar cesitli ulasim
tirleri kullanilarak taginmasini ifade eder. (Zeybek 2007, ss. 9-11) Karma tasimacilik

modlart:
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Admi 1980 tarihli Birlesmis Milletler Uluslarasi Cok Modlu Yik Tasima
Konvansiyonundan alan Cok Modlu Tagimacilik (Multi-Modal Transportation); ki ve
daha fazla tasima sistemi kullanilan, tasimada kullanilan ara¢ degisimlerinde arag veya
kap i¢indeki yiiklerin elleglenmektedir. Cok modlu tagimacilik olgusunun gelismesi ile

aralarinda anlam farkliliklar1 olan yeni kavramlar ortaya ¢ikmistir

Cok modlu tagimaciliktan bir adim daha ileri gidilerek yiikiin ulagim sistemleri arasinda
aktarmada birim yiik haline getirilmesini ifade eden Intermodal Tasimacilik (Intermodal
Transportation): Ayni tagima araci veya kabi ile iki veya daha fazla tasimacilik modu
kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde ara¢ veya kap icindeki yiiklerin herhangi bir
elleclemeye tabi tutulmadigi sadece arag veya kabin elleclendigi tagimacilik sistemi
olarak tanimlanmaktadir. Bir ulagtirma stratejesi haline gelmistir. Ulagim sistemlerinin

entegrasyonu saglanmaktadir. (Tanyas ve Arikan 2013).

Ozellikle Avrupa’ da ¢ok kullanilan bir kavram olan Kombine Tasimacilik (Combined
Transportation): intermodal tasimaciligin ¢evresel boyutunun tartisilmasi ile, tasimanin
baslangi¢c ve bitis asamalarinda kisa mesafeli olmak kosulu ile karayolunun kullanilir.
Aradaki uzun mesafeli tagimanin demir, nehir, kanal veya deniz yolu ile yapildig1

tagimacilik sistemidir.

Bu tasimacilik modlarinin birlesme yerleri birer yiik terminali olarak ifade edilmektedir.

Sekil 2.2° de bu baglanti terminalleri gosterilmektedir.

Sekil 2.2: Karma tasimacilik baglanti terminali

Kaynak: http://www.123rf.com/clipart-vector/container.html
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Karma tasimacilik, maliyet, hiz, giivenilirlik ve hizmet kalitesi parametrelerinin
optimum bilesimini saglamak amaciyla tagima sistemlerinin avantajlarin1 yakalamaya
yonelik olarak entegrasyon saglamaya ¢alismaktir. Tanyas ve Arikan’ a (2013, s. 21)

gore, karma tagimacilikta en ¢ok rastlanan kombinasyonlar:

a) “Karayolu-Demiryolu Tasimaciligi (Piggybacking): Ayni sevkiyat
kapsaminda karayolu ve demiryolu tasimacilik modlarinin birlikte
kullanilmasiyla gergeklestirilen karma tasimacilik olup, kombine
tagimacilik haline RO-LA (Rollende Landstrasse) denilmektedir.

b) Karayolu-Denizyolu Tasimaciligi (Fishybacking): Aymi sevkiyat
kapsaminda karayolu ve denizyolu tasimacilik modlarinin birlikte
kullanilmastyla gerceklestirilen karma tagimacilik olup kombine
tasimacilik haline RO-RO (Roll On-Roll Off) denilmektedir.

c) Karayolu-Havayolu Tasimaciligi (Birdybacking): Aymi sevkiyat
kapsaminda karayolu ve havayolu tasimacilik modlarinin birlikte

kullanilmasiyla gergeklestirilen karma tagimacilik sistemidir.”

Tasimacilik faaliyetlerinden hangilerinin lojistik bir merkezde yer alabilecegi
saptanmasi gerekmektedir. Karma tagimacilik i¢inde yer alan 3 farkli uygulama sekline
gore hangi tiirlerin yer alabilecegi {izerine varsayimlar yapabilmek ic¢in analiz
caligmalarinin yapilmasi faydali olacaktir. Calismalar dogrultusunda ihtiya¢ duyulan

alan biiytikliigli, dagilimi, fonksiyonlar belirlenecektir.
2.1.2.2 Depolama

Gereksinime bagli olarak belirli bir siire i¢in iriinlerin konuldugu kapali ya da agik
giivenlikli alanlara depo denir. Depo, iiriinlerin hammadde asamasindan iiretim
ortamina, oradan da tiikketim merkezlerine dagitimina kadar olan biitiin bir faaliyetler
dizisinin gergeklestirilmesinde stratejik rol oynayan ara noktalardir. Yaygin olarak

dagitim merkezi ve lojistik merkezi seklinde kullanilmaktadir. (Keser 2011)

Diger bir tanimlamada depo, iirlinlerin zaman endeksli taleplerinin uygun bir sekilde

bosaltma ve yiikleme islemleri yapilana kadar bekletildikleri yerdir.
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Depolar, malin dolasiminin gesitli asamalarinda tiretim, dis ticaret, distribiitor, toptanci,
nakliye, lojistik ve perakende sirketleri tarafindan kullanilabilen ve ¢ok farkli
Ozelliklerde olabilen tesislerdir. Depo miisteri taleplerinin zamaninda karsilanmasini
saglar. Yikleme/bosaltma, stoklama, aktarma, ofis alanlarina ve elle¢cleme igin gerekli

donanima sahiptir.

Depolama ise, bir malin kullanilmak ya da sevkedilmek tizere belirlenen kosullara
uygun olarak stoklanmasi iglemidir. Depolama, iiriinler i¢in zaman ve yer faydasi
saglayarak firmalara dinamik ve katma degerli miisteri hizmetleri sunmalarini saglayan

bir kullanim alanidir (Bamyaci 2008).

Bir {iriin, iiretim alaninda ya da kullanim alaninda ¢esitli maksatlarla depolanmaktadir.
Bu maksatlar, tasima ve tiretim maliyetlerini diisiirmek, arz ve talebi dengelemek iiretim

ve pazarlama siirecine yardim olmaktadir.

Depolamanin faydalari; ulagtirma ekonomisi saglamak, toplu alim indirimi ve ileride
teslim edilmek iizere satin almalarda avantaj saglamak, isletmenin misteri hizmetleri
politikalarin1 desteklemek, tiretim eckonomisi saglamak, {ireticiler ve tiiketiciler
arasindaki yer ve zaman farkliliklarinin asilmasini saglamak, tedarik kaynaginin devam
ettirilmesini saglamak, isletmenin degisen pazar kosullarina uyum saglayabilmesini
kolaylastirmak, en az toplam lojistik faaliyet ile hedeflenen miisteri hizmetleri
seviyesine ulagsmak, tedarik¢ilerin ve miisterilerin tam zamaninda iiretim programlarini
desteklemek, miisterilere her sipariste tek bir {irlin yerine bir iiriin karmas: sunabilmek,
geri doniisiime gidecek malzemeler igin gegici saklama imkanlar1 saglamak olarak

siralanmigtir. (Grant ve dig. 2006, ss. 78-101):

Depolama bir yandan iiretim i¢in girdileri saglarken, bir yandan tiiketim igin pazara
dogru olan mal hareketliligine kolaylik saglar. Depolama alanlarinin amaglari,
planlamada getirilecek kararlarin belirlenmesinde, mekana dogru miidahalelerin
yaptlmasinda onem arz etmektedir. Depolamanin en 6nemli amacinin zamandan yarar
saglayarak arz ve talebi dengede tutmaktir. Gerek hammaddenin gerekse firiiniin
depolanmasi ihtiyag duyulan iriiniin zamaninda ve uygun kosullarda sunulmasini

saglar.
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i. Depolama faaliyetleri ve depo tiirleri:

Depolama faaliyetleri bir malin depoya girip-¢cikmasina kadar gegirdigi siirecte
gerceklesen aktivitelerdir. Bu aktivitelerin en Onemlileri; malin kabuli, tekrar
paketlenmesi, bir tarafa kaldirilmasi, depolanmasi, siparise gore toplanmasi,
siniflandirilmasi, paketlenmesi ve nakliyesi, capraz doka alinmasi ve ikmal edilmesi
olarak siralanmaktadir. Malin depolama siirecinde gegirdigi aktiviteler Sekil 2.3 de

gosterilmistir (Naik 2004).

Sekil 2.3: Depolama tesisindeki aktiviteler

Rezerv IKMAL Kutu IKMAL Kirik
Depolama ve Palel | ce— Toplama —_ Kutulan
Toplama Toplama
REZERVE Biriktirme, Simflandirma,
ALMAK ICIN Paketleme
KALDIRILMASI l
CAPRAZ DOKA
. ALINMASI —
Kabul > Naklive

Kaynak: Fuzzy c-means clustering approach to design a warehouse layout, Master of Science Thesis,
University of South Florida Collage of Engineering, Florida.

Malin tesiste kabulii ile baslayan aktiviteler, paketlenme suretiyle uygun konteynira

yiiklenerek, nakliyenin gerceklestirilmesi suretiyle tamamlanir.

Depolar ozelliklerine gore; 6zel depolar, genel depolar, mekanik depolar, soguk hava
depolar1 olarak siralanmaktadir. Tanyas ve Arikan’ a (2013, s. 22) gore, depolar

kullanim amaglarina gore siniflandirilmistir:

i.  “Klasik Depo (Warehouse): Uretim veya satis noktasi i¢inde ya da yaninda
bulunan, iirlinlerin genelde uzun siire kaldig1 depolardir.

ii.  Dagitim Merkezi (Distribution Center): Miisterilere daha yakin noktalarda
konuslandirilarak miisterilere karma, az miktarda ve hizli {iriin teslimati ile

tedarik¢iden biiyiik hacimli sevkiyati saglamaya yonelik depolardir.
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lii.  Toplama Merkezi (Consolidation Center): Tedarikgilere daha yakin noktalarda,
tiretim yerlerine, hammadde c¢esidi bazinda az ama karma ve biiyiik hacimli
sevkiyati saglamaya yonelik depolardir.

iv.  Aktarma Merkezi (Transshipment Center): Genelde farkli tasima modlar1 veya
aynt tagima modunda farkli tasima araglar1 arasinda {iriinlerin aktarildigs,
tirtinlerin ¢ok kisa siireli kaldig1 depolardir.

v.  Siparis Isleme Merkezi (Order Fulfillment Center): Genelde internet iizerinden
adet bazinda satis yapilan sistemlerde siparislerin alindig1 ve sevk edilmek iizere

hazirlandig1 depolardir.”

Lojistik anlamda depolama kendi arasinda giimriiklii ve giimriiksiiz depolama seklinde
ikiye ayrilmaktadir. Serbest depolama olarak da tanimlanan glimriiksiiz depolama, bir
triiniin  gimriikkleme islemleri tamamlandiktan sonra belirli bir alanda muhafaza
edilmesi anlamini tagir. Giimriiklii depolama ise, tiriinlerin belirli bir glimriikli alanda,
giimriikklemenin tamamlanacagr zamana kadar bekletilmesidir. Farkli giimriikleme
cesitlerine gore Turkiye' de siiflandirma yapilmaktadir. Genellikle iiriinlere olan talep,
depolama siiresini ve depolanacak iiriin miktarint belirler. Bu agidan bakildiginda

lojistikte depolamanin 6nemi oldukga biiytiktiir.

Depolama faaliyetlerine gore lojistik bir merkezin yerlesimi kademelendirilebilecektir.
Depolama, antrepo ve ellecleme faaliyetleri ile fiziksel dagitimin gerceklesmesinde
bliylik role sahiptir. Ulasim modalarina gore alanda nerelere hangi tiir depolama

faaliyetlerinin gelecegine karar verilebilir.
2.1.2.3 Giimriikleme

Ulke sinirlar disina mal veya hizmet ¢ikisi veya iilke sinirlari igerisine mal veya hizmet
girisi glimriik mevzuati ile sekillenen giimriikleme islemleri ile gerceklemektedir.
Gilimriikleme, lojistik faaliyetler i¢inde 6nemli rol oynayan tamamlayict bir hizmettir.
Ulkelerin giimriik mevzuatina hakim dis ticaret konusunda yetismis elemanlarin
istihdam edildigi, takipgi firmalara ihtiya¢ duyulmaktadir. Mevzuata ve mevzuatta
gerceklesen degisikliklere hakim olunmadig takdirde, malin dolasiminda yasanan

gecikmeler veya cezalar isletmelere agir maliyetlere neden olmaktadir.
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Ulkelerin giimrilk mevzuati ve siirecinin bilinmesi, ihracat ve ithalat tasimalarinda
islerin zamaninda ve dogru olarak yapilmasini saglar. Yasal ve yonetsel olarak isleyise
hakim olmak, altyap1 olarak glimriik islemlerinin ger¢eklesmesi i¢in gerekli donati ve
biirokrasiyi saglamak, beklemeleri engelleyerek lojistikteki is akisini bozmadan,

tiriinlerin dolagimini saglayacaktir.
2.1.2.4 Ambalajlama

Ambalajlama, lojistigin her safhasinda tiriniin zamaninda, tam ve eksiksiz olarak ilgili
yere ulastirilmasinda en 6nemli unsurdur. Ambalajlamanin temelinde parcalar1 korumak
yatmaktadir. Her seyin diizgiin gittigi bir ortamda iyi ambalajlanmadig1 i¢in hasarli bir
sekilde son noktaya ulasan bir {iriin, lojistik siirecine ciddi olarak darbe vuracagi gibi,

ayni zamanda tiriiniin nihai tiiketici karsisindaki izlenimini de olumsuz yonde etkiler.

Ambalaj kullanimi1 malzemeye veya triine gore farklilik gosterir. Bir ambalajda sadece
tek bir parca olabilecegi gibi ayni parcadan birden fazla sayida da bulunmaktadir.
(Samkey, 1973). Ambalaj kullanimi malzemeye veya iirine gore farklilik gosterdigi
gibi nakliye yontemine gore de farklilik gosterir. Tren yolu ve deniz yolu ile nakliyede,
hasar ihtimalinin daha fazla olmasindan dolay1 havayolu ile yapilan nakliyelere gore

daha dikkatli ambalajlama yapilir.

Lojistik bir merkezde dolasima konu bir {riiniin ambalajlama islemlerinin
gerceklestirilmesine yonelik faaliyet gosteren firmalarin yer almasi, bulundugu alandaki
yerlesime istthdam ve Uretim agisindan katma deger saglayacagi gibi, merkezin

potansiyel degerini arttiracaktir.

Ekonomi hayatinda bu derece 6nemli bir yer edinen lojistik kavramini daha iyi

anlayabilmek i¢in, isletmeler i¢in yonetim siirecleri kisaca ele alinmaktadir.
2.2 LOJISTIK YONETIMI

Lojistik yonetimi, malzemelerin ¢ikis ve varis noktalari arasindaki tiim hareketlerinin
entegrasyonu olarak tamimlanmaktadir. Tasimacilik ve depolama faaliyetlerinin
entegrasyonu ile baglayan lojistik yoOnetimi, bu faaliyetlere glimriikleme, sigorta,
paketleme ve katma degerli hizmetler, muayene ve gozetim, stok yOnetimi, siparis

yonetimi gibi unsurlar1 da ekleyerek kapsamini gelistirmektir.
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Lojistik yonetiminin gelisiminde, lojistigin bir bilim olarak ele alindig1 1960’11 yillardan
itibaren hakim olan pargali yapmin 1980’lerde entegrasyona gittigi ve 2000°li yillarda
tedarik zinciri yonetimi anlayisina gegildigi gézlenmektedir. Modern lojistik yonetimi
anlayis1 olarak karsimiza ¢ikan bu yeni yapida tedarik zinciri; tedarikgiler, ireticiler,
dagiticilar, perakendeciler ve miisterilerden olusan agi; tedarik zinciri yonetimi de bu
agda mal, bilgi ve parasal akisin entegrasyonu olarak ifade edilmektedir. Gelisen bilgi
sistemleri teknolojisi, bu entegrasyonu kolaylastirdigi belirtilmektedir (Zeybek H.,
2007, s.16). Sekil 2.4 lojistigin yonetimsel anlamda gelisimini 6zetler niteliktedir.

Sekil 2.4: 1960" lardan giiniimiize lojistik yonetimi

1960’lar
Talep tahmini | 1980'ler
Satin alma —

- Malzeme
Ihtiyag planlamasi yonetimi
Uretim planlamas) |-
- 1990 lar 20007 ler
Uretim stogu -
Depolama Tedarik

Lojistik zinciri

Mazema ydnetimi yonetimi
Paketleme
Dagitim planlamasi |
Stok A Bilgi teknolojisi

e e Fiziksel Pazarlama
Siparis s(reci dagitim —
Ulastirma B Stratejik planlama
Masteri hizmetleri -

Kaynak: Hesse ve Rodrigue, 2004

1960’ 11 yillar ile baslayan lojistik yonetim anlayis1 2000’ li yillarda lojistik yonetimini
icine alan tedarik zincirinin, lojistik paydaslar arasindaki irtibati saglayan
organizasyonun pargasi haline gelmistir. Tedarik zinciri isletme lojistigi asamalarindan

olusmaktadir. Isletme lojistigi asamamalar1 Tablo 2.5° de goriilmektedir.
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Sekil 2.5: Isletme lojistigi asamalar

TEDARIK LOJISTIGI URETIM ONCESI
Hammadde ve malzemelerin isletmeye tedarik asamasi Lojistik
URETIM LOJISTIGI URETIM
Uretim asamasindaki malzeme ve yari mamiillerin lojistik Lojistigi
faaliyetleri asamasi

| |

SEVKIYAT LOJISTIGI URETIM SONRASI
Bitmis tiriinlerin miisteriye sevk edilmesi asamasi Lojistik
TERSINE LOJISTIK URETIM SONRASI
Iade tirtinler ve kaplarn kanal igerisinde tersine dogru Lojistik
hareketlerinin oldugu asama

Isletme lojistigi; tedarik lojistigi, {iretim lojistigi ve dagitim lojistigi olmak iizere ii¢
temel siirecten olugmaktadir. Tedarik lojistigi; hammadde yardimci malzeme vb.
girdilerin tedarik kaynaklarindan iiretim noktalarina kadar akisiyla ilgilenir. Tedarik
lojistiginin amaci ise, parasal artirnm saglamak ya da hizmet gelistirmek i¢in “dagitim
lojistigi”, “malzeme lojistigi” fonksiyonlarint uyumlastirma c¢abalarin1 kapsamina
almaktir. Uretim veya i¢ lojistik olarak tabir edilen sistem ise, gelen malzeme ve
parcalarin mamule doniistiiriilmesi sirasinda yapilan tasimalar1 ve ara depolamalari
igerir. Bu sistemdeki lojistik faaliyetler “malzeme nakli” ad1 altinda tamamen isletme ici
bir fonksiyon olarak diisiiniilmektedir. Uretim ydnetiminin kapasite planlamasi,
yiikleme, programlama vb. faaliyetleri ile malzeme nakli arasinda siki bir bagimlilik
vardir. Dagitim lojistigi ise; bitmis Uriinlerin iiretim noktalarindan son alici veya
tiiketicilere kadar iletilmesiyle ilgili etkinlikleri kapsamaktadir. Dagitim lojistiginin
amaci, misterilere belirlenen hizmet diizeyini saglamak {iriinlerin imal edildikleri
noktadan satin alindiklar1 noktaya kadar gegirdigi her tiirlii fiziksel hareket ve depolama

faaliyetlerini kapsamina alan maliyetleri en aza indirmektir. Tersine Lojistik, isletme
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lojistiginin dolayli olarak kapsamindadir. Uriiniin miisteriye ulasmasindan sonra, iade

gerekcelerine gore ayni adimlar geriye dogru gerceklesir. (Cekerol 2007)

Bu asamalarin gergeklestirilme siirecinden sistem yaklasimlar1 gelistirilmistir. Uretici ve
kullanic1 arasindaki irtibatt saglamak icin 6zellesmis yapilardir. Sistem yaklasimi,
lojistik siirecler icerisinde yer alan tiim faaliyetlerin tek bir birim tarafindan
yiiriitiilmesini, sonu¢ olarak etkinliin arttirtlmast ve maliyetlerin diistiriilmesini

ongormektedir.

Lojistik tedarik zincirinin énemli bir pargasidir. Lojistik yonetimi gelen yiik ve giden
yiikii tedarik¢iden {ireticiye, lireticiden miisteriye fiziksel olarak tek yonli, bilgi akisi
olarak cift yonlii tasimacilik, stok yonetimi vb planlamalarin yapildigi, 3. parti servis
saglayicilarin yonetimini kapsamaktadir. Ayrica malzeme temini, satin alma, iretim
planlamasi, paketleme, montaj, miisteri hizmetleri gibi bir katma degerli hizmetleri de

igine alir. (Sen 2007 ve Cekerol 2007)

Lojistik yonetimi tiim bu faaliyetlerden sorumlu olup, tedarik¢iden miisteriye tiim
sistemdeki materyal akisinin koordinasyonu ve planlanmasidir. Amag, kaliteyi artirmak
ve maliyetleri diisirmek, miisterilere hizmet etmek i¢in pazar, dagitim agi, lretim
stirecleri ve satin alma fonksiyonu faaliyetlerini birlestirmektir (Vof3 ve Woodruff 2003,
s. 183).

Maliyet 1iyilestirmelerinin, sirketlerin rekabet giiciinii arttiracagr ag¢ik oldugunu,
merkezilestirmenin olumlu etkilerinin oldugunun ispatlanmasina ve her sektérde ayni
oranda fayda gosterip gostermedigi sorusuna yonelik 6rnekleri agiklayan Onder (2013,
s. 327); Ballou' nun (1981), merkezilestirmenin her sektor i¢in olumlu etki lirettigi ve
elde edilen etkinin ayni oranda olmadigi regresyon analizleri ile bulundugu, Jonnsson
ve Silver (1987), Lee (1987) ve Tagaras" in (1989) risk havuzlama ve yanal sevkiyat
konsepti ortaya c¢iktigi, Tallon' un (1993) portfolyo etkisi ¢alismalarinin da
merkezilestirme calismalarini destekler nitelikte calisilan konular olarak tartisildigini
belirtmistir. Merkezilestirmenin maliyet yoniinden faydasinin ispatinin dogal bir sonucu
olarak lojistik faaliyetlerin de bir merkezde toplanmasina yonelik kavramlar ve
uygulamalar  gelistirilmistir. ~ Lojistik ~ yOnetimi,  merkezilesmenin ~ Onemini

vurgulamaktadir.
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2.3 KENTSEL LOJISTiK KAVRAMI
2.3.1 Kentsel Lojistik Tanim

Ozellikle sanayi derimi sonrasi, kirsal alanlardan go¢ hareketleri sosyal, ekonomik
mekansal etkileri ile kent alanlarin1 sekillendirmistir. Kentler, sinirlart i¢erisinde yogun
sekilde yirtitiilen faaliyet ve hizmet gesidine gore diger yerlesim alanlarindan kolaylikla
ayristirilabilir  6zellikte yapilardir. Bu yapilarin olusumunda, lojistik faaliyetlerin

igcerisindeki hizmet gesitlilikleri ve cografi yapilari etkili olmustur.

Ekonomik gelismeye kosut olarak kent sayisinin artmasi ve kentlerin biiyiimesi
sonucunu doguran, toplumda artan oranda orgiitlenmeye, uzmanlagsmaya ve insanlar
aras1 iliskilerde kentlere 6zgii degisikliklere yol agan niifus birikimi siireci (Keles 1998,
S. 80) olarak tanimlanabilen kentlesme, niifus hareketleri sonucu yasanan yigilmalar,
denetim eksiligi, ihmal, plansiz yerlesme gibi etkenlerin neden oldugu sorunlarin

¢Oziimil i¢in bir takim ilkeler belirlenmesi ihtiyacint dogurmustur.

Bu ilkelerin basinda gelen siirdiiriilebilir kentlesmede, sehirdeki yiik tasimaciliginin
onemli bir rolii oldugu gorilmektedir. Kentsel yiik tagimaciligi; yliksek trafik
sikisikligi, ¢evresel kirlilik etmenleri, yiiksek enerji talebi ve yetigsmis eleman ihtiyaci
gibi pek cok soruna ¢oziim getirilmesine ihtiya¢c duymaktadir. Bu Sorunlarin yani sira,
talep sahipleri tasimacilik firmalarinin zamaninda, diisiik maliyetle, kaliteli hizmet
saglamalari istenmektedir. Bu sorunlar1 ¢ozmek {izere ulastirma planlamasinda “Kentsel

Lojistik” adi1 verilen yeni bir alan ortaya cikmustar.

Taniguchi ve digerlerine (2003) gore; kentsel lojistik, kentsel yiik tasimaciliginin
sosyal, kiiltlirel, ¢evresel, trafik, ekonomik, mali ve enerji tiiketimi ile ilgili etkilerini
dikkate alarak, kentteki lojistik faaliyetlerin sosyal pazar ekonomisi sartlar1 ¢evresinde

olabilecek en 1yi seviyeye getirme siirecidir.

Kentsel lojistik, kentte yasayan insan niifusunun tiiketim ihtiyacinin giderilmesine
yonelik ortaya cikan kentsel tasimacilik faaliyetlerine kentlesme siirecinde ¢6ziim

getirmeye c¢aligmaktadir. Mekan kullanim kararlarinda ge¢ kalinmasi veya ongoriiler

*www.citylogistics.org
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disinda alan kullanimlarinin gergeklesmesi durumunda kentsel doniisiim yaklasimi

icinde kentsel lojistik problemlerin de giderilmesi gerekmektedir.

Giliniimiizde, kentlerde lojistik problemlere,  yasanabilirlik, siirdiiriilebilirlik ve

ulasilabilirlik ilkeleri iizerinden ¢oziimlemelere ihtiya¢ vardir.

Yiiriitiilen lojistik eylemlerin kentsel alanlarda, trafik kosullar1 ve cevresel etkiler ile
birlikte enerji tiiketimi dikkate alinarak, beseri pazar ekonomisi biitiinliigii i¢inde
miikemmellestirmesi olarak tanimlanabilecek kentsel lojistigin, kentlerin yasam

standartlarinin yiikseltilmesinde biiyiik bir nemi vardir.
2.3.2 Kentsel Lojistigin Onemi ve Kapsam

Yapilan niifus sayimlar1 diinyada kentlesmenin giderek arttigini gostermektedir. Her
gecen yil itibari ile kir-kent niifus oram1 kente dogru artmakta ve kentsel alanlar
¢eperlerine dogru biiyiime gostermektedir. Kentler; is saglama, egitim, kiiltiir ve spor
faaliyetlerinde daha cazip firsatlar sunmaktadirlar. Endiistrilesmis ve gelismekte olan

ilkelerde niifusun biiyiik sehirlerde toplandig1 goriilmektedir.

Modern kent yasami, iriinlerin kent i¢ine ve kent digina akisini saglayan yiik tagima
sistemine dayanmaktadir. Zaman igerisinde kentlerin biliylimesi, tretim, tliketim,
depolama alanlarinin i¢ ige girmesine neden olmustur. Bu durum kent i¢i yik
tasimaciligin tiiketiciye yonelik perakende yiikler, hammadde ve mamul maddeler gibi
tiretime yonelik maddeleri, geri doniisiim ve atik maddeleri de kapsayan bir yiik akisina
neden olmaktadir. Kent iginde mallarin dagitimi ve toplanmasi faaliyetleri, ekonomik
giicli, yasam Kkalitesini, erisilebilirligi ve sehrin ¢ekiciligini etkiledigi igin kentte
yasayanlar lizerine dnemli bir etkiye sahiptir. Kent i¢i yiik tagima, iiriinlerin magazalar
ve evlere ulagmasini sagladigr kadar tiretim alanlarina da gerekli tedarikin yapilmasinm

amagclayan dagitim merkezlerini kapsamaktadir.
Kentsel lojistigi onemli kilan nedenler:

I.  Hayat tarzini siirdiirebilme ve gelistirebilme,
ii.  Hizmet, endiistriyel ve ticari faaliyetleri elde tutma,
iii.  Yik tasimaciliginin bolgede tiiketilen mallarin maliyetleri iizerindeki etkisi,

iv.  Ele alinan bdlgede rekabetgiligin arttirilabilmesi,
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I.  Cevresel etkilerin (enerji tiiketimi, gorsel kirlilik, girtiltii kirliligi, vb.) kontrol

altina alinabilmesi seklinde siralanabilmektedir (Bamyaci 2008)

Artan ulastirma ihtiyact dogrultusunda karayolu tasima altyapisinin genisletilmesi,
kentsel lojistik beklentileri karsilamakta yeterli olmamaktadir. Lojistik problemler
zaman ve parasal maliyetleri arttirmakta ve bu durum kentsel lojistik taraflari

etkilemektedir.
2.3.3 Kentsel Lojistigin Taraflari

Kentsel lojistik, sistem yaklasimi ¢ergevesinde incelendiginde birbirleri ile iliskide

bulunan dort ana taraf géze carpmaktadir (Taniguchi ve dig. 2001). Bunlar:

i.  Tasitanlar: Ureticiler, toptancilar, perakendeciler
il. Yk Tasiyanlar: Nakliyeciler ve depolama sirketleridir.
ii.  Tuketiciler: Sehirde yasayanlar

iv.  Politikalar1 belirleyenler: Yerel ve merkezi idare

Lojistik hizmet alanlar olarak nitelendirilebilecek tasitanlar mal gonderen ve onlardan

mal alanlardir. Guvenilirlik ve zamaninda teslimat en onemli kriterleridir.

Yiik tastyanlar, lojistik hizmet veren sirketlerdir. Yiiksek hizmet diizeyinde, maliyetleri
en aza indirgemek i¢in verimliligi arttirmak, trafik ve ulasim masraflarim1 diisiirmeye

yonelik beklentileri vardir.

Kentte yasayan toplum, misterileri/ tiiketicileri olusturmaktadir. Yasam alanlari

kalitesini diisiirmeden, ihtiyaglarinin tam zamaninda teslim almak isterler.

Yonetimde yer alan yerel ve merkezi yonetim unsurlari (belediye, valilik, kaymakamlik
gibi merciler) politikalari belirleyici rol tistlenmiglerdir. Tarafsizlik ilkesi i¢inde, tim
paydaslar i¢in giivenligin saglanmasi ve diizenin devami hedeflenir. Kentsel lojistikte,

tiim taraflar i¢in gerekli koordinasyonun saglayacak taraftir.

Goriildigi tizere, tim paydaslarin beklentileri ve basar1 kistaslari birbiri ile gelisen

yanlara sahiptir.
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Mal dolasimi sirasinda tiiketicilerin tedarik ihtiyaclarinin karsilanmasinin yani sira kent
yasamindan beklentilerinin en {ist diizeyde karsilanabilmesi igin dogrudan kent
merkezine giden yiik araglarmin kente girmedigi bir sistem getirilmesi gerekliligini
dogurur. Yoneticilerin, lojistik paydaslarin etkilesimini en aza indirgeyecek bir altyapi
insa etmesi, taraflar arasi ¢atismayi en aza indirgeyecektir. Tasitanlarin iiriinlerini, en
kisa siirede, kent i¢cinde var olan bir sebeke (ag) igine entegre etmeleri, giivenlik ve
zaman beklentileri konusunda daha kesin tahminler yapmalarini saglayacaktir.
Nakliyeciler icin, kentsel lojistikte Standartlasma: uzmanlasma, verimlilik artis1 ve

biiylimeyi beraberinde getirecektir.

Bu dogrultuda taraflarin etkilesimini ortaya koyan yaklasimlar incelenmektedir. Kent
alanlarinin ve kentsel yiik tagimaciliginda aktif rol alan taraflarin lojistik faaliyetler
icerisindeki yerinin gorildigi Sekil 2.6” da, hammadde ¢ekilmesi, isleme, ileri isleme
ve perakendeci; tasitanlari, mal  hareketleri; yiik tasiyanlari, misteri; sehirde
yasayanlari, ekonomi alan1 ise politikalar1 belirleyenleri ve hepsinin birbiriyle

etkilesimlerini resmetmektedir.

Sekil 2.6: Sehir alanlarmin yiik tasimacihgindaki yeri

R
; 77 27777 %
it i e W e g

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

Kaynak: www.eu-portal.net, 2003
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Bu etkilesim igin, sehirde ¢ok sayida kalici lojistik donanimin konumlandirilmasi
gerekmektedir.  Bu donanimlar, kent tanimindan da anlasilacagi iizere kentin
Ozelliklerine gore farklilik arz edecektir. Ancak teslimat yontemi gergekgi bir

yaklasimla sekildeki adimlari izleyecektir.

Taraflarin beklentilerini en {ist noktada karsilamaya yonelik olarak iitopik bir yaklasim
getirilebilir. Sehir alanindaki, kentsel yiik tasimaciligi ile miisteriye yapilan tiiketime
yonelik mal akisi, kentin boru hatlar1 yada kanalizasyon sebekesi gibi yer alt1 koridorlar

gerceklestirilebilir.

Modelde, suyun dogal akisinin gergeklemesi esas alinmistir. Ambalajlama ve etiketleme
bu ilkeyi gergeklestirebilmek i¢in sistemde biiyiik 6neme sahiptir. Bilgi teknolojileri ve
giiclii veritabanmi sistemi ile takip sistemi olusturulur. Siirekli bakim gerektirir. Cift
yonlii akis gerceklesir. Ozellikle merkezi ticaret alanlari ile entegre edilir. Uriin cesidi,
degeri, gereklilikleri ve kargo ebadi gibi ozellikler dikkate alinarak hattin kullanimi

sinirlandir.

Bu model yaklasimina benzer teorilerin; yer alti yiik tasima sistemleri olarak kent i¢i
yik tagima sistemlerine yenilik¢i bir yaklasim sunmak {izere Tokyo-Japonya’ nin
merkez alaninda arastirilan yiik tasima sistemi Koshi (1992) ile kombine yol adi verilen
Hollanda’ da Aalsmeer ve Schirpol arasinda cicek tasimak i¢in yine yer alti yiik
tasimak icin bir grup 6zel sirket tarafindan fizibilitesi yapilan caligmalar (Visser 1997,
Duin 1998) koydugu, maliyet ve g¢evreye etkileri iizerine degerlendirmelere tabi

tutuldugu goriilmektedir.

Kentin ihtiyaci olan iriinlerin ¢esitliligi, tiiketim alanlarinin farkliligy, tiiketicilerin farkli
talepleri titopik bir lojistik ag sistemini gerceklestirilmesinde standartlagsmanin 6nemini
vurgulamaktadir. Tabi standartlagsma sehir i¢indeki gesitliligin ihtiyacin1 karsilayacak
niteliklere sahip olmalidir. Bu niteliklere ulagmada 6nceki boliimlerde deginilen lojistik
bilesenlerin ve bunlarin ger¢eklesmesi igin gereken gelismelerin ne kadar 6nemli oldugu

gorilmektedir.
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2.3.4 Kentsel Lojistigin Unsurlari

Kent icindeki lojistik faaliyetleri algilamada kentsel lojistik unsurlarin neler oldugunun

ortaya koyulmasi gerekmektedir.
2.3.4.1 Uretim merkezleri

Bu alanlara; sanayi alani, organize sanayi bolgesi, serbest bolgeler, kiiciik sanayi siteleri
vb. gibi liretime yonelik kiimelenmeler ve sanayi tesisleri girmektedir. Bu tip iretim
merkezlerinde dondstiiriilen yiikler, tilketim alanlar1 ve sanayi atik-bertaraf alanlarina

gonderilmektedir.

Sanayi tesisleri, zaman icinde yerlesim alanlarinin kenarinda ve icinde kalmaktadir.
Yonetim yetersizligi ve denetim eksikliginden kaynaklanan bu durum planlama
acisindan ongoriilerin disinda gelismelere neden olmakta kentsel lojistik problemlere

neden olmaktadir.
2.3.4.2 Tiiketim merkezleri

Her tiirlii ticaret alani, aligveris merkezi, akaryakit istasyonu, kentsel yasam alani birer
tiketim merkezidir ve kentsel yiik tagimaciliginda 6nemli rol oynarlar. Buralardaki
yiikle ilgili faaliyetler; satilan/ satin alinan iiriinler, ambalaj atiklari, iadeler, geri

doniisiime giden iiriinler, evsel atiklar sekilde siniflandirilmaktadir.
2.3.4.3 Aktarma, depolama ve yiik ayristirma/ birlestirme merkezleri

Limanlar, depolama/ ambalajlama/ elleglemeye yonelik tesisler, nakliye ambarlari,
dagitim merkezleri, aktarma istasyonlari, kargo dagitim ve toplama merkezleri,
havaalanlari, lojistik tasimaciliga hizmet eden demiryolu istasyonlari, antrepolar ve
haller gibi genellikle tasimacilik ile ilgili merkezlerdir. Yogun bir yiik akisi vardir. Bu
merkezlerin kentsel alanlara olan mesafesi, kentsel trafige son derece etki etmektedir.
Yerlesim alanlarinin civarinda yer alan bu merkezlerde dénemsel veya siirekli olan

yogunluk nedeniyle ciddi trafik problemleri yasanmaktadir.
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2.3.4.4 Ulastirma

Otoyollar, demiryolar1, denizyolu, nehir ve kanallar, kent i¢i rayli sistem (metro, hafif
metro, tramvay, flinikiiler vd.), yer alt1 ulastirma sistemleri, havayolu, 1s1kli ve doner
kavsaklar, gegitler, tiineller, kopriiler, arag park ve kap (konteynir vd.) istifleme alanlar

kentsel ulasim aglaridir.
2.3.4.5 Kentsel tasima araclari

Bisiklet, motosiklet, mobilet, otobiis, kamyon, kamyonet, van, panelvan, otomobil, tren,
hizli tren, hafif metro, tramvay, metro, flinikiiler ve diger kentsel tasima araglaridir. Bu
araglara iligkin planlama ve diizenleme kararlari kentsel trafigi kolaylastirici yonde

olmalidir.
2.3.5 Kentsel Lojistik Sorunlar ve Coziim Yaklasimi

Kentte meydana gelen lojistik sorunlar, kentsel lojistik faaliyetlerde basarinin
saglanmamasindan kaynaklanmaktadir. Kentsel lojistik faaliyetlerde basariy1 etkileyen

unsurlar:

Cografi konumu ve arazi yapisi

S

Terminaller, limanlar, istasyonlar, OSB, ambarlar, Serbest Bolgeler

Mevcut ulagim kanallariin yetersizligi

o o

Aragc sayisina bagli olarak hiz diisiikligi

@

Trafikte uygulanan limitler

f. Zincir magazalarm yerleri,

gibi faktorlerdir. (Yildiztekin 2010). Bu faktorler, trafik sikisikligi, ¢cevre kirliligi, gorsel
Kirlilik, giirtiltii, hava kirliligi, enerji israfi, lojistik sektorii ve sektorle ilgili kurumlarin
bir arada olmamasi, gida ve yiik giivenligi, dis ticaret islemlerinin yavashgi ve
bilirokrasi, liman ek alan ihtiyaci intermodal/ multimodal terminal ihtiyaci, sektorel
kalifiye isgiicii ihtiyaci, ¢alisma sermayesi ihtiyact ve Olgek ekonomisi, lojistik

.....

dogrudan veya dolayl olarak ilintilidir (Bamyac1 2008).
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Kentsel tagimacilik sorunlari, kentsel lojistik sorunlarin temelini olusturdugu yoniinde
degerlendirme yapilmaktadir. Alan ihtiyac1 ve ihtiyaca yonelik alan {iretimi bunlara

eklenebilir.

.....

giivenlik, maliyet ve tagima ekonomisi faktorleri agisindan degerlendirilir (Taniguchi ve
dig. 2001). Planlama ile birlikte sorunlarin ¢6ziimiinde bilisim teknolojilerinden

yararlanmak ve tagimaciliga yonelik diizenlemeler getirmek gerekmektedir.

Bu kapsamda gerceklestirilen bir ¢alismada; kentsel lojistik i¢in en uygun giizergah ve
zaman planlamasi igeren bir yontem sunulmus ve bir karayolu deneme sebekesi
tizerinde toplam maliyetleri ve karbondioksit emisyonunu en aza indirmeye ¢aligilmistir

(Taniguchi ve Van der Heijden 2000).

Taniguchi, Thompson ve Yamada (2003) tarafindan, kent lojistigi diizeninin planlamasi
ve degerlendirilmesi icin bilgisayar destekli matematiksel modeller olusturulmus,

dinamik akig simiilasyonu, kent lojistigi benzetim modelleri, lojistik terminal

yerlestirme modelleri, cok acenteli sistemler ve sebeke modelleri degerlendirilmistir.

Kentsel lojistik sorunlara planlama yaklasimi iginde ¢oztimler tiretilmesi gerekmektedir.

Bu ¢oziimler kentsel lojistik taraflarin uygulamalari ile gerceklesecektir.

Eskiden beri uygulanan diger bir yaklagim olan, sehir merkezine dagitim yapan
kamyonlarin boyutu ve agirlig: ile ilgili diizenlemeleri de kapsayan, kent lojistigini
yerel yonetimlerin bakis agisiyla ele alarak, yerlesim bolgelerinde yiik tasimaciligini
iyilestirmek igin ¢6ziim ve inisiyatifler derlenmistir (Munuzuri ve dig. 2004). Bu
¢ozlimler, kamu altyapisi, erisim kosullar1 ve trafik yonetimi ile ilgilidir. Sehir
yoneticilerinin kamyon trafigini, yasaklanmasi1 veya kisitlanmasi gereken bir faaliyet
olarak degil, daha etkili bir sekilde diizenlenmesine yardimci olunmasi gereken bir

hizmet gibi diistinmesi gerekmektedir.

Kentsel lojistik planlamasi; lojistik ve bagli sektorlerin optimum hiz, maliyet, esnek,
standart ve kaliteli hizmet sunabilmeleri icin kentsel alanda gerekli ortamin

hazirlanmasi, kentin ekonomik gelisimi yoniinden temel hedefinin gergeklestirilmesi,
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disiplinler aras1 bakis acisiyla degerlendirilmesi amacini tagimalidir.
2.4 LOJISTIK KOY/MERKEZ KAVRAMI
2.4.1 Tanimlar

Kentsel lojistik hareketler icin bir ¢oziim olarak lojistik kdyler vurgulanmaktadir.
Farkli calismalarda lojistik merkezler, organize sanayi bolgeleri, kiiciik sanayi siteleri,
fabrikalar gibi lojistik odaklarin her biri olarak ifade edilmektedir. incelemede ise

lojistik kOy ve merkez ayn1 anlamda kullanilmistir.

Merkezilestirme terimi tizerinden bakildiginda, lojistik merkez c¢ok sayidaki tesisin
belirli bolgelere indirgenmesinin saglamasi, 6l¢cek ekonomisi nedeni ile maliyet avantaji
olusturma ¢abasindan gelmektedir. Merkezilestirme kararinin sirket 6l¢eginde verilmesi
ise bu kararmn farkli bir seviyesi olarak kabul edilebilir ve bu durum envanter
merkezilestirmesi olarak adlandirilmaktadir. Bu tanim g¢alismanin yerel ve bolgesel

bazda yapilan inceleme ve yararlarini ortaya koyma cabasi ile drtiismemektedir.

Lojistik merkez kavrami, is hayatindaki rekabet, artan yiik akis1 miktarlar1 sonucunda
0zel sektdr ve aragtirmacilar tarafindan ilgi ¢ekici bir kavram olarak ortaya ¢ikmustir.
Lojistik merkezler tiim lojistik operasyonlarinin tek veya belirli noktalarda saglamis
oldugu olgegine gore yerel veya kiiresel olabilen tesislerdir. Kurulmus oldugu
bolgelerin ve iilkelerin, nakliye, depolama ve dagitim islevlerinin iyilestirilmesinde
bliylik katki saglayan lojistik merkezlerin, kavramsal agidan ortak kabul edilen bir

tanimi1 ve ad1 bulunmamaktadir. Cok farkli isimler ile anilan lojistik merkezler igin;

i. Ingiltere’de; “Lojistik Koy” (Freight Village),

ii.  Amerika’da; “Lojistik Koy (Freight Village, inland Port, Disitribuion Center),
iii.  Fransa’da; “Lojistik Platformu” (Plate Forme Logistique) ya da “Multimodal
iv.  Platform” (Plat Forme Multimodales),

V.  Almanya’da; “Lojistik Koy (Gliterverkehrszentrum),

vi. ltalya’da; “Interporto” (Lojistik Koy),
vii.  Gliney Kore’de; Cok Modlu Endiistriyel Park (Multimodal Industial Park),

viii.  Danimarka’da; “Tasimacilik Merkezi” (Transport Centre)
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iX.  Porekiz’ de;”Cok modlu terminal” (Terminal Multimodal)

Gibi kismen ayni anlama gelen ifadeler kullanilmaktadir (Meidute 2005). Yaklasik 40
yillik bir gegmisi olan lojistik merkez kavrami, zaman i¢inde degisim gecirerek, kavram
lojistik merkezi, dagitim merkezi, merkez depo, akis/ulastirma terminali, lojistik

platform, lojistik kdy, dagitim parki gibi ¢esitli isimler almistir.

Lojistik merkez kavrami tizerine yapilan genis anlamli tanimlardan biri, Avrupa Lojistik
Merkezleri Birligi’nin (Europlatforms, European Association of Freight Village) yapmis
oldugu tanimdir. Bu tanimda “lojistik merkez” hem ulusal hem de uluslararasi gegis igin
farkli biiytikliikteki firmalar/operatorler tarafindan gerceklestirilen tasimacilik, lojistik

ve esyalarin/mallarin dagitimi ile ilgili operasyonlarin yer aldig1 bir alandir.?

Bir bagka ifade ile lojistik koyler; lojistik faaliyetlerin kentlere olan olumsuz etkilerini
azaltmak, lojistik sektoriinlin ve firmalarin ulusal ve uluslararas1 olgekte rekabet
edebilmesini saglamak, bolgesel ve uluslararasi ticaret ve ekonominin gelisimine
katkida bulunmak amaciyla kamu veya 0Ozel sektdr tarafindan kurulan, igerisinde

lojistikle ilgili tiim faaliyetlerin gerceklestirildigi, 6zel olarak belirlenmis alanlardir

(Canc1 ve Atalay 2007).

Tiirkiye’ de 2000’ 1i yillarin basinda ele alinmaya baslanan lojistik merkez tanimini
daha 1iyi ifade etmek i¢in yiik koyii, lojistik kdy ve lojistik iis kavramlari
kullanilmaktadir. Lojistik kdy kavrami lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin yer aldigi

biitiinlesik bir modeli ifade etmektedir.

Lojistik merkez tanimi Tirkiye’ de; dagitim merkezleri, limanlar, demiryolu
platformlari, kati1 atik toplama ve imha tesisleri gibi lojistik merkezlerde bulunan
fonksiyonlar1 barindiran, lojistik ve tasimacilik sirketleri (dagitim sirketleri, lojistik
hizmet saglayicilar-3PL) ve konu ile ilgili resmi kurumlarin da iginde yer aldigi, her
tiirli ulagtirma agina etkin baglantilart olan ve yiikleri farkli tasimacilik modlar
arasinda diisiik maliyetli, hizl1 ve gilivenli aktarma donanimlarina sahiptir. Tiirkiye’ ye

has bir tanim olan organize lojistik bolgeleri ismi de kullanilmaktadir.

2 http://www.europlatforms.eu, 07.06.2016
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Bu tiir merkezler, yiiklerin konsolidasyonu ve aktarilmasi faaliyetlerine yoneliktir.
Lojistik Merkez; hem ulusal hem de uluslararasi gecislerde tasimacilik, lojistik ve
dagitimla ilgili tiim faaliyetlerin ticari temele dayandirilarak cesitli isletmeler tarafindan
yerine getirildigi uzmanlhk merkezlerdir. Lojistik ile ilgili tiim faaliyetlerin ¢esitli
isletmeciler tarafindan yiiriitiildiigli belirli bir bolge olarak tanimlanan lojistik
merkezlerde, iyi planlanmis ve iyi yonetilen, yiik tagima ve depolamalariyla iligkili

faaliyetlerin, bu amacla insa edilmis ortak alan icerisinde kiimelenmesinden

bahsedilebilir.

Organize sanayi bolgeleri, kanunsal yapisi geregi, sinirlar1 igerisinde arazi fiyatlarinin
belirlenmesinde de basrol oynayici durumdadir. Parsel sahiplerinin taginmazlar1 2 yil
icinde ruhsat almak ve 3 yil i¢inde subasman seviyesine ulagsmak gibi baglayici
hiikiimler bulunmaktadir. Kanunen halen ingaatina baslanmamis parsellerin, OSB
yonetimi tarafindan geri alinma durumu s6z konusudur. Bu durum OSB olarak
belirlenen alanlardaki arsa fiyatlarinin  hizli bir ivme ile yiikselmesini
engelleyebilmekte, yatirim yapan firmalarin projelerini hayata gegirebilmelerine olanak
saglamakta, bolgenin kalkinmasinda gercek¢i tahminlerin  yapilmasina imkan

tanimaktadir.
2.4.2 Lojistik Merkezlerin Genel Ozellikleri

Uluslararasi ticaretin gelismesi ve boyut degisimi ile paralel olarak lojistik merkezlerin
niteligi de degisim gostermistir. Lojistige ve dagitima bagli cok modlu ulasim modunu
desteleyen, cografi konum avantajina sahip ve cesitlik servisler sunabilen lojistik

merkezlerde genel olarak;

a. Amaca uygun yeterli biiyiikliige ve gelisme alanlarina sahip olmakta
b. Yurt i¢i ve yurt disindan gelen, tesisin imkanlar1 dahilinde gelen her yiik i¢in
depo bulunmakta,

Cok modlu tasima imkanlar1 bulunmakta,

o o

Konteynir ve ara¢ park alanlari1 bulunmakta

@

Yonetim ve bilisim altyapt imkan1 sunmakta
f. Ellegleme, konsolidasyon, de-konsolidasyon gibi operasyonlar

gerceklestirilebilmekte
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0. Gilimrikleme, gozetim, kalite kontrol islemleri, katma degerli islemler
yapilabilmekte

h. Intermodal tasimacilik i¢in gerekli ekipmanlar1 barindirmakta

I. Serbest bolge i¢in yer ayrilabilmekte

J-  Sosyal tesisler bulunmaktadir.

Merkezlerde yiiklerin elleglenmesinin ve modlararasi (kara, demiryolu, deniz, hava, i¢
suyolu) aktariminin yapilabilmesi i¢in intermodal terminallere, kuru gida, soguk zincir

tiriinleri depolar1 ve kargo dagitim merkezine ihtiyag vardir.
2.4.2.1 Lojistik merkez hizmetleri

Lojistik merkezlerin tanimlanmasi ve mevcut tanimlamalarin degerlendirilmesinin
gerceklestirdigi calismalarda lojistik merkezlerin verebilecegi hizmetler de tartigilmastir.
Bu kapsamda, uluslararasi kargo ulasiminin fiyatlandirilmasi, ara¢ kapasitesi ve
depolama alanlarinin rezervasyonu, depolar, antrepolar, silolar, soguk hava depolari,
postane, banka, ofis, restoran, alig-veris alanlari, ibadethane, yonetim binasi, aritma
tesisi, kent merkezine insanlarin erisimine yonelik toplu tasim sistemleri, kontrol
binalar1 ve noktalari, otel, saglik merkezi, bakim, onarim atdlyeleri, akaryakit istasyonu,
itfaiye, ticari ve glimriik dokiimanlarinin hazirlanmasi, ithalat ve ihracat lisanslari,
veterinerlik ve bu Ornekteki gibi Ozellesmis nitelikteki belgelerin hazirlanmasi,
yiikleme, bosaltma, paketleme v.b. nitelikteki islemlerin geceklestirilmesi, sigortalama,
ulastirma ticretleri, miisterilerin 6demeleri, performans 6l¢limii, cok modlu tasimacilik,
ara¢ bulunurlugu gibi nitelikli hizmetlerin lojistik merkezlerde verilebilecegi ifade

edilmistir (Meidute 2010, ss.106-110).
2.4.2.2 Lojistik merkez konumu

Tasimacilikta malin konumu ve teslimatin yapilacagi yer en 6nce sorgulanmasi gereken
unsurdur. Diger unsur sevkiyat yerleri arasindaki baglantilarin saglanma sekli ve
koordinasyonun optimum sartlarda yapilmasidir. Bu yiizden birgok lojistik merkezi,

tasima ve dagitim faaliyetlerinin merkez noktasinda kurulmustur. Kurulacak yerin
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merkezi bir yer olmasi, demiryolu, otoyol ve deniz yollarina yakin olan bir yer olmasini

ifade etmektedir.®
Kurulu Lojistik merkezler incelendiginde;

Karayollar1 ve otoyollarin kesisim noktalarinda,

I

Havaalanlari yakinlarinda,

Deniz kenarinda, stratejik avantaji ve cografi sartlar1 bulunan yerlerde,

a o

I¢ suyolu baglantina sahip alanlarda,

@

Genisleme imkan1 bulunan diiz arazilerde,
f.  Uretim, hizmet ve ticaret fonksiyonlarma optimum mesafelerde yer aldiklar:
anlagilmaktadir.
Avrupa’ daki lojistik merkezler genellikle, ait olduklari kente yaklagik 10 mil
uzakliktadir (Weisbrod ve dig. 2002).

2.4.2.3 Lojistik merkez biiyiikliikleri

Lojistik merkezlerin alansal biyiikliikleri, yil i¢inde gergeklestirdikleri kargo tagima
miktarlari (ton, m®), kente uzakliklari, erisim imkanlart ve altyapi ihtiyaclari ile mevecut
lojistik merkezler dikkate alinarak, cesitli yayimnlarda beyan edilmis pek g¢ok tabir
bulunmaktadir. Bu ¢alismalarda once ¢ikan sayisal veriler, lojistik bir merkezin en az
100 hektar yiizolglimiine sahip oldugudur. Terminallerin yiik tasima sirkiilasyonu olarak
kiiciikk olarak nitelendirilebilecek olanlari 10.000 ton/ yildan asagi kapasiteye sahip
olanlar ile biiyiik olanlarin 500.000 ton/yil islem hacminin iizerine ¢iktigr yoniinde

degerlendirmeler bulunmaktadir.

Giintimiizde 28 Avrupa iilkesinde 240 lojistik koyiin biiyiikliikleri yaklagik 100 hektar-
1200 hektar arasinda degismektedir.” (Europlatforms, 2015)

Yerel bir olusum halinde kurulan bir lojistik merkez, gerekli 6zelliklere ve potansiyele
sahip olmas1 durumunda, ekonomi iizerine etkileri nedeniyle bolgesel bir planlamanin
parcast haline gelerek kiiresel capta 6onem arz eden binlerce hektar biiyiikliigiine

ulasabilmektedir.

¥ www.unece.org, 20.07.2015
* http://www.europlatforms.eu, 07.06.2016
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2.4.2.4 Lojistik merkez idaresi

Lojistik merkezler, i¢inde faaliyet gosteren isletmelerden bagimsiz bir tiizel kisiliktir.
Dolayisiyla yonetimleri ve gorevleri lojistik merkezde faaliyet gosteren sirketlerden

farklidir. (Bamyaci 2008)
Lojistik merkez idarelerinin baslica gorevleri:®

I.  Altyapisal gerekliliklerini belirlemek: kara yolu baglantilari, demir yolu
baglantilari, limanlarla olan baglantilar1 saglamaktir.

ii.  Lojistik merkezi yapisal unsurlarmin belirlenmesi: giimriik binalari, posta,
banka, sigorta hizmetleri, ofisler, intermodal terminaller, depolar, diger genel
servis alanlar1 yaratmaktir.

iii. Is plani: Bir lojistik merkezi ydnetenler ydnetsel amaclarina gére yatirim ve
gelisme plani olusturmaktir.

iIv.  Genel altyapilari, depolar1 ve entegre hizmetleri olusturmak: Lojistik merkez
yonetim sirketi yerlesim plan1 ve is plan1 tamamlandiktan sonra biitiin altyapinin
insasinin sorumlu olmaktadir.

v. Tasiyicilara yer kiralanmasi/ depo ve ofislerin kiralanmasi/ depo ve ofislerin
satilmasi. Lojistik merkezinin kiralama ve satig islemlerinden sorumlu olup
ticari/ pazarlama islerini ve yasal islemleri halletmektedir.

vi.  Lojistik merkezinin idari, mali, ticari ve operasyonel yOnetimini
gerceklestirmektir.

vii.  Ortak alanlarin bakim ve muhafazasi ile yonetmektir.

Avrupa’daki lojistik merkezler incelendiginde genellikle; yerel yonetimler ve sanayi
odalari, tasimacilik kuruluslart ve 3. sahislar tarafindan belirli bir pay karsilig1 sermaye
destegi ile ¢ok ortakli kamu 6zel sektor isbirligi icinde lojistik merkezler kuruldugu
goriilmektedir. (Koldemir 2015).

Lojistik merkezlerin kurulum asamasinda yatirnrm ve isletme modelleri dikkate
alindiginda, yonetim ve organizasyon agisindan da en ¢ok tercih edilen ve basariya

ugrayan modelin kamu-6zel sektor ortakligi (ppp-public private partnership) oldugu

® www.unece.org, 20.07.2015
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yapilan ¢ogu arastirmalarda belirtilmektedir. Sermayesi kamu ve 6zel sektor tarafindan

miistereken karsilanir.
2.4.3 Lojistik Merkez Kurulum Kararlar1 ve Gerekgeleri

Lojistik merkezin kurulmasi karart merkezi ve yerel yonetimin, 6zel sektor temsilcileri
ile birlikte verebilecekleri bir karardir. Bunun nedeni lojistik merkezlerin sektorel
anlamda hizmet verecekleri bolgelerde bir strateji degisimi olmasidir. Bu kararin gerek
kamuya, gerekse 6zel sektore yansilarinin olmasi ise kaginilmaz bir sonu¢ olacaktir.
Ingaat, ekipman gibi sabit olarak goriilebilecek olan ilk yatirim maliyetlerine ek olarak,
lojistik merkez kararinin ulagim aginin degismesi nedeni ile, degisken maliyetlerdeki
etkilerinin de uzun vadeli olacag: ifade edilebilir. Maliyet kriterlerine ek olarak, lojistik
merkez kararina etkisi olan cesitli karar kriterlerinin de dikkate alinmasi kurulumu
gerceklestirilecek olan tesisin basarili bir yatirim olabilmesi i¢in bir gerekliliktir. Karar
kriterlerinin en temeli olarak maliyet kriteri kabul edilse bile, ulasilabilirlik, arazi
ozellikleri gibi kriterler de g6z ardi edilemez. Ek olarak, siyasi ortam, makro ¢evre,
sosyal fayda gibi nitel kriterlerin de yerlesim kararina etkisinin oldugu ve
degerlendirmeye alinmasi gerekecegi ifade edilebilir. Bu ifadelerden, lojistik merkez
kurulumu kararinin birden fazla sayida faktdrden etkilenen bir problem yapisinda

oldugu yargisina varilmaktadir.

Farkli faktorlerden etkilenen bir karar yapisina sahip olan lojistik merkezlerin kurulum
kararinin verilmelerinin nedeni, bu tesislerden elde edilen degerler olarak ifade
edilebilir. Lojistik merkezlerin saglamayr amagladigi oncelikli iyilesme, maliyetler
tizerindedir. Lojistik tesislerin tek elde yliriitiilmesi sonucunda diisen ara¢ kilometreleri,
envanter stoklari, Olcek ekonomisi sonucunda daha diisiik ve rekabet¢i lojistik
maliyetler elde edilebilmektedir. Diisen ara¢ kilometrelerinin bir diger ifadesi sehirlerde
dolasan yiik tasiyan lastik tekerlekli araclarin azalmasi ve dolayisi ile sehir igerisindeki
trafik miktarlarinin da azalmas1 olarak ifade edilebilir. Ozellikle tiim diinya
metropollerinin trafik problemi ile yiizlesiyor olmasi, elde edilen bu faydanin en az

maliyet avantaj1 kadar 6nemli oldugunu géstermektedir (Onden ve dig. 2015).

Lojistik merkezlerin hayata gecirilmesi 6zellikle lojistik sistem igerisindeki taraflara

cesitli faydalar saglamistir (Andrejev ve dig. 1997). Nihai tiiketiciler acisindan
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bakildiginda lojistik firmalarin, daha kisa teslim siireleri olugsmasin1 ve uzun dénemde
de daha rekabetgi fiyatlar yakalamalarimi saglamistir. Gonderici ve alicilar yoniinden
incelendiginde, diisiik dagitim maliyetleri, daha hizli aktarma siireleri, daha genis
yelpazede hizmet ve hizmetlerin entegrasyonu, daha iyi bilgi hizmeti, malzeme akis
kontrol ve yonetiminde gelisme, idari giderlerde tasarruf sagladigi c¢ikarimlarinda

bulunulmaktadir.

Sevkiyat¢1 ve tagima operatorleri agisindan bakildiginda, faaliyetlerin verimliginde artis,
operasyonlarin daha kolay planlanmasi ve yonetilmesi, harcamalarda azalma ve
standartlasma ile kalite diizeyinin arttig1 goriilmiistiir. Terminal operatorlerinde ise gelis
Oncesi bilgilerde iyilesme (zamanlama, yiikiin yapisi) ve dokiiman hazirlanmasinda
kolayliklar saglamaktadir. Gumriikler acisindan, gelen yiikler hakkinda daha detayli
bilgi, sevkiyata konu malin igeriginin etkin kontrol edilmesine olanak verecek
imkanlarin gelistirilmesiyle, tasima iinitelerinin kontrol edilme sayilarinda diisme elde

edilmektedir.

Bir bolgenin, ulasim, lojistik ve dagitim hizmetlerine yonelik olarak planlanmasi o
bolgeye ait arazinin optimum kullanimini, trafik ve hava kirliligi gibi ¢evresel
faktorlerin de azaltilmasini saglar. Lojistik merkez kurulacak alanin yeterli derecede
analiz edilerek, yapilacak plana gore sekillenmesi basarili bir merkez olusumu igin
onemlidir. Belirli bir plan ¢ercevesinde yapilmayan miidahaleler geri getirilmesi gii¢

sorunlara neden olacaktir. Bu durum planlama yaklasiminin 6nemini vurgulamaktadir.
2.4.4 Lojistik Merkez Planlamasi

Lojistik merkezlerin planlama esaslarinda Avrupa' da 6nde gelen Almanya, Hollanda,
Ingiltere, Italya, Belcika gibi iilkelerin uygulamalar ile Asya Pasifik iilkelerinde Cin,
Japonya, Kore gibi iilkelerde farkli yaklasimlar oldugu goriilmektedir. Avrupa’da
lojistik merkezlerin olusum yapisinda, ekonomi ve i¢ ticaretin biiylimesi, lojistikteki dig
kaynak kullanimi, tagimaciliktaki degisimler, AB’nin intermodal tasimacilig
yayginlastirmak amacli ve lojistikte bilgi teknolojisinin kullanimini artirict ulastirma
politikalari, lojistik merkezlerin kurulumunu tesvik etmektedir (Venédldinen, ve dig.
2001). Bugiin Avrupa’da lojistik merkezlerin olusumu ii¢ temel dayanaga oturtulmustur

(Europlatforms EEIG 2004, s. 32-36). Bunlar:
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I.  Altyap1 rasyonalizasyonu yoluyla bolgesel planlamanin gergeklestirilmesi,
ii.  Tasimacilik kalitesinin artirilmasi,

iii.  Intermodal tastmacigin gelistirilmesi seklinde ifade edilmektedir.

Lojistik merkez planlamasinda, giincel ve ger¢ek ulastirma verileri ile lojistik merkez
ihtiyacinin olup olmadiginin nedenleri ile belirlenmesi gerekmektedir. Bu amacla, arz
ve talebi belirleyip birbirlerini dengeleyecek; farkli nitelikteki tiim lojistik isletmeler ile
sanayi ve ticari kuruluslarin tespit edilmesi, lojistik merkezler i¢in isbirligi gelistirmek
amagl projeler olusturulmasi, uygulamalar igin stratejik hedefleri bulunan, paydaslar
iyi organize olmus ve bilimsel etik, kural ve kaidelere dayanan planlar gelistirilmesi

gerekmektedir.

Bu calismalar lojistik merkezin yapilacagi koridor lizerinde, uygun bir lojistik merkez
noktasinin tespitini saglayacaktir (Andrejev ve dig. 1997). Lojistik merkezlerin kurulu
oldugu yerler, 6zellikle iilkelerin ana ulastirma koridorlar1 iizerinde bulunmaktadir.
Altyapmin fiziksel olarak standartlara uygunlugu ve farkli tasima modlar1 ile yapmis
oldugu baglantilar, koridorlarin dolayisiyla da lojistik merkezin rekabet¢i giiclinii

belirlemektedir (Venéldinen ve dig. 2001).

Lojistik koyiin isletilmesi sirasinda ortaya c¢ikan en Onemli sorun, lojistik Koyiin
biiyiikliigii hakkinda yapilan yetersiz ve yanlis planlamadir (Aydin, G.T. ve Ogiit, K.S.,
2008b). Bu nedenle lojistik merkez planlamasinda mevcut durum analizi {izerinden
potansiyeller saptanarak, dogru yatirimlarin gergeklesmesi i¢in planli bir yaklagim

getirilmelidir.

Tiirkiye’ de master plan calismalar1 iizerinden kentteki yasam kalitesini artirmak
amaciyla muhtemel olan kullanim kararlarinin planlanmasi saglanmaktadir. Kullanim
kararlar1 verilirken dogal cevre ve yapay cevreye olan etkileri dikkate alinmakta ve
kamu yarar1 iizerinden degerlendirme yapilmaktadir. Sekil 2.7 de kullanim karar

verilirken etkilenen gevreler gortilmektedir.
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Sekil 2.7: Lojistik sektoriinde yapay cevre ve dogal cevre iliskisi

7 Z B

Su Kaynaklan
Tarmm Alanlan
Madenler
Ormanlar

O QT

YAPAY CEVRE DOGAL CEVRE

Ulasim
Lojistik
<>

Kaynak: Biiyiik Olgekli Kent Planlamasinda Lojistik Kéyler (Canct ve dig. 2008)

Tiirkiye, lojistik merkez kavrami ile yeni tanisan bir tlkedir. Lojistik merkez
planlamasinda, bu kavramin ortaya ¢iktigi ve literatiir arastirmalarinin 50 yillik bir

geemise dayandigr tilkelerdeki modellerin incelenmesi gerekmektedir.
2.4.4.1 Avrupa modeli

Bugiin Avrupa’da karayolu tasimaciligi, hala en yaygmn kullanilan tasima modu
durumundadir. Demiryolu tagimaciliginin kullanim orani hala istenilen oranlara
ulasmamigtir. Bu nedenden otiirli, Avrupa’ da 1991 yilinda kurulan Avrupa Lojistik
Koyler Birligi (Europlatforms) tarafindan, Avrupa’ da lojistik merkezler i¢in ¢ok 6nemli

hedefler konulmustur. Bu hedeflerden en 6nemlileri:

1. Tasima ve lojistik operatorleri tarafindan yonetilen yiik akisinin konsolidasyonu,
2. Demiryolu, karayolu, i¢ suyolu, deniz ve yakin yol tasimacilig

kombinasyonlarindan olusan sinerji odakli tasimacilik ¢éziimlerinin yaratilmasi,
3. uzun mesafelerde blok tren tagimaciligin kullanilarak, kara tagimaciligi yonlii

tagimaciliktan uzaklagilmasidir (Europlatforms 2015).

Avrupa uygulamalarinda lojistik merkezler, Avrupa Birligi biitiiniinde, ulusal diizeyde,
bolgesel diizeyde ve en son yerel diizeyde lojistik merkez alt yapis1 (biiyiikliik, ulasim
alt yapist vd.) ve hizmet tiirleri olarak planlanmaktadir. Lojistik merkez planlama

diizeyleri Sekil 2.8’de verilmistir.
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Sekil 2.8: Avrupa lojistik merkez planlama diizeyleri

AB

Ulusal

/ Bolgesel \
/ Yerel \
/ Lojistik Merkez Alani \

Kaynak: Best Practice Handbook for Logistics Centers in the Baltic Sea Region (Bentzen ve dig.
2003)

Her bir seviyeye iliskin planlamaya ait temel igerik; AB seviyesinde planlama (birlik
biitiiniinde), ulusal seviyede planlama, bolgesel ve yerel diizeyde planlama lojistik
merkez seviyesinde planlama olarak belirlenebilir. Belirtilen planlama diizeyi, lojistik
koy kavramimin 21. yy.” dan beri giindeminde olan Tiirkiye’ de kalkinma planlari
kapsaminda ulusal, bolgesel, yerel bazda stratejiler gelistirilmesi adimlarina 6rnek teskil

edecek niteliktedir.

Avrupa’da yer alan nakliye ve lojistik merkezlerin teknik ozellikleri ve yer se¢im
tercihleri incelendigine, ortak 6zellikler veya temel unsurlarin bes maddede siralanan

ozelliklere sahip oldugu goriilmektedir.

i.  Lojistik merkezlerin optimal operasyonu saglayabilmeleri ve gelisimi i¢in en az
50-150 ha kadar alana sahip olmalidir,

ii.  Kentsel lojistik problemlerinin ¢6ziimiinde etkin rol alan lojistik merkezler,
biiyiik sehirlerin disinda, yerlesim bolgelerinden uzak ama sehire yakin yerlerde
konuslanmalidir,

iii.  Ulasgtirma altyapisina erisim Oncelikli olup, lojistik merkezler uluslararasi ve

ulusal ulagtirma giizergahlarin {izerinde veya yakin yerlerde konuslanmalidir,
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Iv. Liman sehirlerinde lojistik merkezin ticari faaliyetlerinin énemli bir bolimi
denizyolu yiiklerinden olugsmakta olup, kentsel lojistik sorunlar yaratmadigi
siirece merkezler liman sahasina olabildigince yakin yerlerde konuslanmalidir.

V. Biiyiik sehirlerde, son miisteriye yakin yerlerde konuslanmis birkag lojistik
merkez ve/veya dagitim alternatifleri ag1 s6z konusu olmaktadir. Bu durumda,
lojistik merkezin bir kesigim noktasina yakin bir yerde konuslandirilmasi kabul
edilmektedir. Bu lokasyon, genellikle biiyiik kentsel 6gelerin kesisim noktasi
olmaktadir. Bir bagska 6nemli alan da, lojistik merkezin hizmet sundugu arz

toplama bolgesidir.

Avrupa birligi lojistik planlama yaklasimmin besinci asamasini olusturan, lojistik
merkezlerin planlamasindaki 6nemli unsurlardan birisi de lojistik merkez/kdyiin
yerleske modelinin olusturulmasidir. Avrupa uygulamalarinda goriilen bir lojistik

merkez yerleske modeli Sekil 2.9’ da gortilmektedir.

Sekil 2.9: Lojistik merkez modeli yapisi

Ana Demiryolu

N

T PP rrrrrrrrry

::::::::::::::::::::::::::::::

LT PP rrrrrrrd

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

Uretim ve Ticaret intermodal Terminal O

igletmelen

N I B B B |

_____________________ e 5

"""""""""" 3 Lojistik merkez

isletmesi

sepue g i5ig 28109

Servis istansyonlar Lojistik Hizmet

Saglayicilar

ISEYRS U3 |SIU25

| . _—

Diger Ulasturma Modiar

Kaynak: Tanyas ve Artkan 2013. Bursa Ili Lojistik On Fizibilite Raporu
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Modelde ana karayolu baglantis1 iizerinde lojistik merkez isletmesinin yer aldigi,
etrafinda servis istasyonlari, lojistik hizmet saglayicilari, iiretim ve ticaret isletmeleri ile
ana demiryolu baglantisina entegrasyonu saglanmis intermodal terminal alanlari
goriilmektedir. Deniz, hava limanlari, i¢ suyollar1 ve boru hatlar1 gibi diger ulasim
modlarina baglantilar ile model genisletebilmektedir. Karayolu diger tasimacilik
modlart arasinda baglantilarin lastik tekerlekli araglar ile saglamaya yonelik olarak

dikey hatlar seklinde merkezi kesmektedir.

Avrupa’ da yer alan lojistik merkezlerin genel goriiniimiinii gosteren Sekil 2.10, kurulan

Avrupa Lojistik Kdyler Birligi (Europlatforms) tarafindan hazirlanmastir.

Sekil 2.10: Lojistik merkez genel goriiniim yapisi

o Giris Kontrol

o Servis Alam
© is Merken

o Naklive ve Loglstic Depolar
o intermodal Depolar
o intermodal Terminal

Digerleri:
ic yollar
* Yesil alanlar

Su ve atik geri dontisiim iiniteleri

Giimriik alam

Bir kompleks alan iginde, lojistik merkezde tanimlanan mahallere ve genel 6zelliklere
sahip bu yerlesim plani, bir tiretim tesisindekine benzer sekilde, proses agsamalarina gore
boliimlere ayrilmistir. Giris-gikislarin kontrollii tek bir noktadan yapilmustir. Icinde
servis alanlari, merkezi idare alanlart ve is merkezleri, depo ve aktarma merkezleri yer

almaktadir. Modelde vaziyet plani 6l¢eginde i¢ yollar, donat1 ve tesisler belirlenmistir.

Lojistik merkez yerlesimi i¢in &rnek alinabilecek bir diger model, italya’ da Bolonya
lojistik koyiidiir. Bolonya lojistik koyii yoneticisi, Avrupa Komisyonu tarafindan
“FOURTH FRAME WORK R AND D” programi cer¢evesinde desteklenen ve

intermodal terminallerle donatilmis lojistik koylerle ilgili bir proje olan FV 2000
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Projesi’ nin de bagkanidir. Sekil 2.11° de Bolonya lojistik kdyiiniin yerlesim planinda,

fonksiyonel dagilimi ve ulasim yapis1 goriilmektedir.

Sekil 2.11: Bologna Interporto yerlesim plan

c Tamir, Bakim Uniteleri
Q Konteynir Operasyon Alanlars

6 Akarvakit {stasyomu

e Arag Yikama Servisi
[slevsel Depo g Kafe/ Bar 0 Ofisler
B Getisme Alanlan @4 Atstirma Yerleri (o Do Yest
£2 Demiryolu Hatt Restaurant 8 ;:;ne
wee  Toplu Tagima Hatti

Kaynak: http://www.interporto.it

Avrupa Birligi komisyonunca 2011’ de yayimlanan Beyaz Kitap, lojistik model
olusturmada ve ilkelerin belirlenmesi kaynak niteligindedir. “Tek Avrupa Tasimacilik
Alani i¢in Yol Haritas1 — Rekabet¢i ve Verimli Kaynak Kullanimina Dayali Tagimacilik
Sistemine Dogru” alt bagligi ile yaymlanan kitap 2001 yilinda yayinlanan Beyaz Kitap

gibi hareketliligi, serbest dolagimi ve mobiliteyi 6n plana ¢gikarmaktadir.

Yakin iligkiler i¢inde oldugumuz Avrupa Birligi' nin, lojistik merkez planlama
sistematiginde kullanmakta oldugu kriterler gbz ardi edilemez derecede 6nemli olup,
calisma kapsaminda diinya Ornekleri bolimiinde Avrupa’ da onde gelen lojistik

merkezlerin teknik 6zellikleri karsilastirmali olarak detaylandirilmaktadir.
2.4.4.2 Asya modeli

Asya iilkelerinde, ge¢miste liman, lojistik merkez planlamasi ve gelisimlerine yonelik

planlamalar bir birinden ayri1 bir yaklasim c¢ergevesinde uygulanmistir. Problemin
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temelinde bolgesel limanlarin ve lojistik merkezlerin yeterince anlagilamamasi ve

liman-lojistik merkezlerin entegre planlanmasinin yapilmamis olmasi yatmaktadir.

Bu giin ise Asya iilkelerinde liman, lojistik merkezi ve sehir fonksiyonlarni planlama
ve gelistirmede sistem-yonlii bir yaklasimdan yararlanilmaktadir. Tasitanlarin, liman
kullanicilarinin ve yurttaglarin taleplerini karsilamak i¢in liman, liman sahasinda ilgili
lojistik merkez ve sehir fonksiyonlarini planlama ve gelistirmede sistem-yonlii bir

yaklasima gereksinim duyulmustur (Unescap 2002). Bahse konu sistem yaklagiminda:

i.  Oncelikle liman art alanlarmin (arka sahalarin) rastgele gelisimini ve limanlarin,
lojistik hizmetleri ile ilgili fonksiyonlar disinda kullanimi yerel yonetimlerce
engellenmemis,

ii.  Sehir gelistirme siirecinde lojistik merkez gelistirme politikalarina ve liman
fonksiyonlar ile lojistik merkez fonksiyonlarini entegre edecek sekilde gerekli
onlemler alinmamas,

iii.  Gelecekteki taleplere hazirlanma, ilgili tim taraflar arasindaki siirtiismeleri
engelleme, biitiinlesik ve hizli gelismeyi saglamak ig¢in, liman sahalarinda
lojistik merkezler planlama ve gelistirme ¢aligmalarinda yerel ortaklik yaklagimi

sergilenmemistir.

Belirtilen sistem yaklasimi, Tiirkiye’ de gerceklestirilecek lojistik merkez uygulamalari
icin dogabilecek sorunsallart engelleyici Ozelliktedir. Sistem yaklasimi ile getirilen
cozlimler, Turkiye’ deki denetim yetersizligi ve ihmaller sonucu yasayan problemlere

benzemektedir.

Asya iilkelerinde, lojistik merkez planlamalar1 yapilirken, lojistik merkez gelistirmede
serbest ticaret bolgelerinin olusumunun desteklenmesine, kurumsal tesvik planlarinin
uygulanmasina, tgilincii taraf lojistik hizmeti saglayicilari gelistirilmesine, lojistik
merkezlere iligkin altyapt finansmanimin saglanmasina, bilgi teknolojilerinin
gelistirilmesine ve lojistik merkezlerle ilgili yasal ve kurumsal konularin belirlenmesine

dikkat edilmektedir.
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2.4.4.3 Kuzey Amerika modeli

Kuzey Amerika modelinde, lojistik merkez yaklasimmnin ilk ortaya g¢iktigi Texas

eyaletindeki uygulamalar aktarilmaktadir.

Sekil 2.12: Kuzey Amerika lojistik merkez planlama diizeyleri

vV

Nakliyenin kotii ve iyi seyrinden etkilenen toplum

Tespit etme

Lojistik Merkez Texas Ulasim Departmani

= ||}
Uretim ve Faaliyetlerin 1. Genisleme/ Kuruculara potanisyelin

asamadan 4. asamaya olan Yayilma arttirtlmast igin saglanan

hareket adimlar1 destekler
Ticari olmayan hizmetler I Otoyol baglantis1 bakim/
i o onarimi

I Merkezi denetleme orgam |\ F T T
[} Cok modlu yatirimlar
Ml Cazibe baglant: irtibatlar

- Trafik y6netimi
[} insa etme/ kiralama

| Pazarlama ve uygulama Haznrl M On tasarim
plani A | Toplant: planlama
Endiistriyel jptermodal Kargo Rihtim  Kullamm Gelisme Uluslararas:
Alan Termianl  Havaalam Alam Alam Ticaret

Merkezleri
Kaynak: Texas Department of Transportation, 2013, https:/ftp.dot.state.tx.us/pub/txdot-
info/freight/meetings/082213-inland-port-white-paper.pdf

Toplum talepleri odakli bir yaklasim ile taleplerin tespiti ilizerinden, etki alanlarinin
belirlenmesi, gerekli hizmet tesisinin saglanmasit ve lojistik merkezde yer almasi
gereken alanlarin belirlenmesi anlayisi ile lojistik merkez planlamasi sisteminin temelini
olusturmaktadir. Dort agsamada lojistik merkez olusumuna yonelik hareket adimlart ve
bu asamalar her biri i¢in gerekli idari departman tarafindan verilecek destek ornekleri
Sekil 2.12° de goriilmektedir. Yaklasim sonucunda lojistik merkezde yer alabilecek
endiistriyel alan, intermodal terminal, kargo havaalani, rihtim, kullanim ve gelisme

alanlar ile uluslar arasi ticaret merkezleri belirlenmektedir.
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2.4.5 Lojistik Merkez Yer Secimi

Lojistik kdy iizerine yapilan caligmalarda, daha ¢ok yer se¢imine odaklanilmaktadir
(Peker ve dig. 2013, s.527, 528). Klapita ve Svecova (2006) lojistik merkezlerin
konumunun belirlenmesinde etkili olan faktorleri degerlendirmislerdir. Chen ve Qu
(2006) lojistik merkez yeri se¢imi karari igin Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci
yontemini kullanilmis ve cografi kosullar, tasimacilik kosullari, kamu yatirimlari,
yonetsel sartlar ve kamu yarar1 kriterlerini dikkate almislardir. Benzer bir yer segimi
karar1 problemini Harrison vd. (2006) TOPSIS yontemiyle ¢ozmeye c¢alismis Ve
kriterler olarak yatirrm maliyeti, uygun arazi mevcudiyeti, trafik etkileri, gevresel

faktorler ile ingaat maliyetleri ve ekonomik etkisini kullanmislardir.

Ballis ve Mavrotas (2007) ise ayni1 problemi bir baska ¢ok kriterli karar verme teknigi
olan PROMETHEE yontemiyle ¢ozmeye c¢alismis ve Atina yakinlarindaki Thriasio
bolgesinde bir lojistik kdy tasarlamiglardir. Wang ve Liu (2007) lojistik merkez yeri
secimi kriterlerini dogal kaynaklar, ekonomik fayda, sosyal fayda, tasimacilik ve
gelisme potansiyeli olarak belirleyerek Bulanik AHS ve Bulanik TOPSIS yontemiyle
yer se¢iminde bulunmuslardir. Yang ve digerleri (2007) Genetik Algoritma ve Tabu

Arama Algoritmasin: kullanarak lojistik merkez yeri segimi gergeklestirmislerdir.

Tim lojistik ve tasimacilik sirketler icin lojistik merkezin konumu ¢ok O6nemli bir
etmendir. Lojistik merkezlerin gorevleri arasinda tasima baglantilar1 arasindaki akisi
saglamak ve tiim lojistik faaliyetleri koordine etmek yer alir. Bu yiizden lojistik
merkezlerin {iretim veya tiiketim merkezlerine yakin, tasimacilik ve dagitim
faaliyetlerinin  merkezinde, miimkiin oldugunca wulasim modlarinin  tiimiini
kullanabilecekleri (hava, kara, demir, deniz) alt yapiya sahip Kilit noktalarda yer

almalar1 gerekmektedir.

Sekil 2.13° deki lojistik merkez, iiretim alanlarinin ortasinda, tiiketim noktalarinin
bulundugu sehir merkezine belirli bir mesafede, depolama alanlari ile entegre bir sistem

sarmali i¢inde yer belirlemistir.
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Sekil 2.13: Lojistik merkez konumu

\ urehim

- O depolama

O tiketim

sehur merken
Q sistem

>

Lonsnk
’ Merkez

Kaynak: Bursa Ili Lojistik On Fizibilite Raporu (Tanyas ve Artkan 2013)

Yer se¢iminde, arazi yapi ve konumu, karayolu, otoyol ve demiryolu giizergahi veya
projesi iizerinde olmasi, arazi yapisinin yapilasmaya uygun olmasi, OSB' lere yakin

olmasi avantaj saglayan unsurlardandir.

Merkez konumlandirilmasinda esas, lojistik merkez hizmet yapisinin lojistik agin
mevcut ve planlanmis sekli igine yerlestirilmesidir. Bu anlayisla, lojistik merkez yeri
se¢iminde, lojistik agin yapisi ve yogunlugu nihai belirleyici 6gelerdir. Lojistik merkez
yeri secimini etkileyen faktorler; mevcut alan (alanin boyutu, genisletme olanagi),
mevcut ve planlanmis intermodal baglantilar (kara, deniz, hava, demiryolu tasimaciligi),
olas1 / mevcut ¢evre kirliligi, alan topografyas: ve diizeni yerel tasima baglantilar1 ve
tasima aglari, dogal cevre ve kentlesme (yogunlugu yiiksek meskun alanlar, isgilicii

piyasasi ve telekomiinikasyon altyapisi olarak siralanmaktadir.

Tiim bu faktorler g6z 6nilinde bulunduruldugunda lojistik merkezlerin yerlesim alanlari
planlanirken lojistik merkez yer se¢imini etkileyen kriterlerin dikkate alinmas1 dogru bir

yaklasim olacaktir.

Lojistik merkezlerin konumlandirmasinda pek c¢ok kriter bulunmaktadir. Bu konuda

yapilmis ¢ok sayida literatiir aragtirmasi vardir.
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2.4.5.1 Lojistik merkez yer secimi kriterleri

Uygun yer se¢im kararinin verilebilmesi icin, karara etki eden faktorlerin dogru
belirlenmesi gerekmektedir. Onden ve dig. (2015) yapmis oldugu literatiir arastirmalar
sonucu yer se¢im kriterlerinin belirlenmesinde problem yapisina ve ¢aligma alanina gore
farkli kriterlerin olabilecegini vurgulamakla beraber, nicel, nitel ve maliyet kriterleri
olarak "sadece lojistik iis ¢aligmalar1" i¢in 64 adet Kkriter, "lojistik tesis ¢alismalar1 da
dikkate alindiginda" 89 adet kriter {izerinden ¢izelgeler hazirlamigtir. Lojistik tesislerin
yer se¢imi i¢in calismalari da dikkate alarak belirlenen 89 adet kriter daha detayli bir

degerlendirme yapilmistir.

Nitel kriterlerin belirtildigi tablo 2.2 de, yer se¢im degerlendirmesi yapilacak alana
yonelik puanlama yapilabilmesi igin kriterlere derecelendirme vermekte kullanilacak
degerlerin iizerine de calisilmasi gerekmektedir. Aksi halde yapilan puanlamalar
bolgeye gore farklilik arz edecektir. Yine de, yer se¢im karsilastirmasi yapilacak
lojistik merkez potansiyelindeki alanlarin degerlendirmesinde analiz yapilan alanin
bulundugu iilke ve bdlge lizerinden, puanlama yapilarak genel bir kaniya varmak

miumkindiir.

Tablo 2.2: Lojistik merkez kurulum karari nitel kriterler

Ana Kriter | Ikinci Seviye Uciincii Seviye

Nitel

Y 6netim Dogast

Y oOnetim durumu

Mal ozellikleri

Servis seviyesi

Temel uzmanliklar

Uluslararasi stratejik ortakliklar

Rekabet

Isbirligi olanag

Makro Cevre

Devlet politikalari

Endiistriyel mevzuat kurallari

Zonlama ve ingaat plan

Sosyal Fayda

Cevre korumasi

Bitiinsel etki

Trafik

Bolgesel ekonomiyi destekleme

Cevresel Degisiklikler
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Doviz kuru

Yabanci devlet politikalar

Altyap1 modenlestirme

Dil ve kiiltiir

Demografi

Harcama giicti

Kaynak: Onden, I, vd., 2015. Sigma Miihendislik ve Fen Bilimleri Dergisi,

Nicel kriterlerin Olgiilebilir ve sayisal Olgliler ile yansitilabilir olmasi, puanlama
yapilmasini saglayacak ve yer se¢im kararinda daha gergek¢i ¢oziim sunacaktir. Tablo
2.3” de nicel kriterler belirtilmistir. Nicel kriterlere potansiyel alanin, imar plani i¢inde

olup olmadig1 hakkinda madde eklenmistir.

Tablo 2.3: Lojistik merkez kurulum karari nicel kriterler

Ana Kriter | ikinci Seviye Uciincii Seviye

Nicel

Erisilebilirlik

Demiryoluna mesafe

Limanlara mesafe

Karayoluna mesafe

Havaalanina mesafe

I¢ suyollarina mesafese

Arz noktalarina mesafe

Talep noktalarina mesafe

Onemli endiistriyel bolgelere mesafe

Ulastirma firmalarina mesafe

Gumriiklere mesafe

Sehir merkezine mesafe

Otellere mesafe

Toplam Erigim siiresi

Karayolu ¢ikis noktalar1 arasindaki mesafe

Yiik akiglar

Ulastirma kalitesi

Ulastirma kapasitesi

Ulastirma baglant1 kalitesi

Kombine tagimacilik yetenegi

Cok modlu tasimacilik

Altyap1

Iletisim ve Bilgi Teknolojisi

Elektrik ag1

Gaz tedarigi

Su tedarigi

Atik alanlar

Giig tedarigi

Hava beslemesi
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Tesis Ozellikleri

Tesislerin genisleme imkani

Tesis kapasitesi

Toplam metrekare

Alan kullanim

Arazi Ozellikleri

iklim durumu

Toprak formasyonu

Cografi durum

Hidrolojik durum

Cografi konum

Isgi

Isci bulunabilirligi

Isci maliyeti

Isci kalitesi

Kaynak: Onden, I, vd., 2015. Sigma Miihendislik ve Fen Bilimleri Dergisi,

Nicel kriterler gibi puanlanabilecek maliyet kriterleri ayri bir bashk altinda ele

alinmigtir. Lojistik merkez kurulumu karar1 alinmasi asamasinda, lojistik merkezlerin de

ortaya cikisinin en temel nedeni olan maliyet Kriterleri, alan belirlenmesindeki en

onemli kriterlerden oldugu Tablo 2.4” den anlasilmaktadir.

Tablo 2.4: Lojistik merkez kurulum karari maliyet Kkriterleri

Ana Kriter | ikinci Seviye Uciincii Seviye
Maliyet
Sabit  Maliyet  ve
Sermaye
Arazi maliyeti

Inga maliyeti

Degisken Maliyet

Ulastirma maliyeti

Elle¢leme maliyeti

Envanter elde bulundurma maliyeti

Backorder maliyet orani

Leasing maliyeti

Vergiler

Amortisman

Operasyon maliyeti

Bakim maliyeti

Teknik servis maliyeti

Finansal tesvikler

Kaynak: Onden, I, vd., 2015. Sigma Miihendislik ve Fen Bilimleri Dergisi,

Gegmis ¢alismalar dikkate alinarak, lojistik merkez konumu hakkinda karar kriterleri

hakkinda tespit edilen ¢alisma ile lojistik merkez ve tesis kararina ulasabilmek i¢in ¢ok
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sayida ve farkli nitelikteki faktorler listede yer almaktadir. Yapilan tespit sonucu,
yatinmlarin  gergeklestirilmesi i¢in karmasik nitelikteki analiz yapisina uygun,
kriterlerin 5nem derecelerini dikkate alan bir yontem gelistirilmistir. Onemli bir stratejik
karar olan lojistik merkez karar1 gerek kamu gerekse 6zel sektorii kapsayan, genis
katilml1 bir degerlendirme grubu katilimi ile sektoriin beklentilerini karsilayan bir
sonuca ulagmasi gerekmektedir. Bu analizin gergeklestirilmesi esnasinda lojistik
merkezin verecegi hizmetlerin net olarak belirlenmesi ve tesisin hizmet simirlari,
gelisme alanlar1 dikkate alinarak ¢izilmelidir. Tesisin hizmet verecegi sektorler ve tesis
i¢c alanmin tasarimi, mithendis, mimar, sehir plancilart gibi ilgili meslek gruplart i¢in

ideal bir uzmanlik alani olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
2.5 BOLUM DEGERLENDIRMESI

Bu boliimde lojistik, lojistik sektoriinii meydana getiren faaliyetler, lojistik yonetimi,
kiiresellesmenin etkisi ile artan kentsel lojistik ve lojistik sorunlara ¢éziim amaclh
lojistik merkezler incelenmistir. Lojistik merkezler, gesitli iilkelerde farkli isimlerle
(lojistik s, yiik koyii, lojistik merkez, lojistik alan, lojistik park, dagitim merkezi)
anilmis ve birgok ¢alismada farkli sekillerde tanimlanmistir. Calismada lojistik merkez

ve lojistik kdy kavramlar1 ayn1 anlamda kullanilmaktadir.

Lojistik kavramini aciklayabilmek icin, lojistik ve i¢inde yer alan faaliyetler tarihsel

.....

genellikle ulagim ve tedarik hizmetleri agirlikli bir sektor olarak tarif edilmesine
ragmen, aslinda en basit tabiri ile, liniin {ireticiden kullaniciya kadar ulagmas1 asamasina
kadar genis bir yelpazedeki birgok altyapi, islem, hizmet ve faaliyeti kapsadigi
sOylenebilir. Lojistigin i¢inde barindirdig1 hizmetler olan, tedarik, ulastirma, depolama,
aktarma, giimriikleme, nakliye, dagitim ve takip gibi islemler, teknolojinin gelismesi,
lirlin 6mrii ve pazarlama i¢in zamanin daha kritik bir etken olmas1 ve bu tiir hizmetlere
olan talebin artmasiyla birlikte kalifiye isgiicii gerektiren uzmanlagsmig firmalara ve bu
firmalarin yogunlastigi merkezlere olan gereksinimin artmasiyla kentsel lojistik

problemlere ¢6ziim arayisi iginde lojistik merkezlerin ortaya ¢iktigi anlagilmaktadir.

Kentsel lojistik kavraminin ortaya ¢ikisi lizerinden lojistik merkezlerin genel 6zellikleri

vurgulanmigtir.  Yapilan aragtirmalar dogrultusunda lojistik merkezlerin en temel
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ozellikleri arasinda; dagitimin tek merkezden yapilmasi, akilli depolama sistemlerinin
olmasi, katma degerli iiretim ya da isletmelerin varligi, en az 100 hektar yiizolgtimii
olmasi, bir metropoliin i¢inde ya da yakininda olmasi, limanlara, i¢ su yollarina ve
havaalanlarina yakinligiyla dogrudan erisim imkani, sergi alanlari, giimriik islemleri,
planli imar, modern ofisler ve binalar ile gelismis iletisim ve bilgi teknolojisi altyapisi

ile entegre edilmis depolar ve ¢cok modlu terminallerin yer aldigi anlagilmaktadir.

Uretim ve yonetim teknolojisindeki gelismelere bagli olarak, tiiketimin en fazla
yapildigr mekanlar olan sehirlerin, arazi kullanim ilkelerinde ve yer se¢imi kararlarinda,
diinya 6rneklerindeki planlama yaklasimlari ve model 6rneklerine deginilmistir. Lojistik
merkezler gerek teknoloji gerekse fiziksel ve hizmet altyapilari gerektiren maliyetli
olusumlar oldugundan, tercihen kamu 0zel sektor ortakliklarina dayanarak

olusturulmuslardir.

Merkez planlamasinda lojistik beklentilerin nasil arttirilarak planlanacagi konusu

tizerinde durulmasi gerekecektir.

Lojistik merkezlerin yer se¢im kriterleri {izerinden, c¢alismanin mikro Olgekte

degerlendirmeye tabi tutacagi alana yonelik ¢ikarimlar yapilmasini hedeflenmektedir.
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3.DUNYA’ DA VE TURKIYE’ DE LOJIiSTiK SEKTORUNUN GELISIiMi

Kiiresellesen diinyada ekonomi, iilkelerin gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde
baslica olgiittiir. Ekonomik anlamda kiiresel rekabette one ge¢cmenin temel kosulu,
tedarik zincirlerinin verimli yonetilmesi ve lojistik hizmetlerde basarili olmaktir.
Lojistik kavraminin anlatildigi ¢alismanin 2. boliimiinden atifla, lojistik sektoriinde
basari, lojistik alt yapilarinin dogru planlanmasi ve verimli kullanimini saglamak oldugu
anlasilmaktadir. Diinya ticaretinde ve tasimaciliginda yer alabilen, yani kiirsel limanlara
sahip kentler, lojistik iisler olarak degerlendirilmektedir. Yapilan incelemede, tiim bu
ekonomik gelisme cabasi icinde lojistik sektoriiniin Diinya’ da (Avrupa, Amerika,
Asya) ve Tiirkiye’de gelisme siireci, 6ne ¢gikan 6rnekler ve 6rneklerin karsilagtirmalari

tizerinde durulmaktadir.
3.1 DUNYA’ DA LOJiSTIiK SEKTORUNUN TARIHSEL SURECI

Avrupa’da merkantilist devrim ve sonrasinda sanayi devriminin ortaya ¢ikisinda ulagim
teknolojisindeki gelismeler ile dagitim ve tasimacilik altyapisina yonelik yatirimlarin
biiyiik etkisi bulunmaktadir. Post-Fordist tiretimin yayginlasmasi ile birlikte firmalarin
tiretim zinciri farkli tilkelere yaylimis, iiretim agamasindaki mal akis1 ve ara mal tedarigi
ithtiyact artmistir. Endiistriyel firmalarin yatirimlarini ucuz emek pazarina yonlendirmesi
ve yerel pazarlara yakin olma yoniindeki politikalari hammadde ve ara mal temini,
iiretim, dagitim ve pazarlama faaliyetlerinin kiiresel mekanda yayilmis bigimde, ancak,
koordinasyon ig¢inde yiiriitiilmesini gerektirmistir (Zorlu 2008) Bu gerekliliklerin

saglanmasi ¢abasi i¢inde lojistik merkezler olusmustur.

Lojistik merkezler, endiistrinin gelismesi ile ilk olarak ABD Texas' da Inland Port ad
ile ortaya ¢ikmistir. Daha sonra Bati Avrupa’da, kentsel politikalara bagli olarak, ilk
ornekleri Fransa-Paris bolgesel alaninda Garanor ve Sogoris’te goriilmiistiir (Aydin ve
Ogiit 2008). Avrupa'da ilk defa 1960°l1 yillarin sonlarindan itibaren, "yiik kdyii" (freight

village) kavrami giindeme gelmistir.

1960 It yillarin sonu, 1970’ 1i yillarin basinda lojistik merkezler Italya ve Almanya’da
da goriilmiistiir. Bu siirecte lojistik koy kavrami da sekillenmeye baglayarak

karayolu/demiryolu modunun entegrasyonu goriilmeye baslanmistir; 1980 ve 1990’ I
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yillarda lojistik merkezlerin sayisi artis gdstermistir. Fransa, Almanya, italya, Belgika,
Ingiltere ve Hollanda’nin katkilar1 ile lojistik merkez uygulamalar1 Avrupa’da da

benimsenmistir (Aydin ve Ogiit 2008).

AB acisindan biiyiik 6neme sahip olan tagimacilik ve lojistik sektorii, AB kurumlari
tarafindan yakindan takip edilmistir. 2001 yilinda yaymlanan Beyaz Kitap, birligin
lojistik operasyonlarinda ne gibi oOnceliklerini oldugu konusunda ayrintili bilgi

vermektedir.

Avrupa Birligi, tiye iilkeler arasindaki ticaretin oniindeki engellerin kaldirilmasi ve tek
pazar haline gelmek i¢in tasimacilik ve lojistigin gelistirilmesi adina faaliyetler
yiirlitmektedir. Bu sayede iilkeler tek bir pazar gibi, hi¢bir limitleme ile karsilasmadan,
tek ekonomik sinir i¢cinde hizli, ekonomik, verimli ve siirdiiriilebilir bir sekilde ticaret

yapabileceklerdir.
3.2 DUNYA’ DA LOJISTIiK SEKTORU

Tarihsel stiregte, Kuzey Amerika ve Avrupa Birligi iilkelerinin sanayilesme sonrasi
donemde lojistik sektoriindeki gelismelerini de hizli bir sekilde gergeklestirdigi ve
diinyada bu konuda oncii oldugu goriilmektedir. Lojistik pazarinda gelecekte One
cikacak cografyalar olarak sirasiyla Asya-Pasifik, Latin Amerika, Dogu Avrupa ve
Afrika-Ortadogu bolgeleri ifade edilmektedir. Tiirkiye’ nin {i¢ kitanin kesigme
noktasinda bulunmasi, gelecekte lojistik sektoriimiiziin bu bolgede dogacak pazarda

onemi Olglide pay almasina imkan taniyacaktir.

Bir isletmenin kendi iiretim faaliyetlerini 6teki isletmenin faaliyetleri ile birlestirmesi,
pazarlarin cografi olarak genislemesiyle ulusal ve uluslararasi pazarlarin ortaya ¢ikmasi
ve ileri teknolojik araglarin kullanilmasi lojistik sistemlerinin gelistirilmesine Yol
acmistir. Kiiresellesmenin sundugu bu yeni ekonomik yapi iginde Ozellikle toplam
maliyetlerin minimize edilmeye calisilmas: konusu tedarik zinciri yonetimine bagl
olarak lojistik hizmetlerin ve dolayisi ile lojistik hizmet sunan sirketlerin 6nem
kazanmasina neden olmustur. (Yarmali, H. O. vd.,, 2013) Diinyadaki bu pazar
bliytlikligli bir¢ok firmanin ortaya ¢ikmasina, firma evliliklerine, satin almalara neden

olmustur. Bu tiir birlesmeler, ulusal firmalarin uluslar arasi pazarda faaliyet
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gostermesini saglamaktadir. Ulkeler arasi iliskilerin gelismesini ve korunmasini

saglamaktadir.

Yiicel [tarih yok] 21. yiizyilda 6nemli gelismelerin gozlenecegi li¢ konunun, bilgi ve
iletisim teknolojileri; mikro biyoloji ve gen teknolojileri; lojistik ve tedarik zinciri

yonetimi oldugu vurgulanmaktadir.

Gliniimiizde ticaret artik tam anlamiyla kiiresellesmistir. Kurumlar gevrelerindeki degil,
tim diinyadaki sirketlerle rekabet eder hale gelmistir. Dolayis1 ile ilerlemenin,
verimliligin, rekabet avantaji saglamanin, hatta pek cok durumda var olmanin yolu,
tedarik siirecini ve lojistik hizmetlerini en iyi sekilde yonetmekten gegmektedir. 2008
yilinin son ¢eyreginden itibaren yasanan kiiresel durgunluktan etkilenen ABD firmalari,
krizden ¢ikis icin ilk adim olarak lojistik sektorii ile igbirligi arayisina girmislerdir. Bu

.....

kez daha gostermektedir.

DTO’ niin Diinya ve Bélgesel ihracat Raporu (Temmuz 2010) irdelendiginde 2000” li
yillardan bu yana diinya genelinde ithalat artis hizinin, ihracata gére daha yavas bir seyir
izledigi ve bunun da dis ticaret agiklarina yol actigi gozlenmektedir. 2009 yilinda
yasanan kiiresel kriz diinya ekonomisinde onemli bir daralmaya yol agmis, 2. Diinya
Savasi’ndan bu yana kiiresel daralma ilk kez ylizde 2’ yi ge¢mis, diinya mal ticaret
hacmi ylizde 22,6, hizmet ticaret hacmi ise yiizde 12,9 oraninda azalmistir. Kriz sebebi
ile diinya piyasalarinda meydana gelen disiisler, diinya lojistik sektdriinde de
daralmalara neden olmustur. Bir ya da birden fazla iilkenin Avro’ dan ayrilacagina

iliskin beklentiler de kiiresel mal ticaretinin yavaslamasina neden olmustur.

Uretilen malin tiiketiciye ulasana kadar maliyetinin yiizde 25 ini lojistik giderler
olusturmaktadir tezi, 2009 yilinda kriz ortaminda hakliligini gostermistir (Yarmali ve
dig. 2013). Diinyada yiizde 25 seviyelerinde biiylime performansi sergileyen lojistik
sektorii, 2006 yilinda 5 trilyon dolar seviyesindeki hacmini 2008 kriziyle birlikte
duragan bir siirece sokmustur. Kriz ortaminda tretimde yasanan disis, lojistik
faaliyetlere yansimis, diinya lojistik hacmi 2009 yilina kadar ancak 1 trilyon dolarlik bir
artig yasayip 6 trilyon dolara ulasabilmistir. Krizin etkilerinin azalmasi ile birlikte

giinimiizde 7 ile 8 trilyon dolar arast bir hacme sahip oldugu tahmin edilen diinya
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lojistik sektoriinii, son donemde 6zellikle Avrupa’y1 hem siyasi hem de ekonomik etkisi
altina alan yeni kiiresel dalgalanmalar yeniden etkilemistir. Fakat kiiresel lojistikte
gelisen tilkelerin basinda Cin olmak iizere BRIC iilkelerinin tamaminda ve Tiirkiye’de
gelisen yatirimlar ile birlikte onlimiizdeki siirecte lojistigin global biiyliimesinin devam
etmesi ve 2015 yilinda diinya lojistik sektoriiniin hacminin 12 trilyon dolar seviyelerine

yaklasmasi sektor i¢indekiler tarafindan beklenmektedir. (Turkish Time 2013)

Denizyolu ile gergeklestirilen ticari faaliyetler, tasimacilik anlaminda en biiyiik ticaret
rakamlarma ulasilan alanlardir. Gilinimiizde, AB lojistik sektoriiniin uluslararasi
baglamda denizyolu odakli faaliyet gosterdigi goriilmektedir. AB dis ticaretinin tonaj

olarak yiizde 72,4’ iin, deger olarak ise yiizde 50,7’ si denizyolu ile yapilmaktadir.

Lojistigin tarihsel gelisimini ispatlayan durumlarda birisi, uluslar arasi alanda
gerceklestirilen gemi yolculuklarinin 1992 yilindan beri yiizde 300 artmis olmasidir.
Diinya’ da denizlerde gergeklestirilen gemi trafigini gosteren Sekil 3.1, bu hareketliligin

yogun olarak gergeklestigi hatlar1 acik¢a resmetmektedir.

Sekil 3.1: Kiiresel gemi rotalar:

Kaynak: https://news.agu.org/press-release/worldwide-ship-traffic-up-300-percent-since-1992/

Denizyolu baglantilarint verimli bir sekilde kullanildigi Rotterdam, Hong Kong,
Singapur, Sangay, Antverp, Hamburg, Marsilya ve Dubai gibi kiiresel lojistik merkezler
diinya ticaretinin ve kitalararasi esya trafiginin ana arterleri durumundadir. Bugiin ve

gelecekte oynayacag roller diisiiniildiiginde hi¢ kusku yok ki diinya ticaretinin kalbi
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lojistik merkezlerdir. Her {ilke, ticaret potansiyelinin artmasi ve esya hareketinin
hizlanmasi i¢in belirli politikalar tiretmektedir. Bu tiir politikalarin en 6nde gelenleri
arasinda lojistik merkezlerin hayata gecirilmesi basi1 ¢cekmektedir (Erdal 2004). Lojistik
sektorde diinya genelinde onde gelen {ilkelerden biri olma yarisinda, iilkeler bazinda
yapilan degerlendirmeler ve dikkate alinan basliklarin incelenmesi sektoriin daha iyi

analiz edilmesini saglayacaktir.
3.2.1 Ulkelerin Kiiresel Lojistik Performans Degerlendirmeleri
3.2.1.1 Diinya Bankasi

Kiiresel bazli lojistik sektor degerlendirmelerinde Diinya Bankasi1 Lojistik Performans
Indeksi iizerinden yapilan 6l¢iim sistemi iilkelerin lojistik agidan gelismislik diizeyinin

Olciilmesi i¢in gelistirilmistir.

Lojistik Performans Indeksinin hesabinda, is hacminin etkisinden ziyade, lojistik alt
yap1 ve sistemlerin etkinligi ¢ok daha fazla 6nemlidir. Puanlamalarin hesabinda birebir
goriismeler ve denetimler dikkate alinmaktadir. LPI olarak kisaltilarak kullanilan endeks

temel olarak;

I.  Gumriik ve Sinir Kapis1 Gegis Kolayligi,
ii.  Lojistik Hizmetlerin Kalitesi ve Rekabetciligi,
iii.  Lojistik altyapi,
iv.  Sevkiyatlarin Izlenebilirligi,
V.  Zamaninda teslimat kriterlerini dikkate almaktadir.
vi.  Uygun Maliyetlerle Uluslararas1 Tagima Organizasyonu Kolayligi,
Diinya bankasinda son olarak 2016 yil1 i¢in yayimlanan endekste puanlamalar bes tam
puan iizerinden gergeklestirilmekte ve iilke puani tiim alt kriter puanlarinin agirlikli

ortalamasi seklinde hesaplanmaktadir. Tablo 3.1 de 2007, 2012 ve 2016 yillarinda ilk 10

sirdaki iilkeler ve Tirkiye' nin sira ve puanlari gosterilmistir.

Tablo 3.1: Lojistik performans endeksi (World Bank, 2007, 2012, 2016)

2007 LPI 2012 LPI 2016 LPI

Sira | Ulke | Puan | Sira [ Ulke | Puan | Sira | Ulke | Puan
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1 Singapur 4,19 |1 Singapur | 4,13 |1 Almanya 4,23
2 Hollanda |4,18 |2 Hong 4,12 2 Liiksemburg | 4,22
Kong
3 Almanya |4,10 |3 Finlandiya | 4,05 |3 Isvec 4,20
4 Isveg 408 |4 Almyanya | 4,03 |4 Hollanda 4,19
5 Avusturya | 4,06 |5 Hollanda |4,02 |5 Singapur 4,14
6 Japonya 4,02 6 Danimarka | 4,02 6 Belcika 411
7 Isvicre 402 |7 Belgika 398 |7 Avusturya 4,10
8 Hong 400 |8 Japonya 393 |8 Ingiltere 4,07
Kong
9 Ingiltere 3,99 |9 A.B.D. 393 |9 Hong Kong | 4,07
10 | Kanada 392 |10 Ingiltere 390 |10 A.B.D. 3,99
34 | Tiirkiye 3,15 |27 Tiirkiye 351 |34 Tiirkiye 3,42
150 | Afganistan | 1,21 | 155 | Burundi 161 | 160 | Suriye 1,60

Kaynak: Worldbank, http://Ipi.worldbank.org/international/global/2016 (Erisim Tarihi: 10.07.2016)

Tablo 3.1 incelendiginde Singapur, Almanya, Hollanda gibi iilkelerin siirekli st
siralarda yer almaktadir. Gelismis iilkelerin lojistik agidan da 6ne ¢ikan drnekler teskil

ettigi anlagilmaktadir

Tiirkiye puan ortalamasini yiikseltmis olsa da, rekabet i¢inde oldugu tilkelerin lojistik
anlamda gelismelerini daha hizli gergeklestirdikleri goriilmektedir. 2007 yilindan 2012
yilina kadar puanlamada 34. siradan 27. siraya ylikselmis, 2016 yilinda tekrar 34. siraya
gerilemistir. Indeks raporunda, Tiirkiye iist orta diizeyde gelire sahip olan iilkeler
arasindadir. Ust orta gelir diizeyli iilkelerin iyi isleyen altyapiya sahip olmalarina ve
nispeten daha iyi glimriik kontrolleri yapildigina deginilmekte ve bu tilkelerin genellikle
lojistik hizmetlerini arttirarak o6zellikle tagimacilik, depolama, yiik sevkiyatgiligi gibi

uzmanlik isteyen dallari taseronlara vererek dnemli kazanimlar elde ettigi belirtilmistir.

Tiirkiye' nin indekste en diisiikk puanli kriterin “Giimrikk ve Sinir Kapist Gegis
Kolayligi” ve en yiiksek puanlt kriterin ise “Zamaninda Teslimat” oldugu
goriilmektedir. Diinya ekonomik biiyiikliik siralamasinda 2014 yili GSYH' ya gore 18.
olan Turkiye, lojistik performans indeksinde de istenen diizeye gelebilmesi igin iilke

lojistik planlamasinda Diinya Bankasi LPI ¢aligmasinin dikkate alinmasi gerekmektedir.

Lojistik Merkezler agisindan 6nde gelen Avrupa Birligi iiye iilkelerinin, kendi icinde

yapilan degerlendirme siradaki boliimde ele alinmustir.
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3.2.1.2 Avrupa lojistik merkezler birligi

Avrupa Birligi, Europlatforms adinda Avrupa Lojistik Merkezleri Birligini kurmustur.
Avrupa ¢apinda 9 iilkeyi temsilen 55 iiyesi (55 lojistik merkez) bulunan Avrupa Lojistik
Merkezleri Birligi (Europlatforms), Avrupa Birliginde yer alan 28 {ilkeyi, tilkeler de yer

alan tasima ve lojistik merkezlerin nicel degerleri iizerinden siralamaya tabi tutmustur.

Tablo 3.2: Lojistik merkezler bakimindan Avrupa Birligi iilkelerinin siralamasi

NAKLIYE VE LOJiSTiK MERKEZLERI
SIRA ULKE ADI savil o ALAN o
(HEKTAR)
1 ALMANYA 35 | 15% 6,132 24%
2 ISPANYA 33 | 14% 3,726 14%
3 FRANSA 26 | 11% 2,756 11%
4 ITALYA 21 9% 3,460 13%
5 HOLLANDA 15 | 6% 999 4%

Kaynak: Europlatforms, European Association of Transport & Logistics Centres Corporate Presentation,
October 2015

Tablo 3.2’ de siralamaya giren ilk 5 {ilke {izerinden yapilan degerlendirmede iilkede yer
alan nakliye ve lojistik merkez sayisi, buyiikliikleri, tilke niifus ve biiyiikliikleri ile
tasinan kargo sayilarinin, degerlendirmeye tabi tutulan iilkelerin toplam degerine

oranlar1 kullanilmastir.

Avrupa Birligi 28 iilkesi arasinda siralamanm, Almaya, Ispanya, Fransa, Italya ve
Hollanda olarak gerceklesmistir. Tablo 3.2° deki sayilardan, tilkelerin alansal biiytlikligi
ve niifus sayilarinin, nakliye ve lojistik merkez sayilarimi dogrudan ve olumlu yonde

etkiledigi anlagilmaktadir.

Ayrica Ik 5 igerisinde yer almasina ragmen Ispanya ve italya’ daki ulusal kargo sayisi,
nakliye ve lojistik merkez alanlar1 toplamina gore olmasi gereken ortalama deger

cizgisinin altinda kaldig1 Sekil 3.2” den anlasilmaktadir.
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Sekil 3.2: Avrupa Birligi ulusal kargo sayisi ile nakliye ve lojistik merkez alanlari

kiyaslamasi
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Kaynak: Europlatforms, European Association of Transport & Logistics Centres Corporate Presentation,
October 2015

Diinya ve Avrupa iizerine yapilan bu degerlendirmeler, diinyada lojistik anlaminda 6ne
cikan iilkeleri gostermektedir. One ¢ikan iilkelerdeki lojistik merkezler iizerinden drnek

incelemelerine karar verilecektir.
3.3 DUNYA’ DAN LOJISTIK MERKEZ ORNEKLERI

Bu boéliimde Diinya genelinde 6ne ¢ikan 1ojistik merkezler incelenmis 6zellikleri ortaya

konmustur.

Asya, Avrupa ve Kuzey Amerika kitasindaki lojistik merkezler incelenmis lojistik alan
biiyiikliikkleri ve sunulan hizmetlerin kapsaminin farklilik gosterdigi goriilmiistiir.
Ozellikle Kuzey Amerika kitasinda bulunan lojistik merkezler ¢ok genis cografi alana
yayilmis durumdadir. Avrupa kitasindaki lojistik merkezler ise Asya kitasindaki
orneklerine gore daha genis cografi alan kaplamaktadir. Bir genelleme yapilacak olursa;
Biiyiikliik siralamasinda biiyiikten kiiciige dogru Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya

kitasindaki merkez 6rnekleri yer almaktadir.

Cografi konumlari sekil de goriillen Kuzey Amerika, Asya ve Avrupa genelindeki 105

adet lojistik merkezin ortalama lojistik alan biyiikliigliniin 435 hektar, medyan
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biiylikliigiiniin 130 hektar oldugu anlasilmaktadir. Dagilimlari, alan biiyiikliikleri, i¢

liman veya liman ile baglantili olup olmadiklarini Sekil 3.3” de ifade edilmistir.

Sekil 3.3: Diinya’ da one cikan lojistik merkezler
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Kaynak: Jean Paul Rodrigue, International Inventory of Logistics Zones,
http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch5en/conc5en/international _inventory_of logis.html

Lojistik anlamda Diinya’ da One plana ¢ikan Avrupa, Kuzey Amerika ve Asya
kitalarindaki merkezler lizerinde durularak, ortak ve farkli Ozellikleri iizerinden

karsilastirma yapilabilmektedir.
3.3.1. Avrupa Kitasi Lojistik Merkezleri

Avrupa’da 25 lojistik {is 60 civarindada ikinci derecede lojistik {is bulunmaktadir. Bu
lojistik tislerin en az 4 tanesi de global lojistik iis olarak kabul edilmektedir. Bunlarin
Londra, Paris, Frankfurt ve Randstad Hollanda oldugu yoniinde degerlendirmeler
bulunmaktadir. (Akar 2013) Yaklasik 2.400 adet nakliye firmasi, bu merkezlerden
yararlanmaktadir. Avrupa’daki lojistik kdyler Sekil 3.4’ de goriilmektedir.
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Sekil 3.4: Avrupa kitasindaki mevcut lojistik koyler
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Kaynak: Nobel, T.., Mackentun F., 2014. "European Freight Villages and their success factors,

Alman Lojistik Koyler Birligi GVZ’ nin destek kurumlarindan olan Deutsche GVZ
Gesellschaft mbH (DGGQG) tarafindan Avrupa’ daki lojistik kdylerin 14 (ondort) Olciite

gore siralandig1 2010 ve 2015 listeleri Tablo 3.3’ de verilmistir.

Tablo 3.3: Alman Lojistik Koyler Birligi’ ne gore Avrupa’ da ilk 10 lojistik koyii
Sira Yer-Lojistik Koy (2010) Yer-Lojistik Koy (2015)
1 Italya/ Interporto Verona Italya/ Interporto Verona
2 Almanya/ GVZ Bremen Almanya/ GVZ Bremen
3 Almanya/ GVZ Niirnberg Almanya/ GVZ Niirnberg
4 Italya/ Interporto Bolonya Almanya/ GVZ Giiney Berlin
5 Ispanya/ Madrid CTC-Coslada Ispanya/ Plaza Logistiga Zaragoza
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Siralamada Italya, Almanya ve Ispanya’ daki lojistik merkezler basi cekmektedir. GVZ
Giiney Berlin ve Plaza Logistica Zaragoza 2010 yilinda ilk 10 i¢inde yer almaz iken, 5
yil i¢inde hizli bir yiikselisle ilk 5 igerisinde kendilerine yer bulmustur.

3.3.1.1. Rotterdam Limani

Hollanda’da bulunan Rotterdam Limani ulasim baglantilar1 ve tagima gerceklestirdigi
diger lojistik tesisler agisindan tam anlamiyla lojistik Uis niteligindedir. Resmi internet
sitesinden elde edilen bilgilerde:

a. Ulasim altyapist ile diinya’ nin en iyi agna sahip liman olarak lanse
edilmektedir. Sekil 3.5’ de ulasim modlar1 ve tasimacilik gergeklestirdigi
limanlar goriilmektedir.

b. Karayolu, demiryolu, denizyolu, i¢ suyolu baglantilarina sahiptir. Toplam liman
uzunlugu 40 km’ den fazladir. Karayolu ve demiryolu hatlar1 liman alanlarinda
tesis iglerine kadar uzanmaktadir. intermodal tasimacihigi, liman ug noktalara
kadar zorlanmaktadir.

c. Liman alani (kara ve deniz dahil) 12.500 hektar alan1 kapsamakla beraber,
yaklagik 6000 m2’ lik alanda, sirketlerin is merkezleri yer almaktadir.

Sekil 3.5: Rotterdam limam tasima modlari ve ulasim baglantilar:
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Kaynak: Rotterdam Liman: Resmi Internet Sitesi, htps://www.portofiotterdam.com

d. Rotterdam dagitim parklarinda petrokimya kiimesi, soguk hava limani, tarimsal
tiriinler kiimesi, parca yiikler ve sivi dokmeler kiimesi yer almaktadir. Liman
yapisi Sekil 3.6° da goriildiigh gibi gemiler i¢in son derece uygun yanagma ve

yiikleme alanlar1 yaratmaktadir.

Sekil 3.6: Rottedam limani vaziyet plani
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Kaynak: Rotterdam Limani Resmi Internet Sitesi, https.//www.portofiotterdam.com

e. Yaklasik olarak 90.000 kisi istihdam edilmekte olup yillik ortalama yiik akisi
465.000.000 ton esyadan olusmaktadir.

f. Yilda yaklastk 34.000 gemi ve 100.000 i¢c suyollar1 sevkiyati
gerceklestirilmektedir.

g. Yonetim 6zel ve yerel ydnetim ortakligindaki Rotterdam Liman Isletmeciligine

aittir.

Rotterdam, liman otoriteleri tarafindan 2015 yili yiik tasima miktarlar1 dikkate alinarak
yapilan siralamada tiim limanlarda yiik tasimaciliginda, 466,4 milyon tol ile Avrupa’ da
1., Diinya’ da 9. sirada yer almigtir. Konteynir tagimaciliginda, 12.235 bin TEU ile
Avrupa’ da 1., Diinya’ da 11. sirada, yer almistir. Tiirkiye’ ye 548 bin ton kuru yiik
gondermekte olup, Tiirkiye’ den gelen yiik yoktur.6

® Rotterdam Liman Istatistikleri 2015
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Tiim bu istatistikler, Rotterdam Limanin kiiresel boyutta énemini ortaya koymaktadir.
Rotterdam Limani, lojistik merkezlerin stratejik konumu, cografi yapisi ve dogru

yOnetim, uygulama kararlar1 ile ne 6l¢iide basarili olacaginin, bir 6rnegidir.

3.3.1.2 GVZ Bremen lojistik merkezi

Avrupa’ nin en eski lojistik merkezlerinden biri olup, Bremen’ in giineybati kisminda,
yaklasik 475 hektarlik bir alanda, 1985 yilinda 10 yil siiren fizibilite caligmalar
sonucunda kurulmustur. Dagitim altyapisinin maksimize edilmesi diisiincesiyle Alman
hiikkiimeti, lojistik sektoriiyle isbirligi yaparak yiik merkezleri olusturmustur. Liman
kentinin yaninda, uzun mesafe ulasim aglarina ve yerel teslimat noktalarina en uygun
erisimi saglayarak bolgesel s islevi gormektedir. (Germany Trade&Invest 2010). Agir
vasita trafiginin azaltilmasi ve intermodalitenin arttirilmasi amaciyla kurulan Bremen

Lojistik Merkezi Avrupa’daki en iyi lojistik merkez drneklerinden biridir.

GVZ Bremen Lojistik Merkezi briit 3950 ha alan tizerine kurulmus olup, 1080 ha
genisleme alan1 bulunmaktadir. Bremen Lojistik Merkezi’ nde iki ana otoyol baglantisi,
i¢ suyolu olanaklari, gii¢lii demiryolu baglantilar: vardir. Uluslararasi havalimanina olan
7 km uzaklig1 ve Neustddter Hafen derin deniz limanina olan 2 km’lik uzaklig ile tri-
modal (karayolu, demiryolu, i¢ su yolu) bir tesis olarak degerlendirilmektedir. 5 km’ lik
rthtim uzunlugu ile bu alanda Avrupa’nin en biiylik konteynir terminaline sahip Bremen
limani, liman ve lojistik merkez entegrasyon ile ellecleme hacmini yillar itibar ile hizli
bir sekilde arttirmistir. Konteynir tagima sayis1 2000 yilinda toplam 2.752.000 TEU iken
2014 yilinda 5.777.000 TEU’ ya ¢ikarmustir. " Yerlesim planm1 Sekil 3.7° de goriildigi

gibi i¢ su yollar1 ile entegre, lineer bir gelisim gostermektedir.

" http://www.bremenports.de/en/location/statistics/overseas-container-traffic

63



Sekil 3.7. Bremen lojistik merkezi yerlesim plani

Kaynak: WFB Bremen, (Cevrimigi), htq)..‘//www.gvz-bremen.de/, 07.07.2016

150 firmada 8.000 civarinda calisan bulunmaktadir. Karayolu ve tren yolu girisi
bulunan merkezde, karma ihracat terminalleri 230.000 yiikleme iinitesi kapasitesine
sahiptir. konteynir terminali, kamyon terminali, ara¢ bakim ve servisleri vardir. Bremen
lojistik merkezi, Avrupa’nin i¢ yiiksekligi yiiksek degerlerine olan depolarina sahiptir.
Hacimsel olarak diinyanin en biiyiik yirminci konteynir terminali bulunmaktadir. Biiyiik
otopark alanlar1 ve kamyon terminaline sahiptir. Hava fotografi Sekil 3.8 de

goriilmektedir. 1.2 milyon m2 kapali depolama alan vardir.?

8 GVVZ Bremen Web Sitesi 2016
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Sekil 3.8: GVZ Bremen lojistik koyii

Kaynak: European Freight Villages and their success factors (Nobel ve Mackentun 2014)

Kamu- ozel sektor ortaligr ile yonetilen merkezde otomotiv, ticaret, havacilik, gida ve
icecek, enerji, lojistik (yogun olarak lojistik faaliyet gosteren sektorler ve toptan satis
sirketleri tizerinde) sektorlerine yonelik agirlikli olarak hizmet verilmektedir. Otomotiv
sevkiyati i¢in yogun sekilde kullanilan Bremen Lojistik Merkezi ve Limani, i¢ suyolu
tagimaciliginin yani sira rayl tasimaciligi da oldukga yiiksek bir oranda kullanmakla,
tasimay1r homojen bir yapiya kavusturmakta en basarili orneklerden biri konumuna

gelmektedir.
3.3.1.3 Zaragoza lojistik merkezi

Ispanya’da bulunan Zaragoza Lojistik Merkezi, Avrupa’n en biiyiik lojistik merkezi
olup 13.117.977 m2 alan iizerinde kurulmustur. Demiryolu, havayolu ve karayolu
baglantilar1 bulunmaktadir. Yiikleme, bosaltma, giimriikleme, paketleme ve kuru liman

hizmetleri verilmektedir. Merkez igerisinde 7.000 personel ¢alismaktadir.
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Sekil 3.9: Zaragoza lojistik merkezi yerlesim plani

w

Kaynak: Zaragoza Loji&tik Merkezi Resmi Internet Sitesi,
http://www.plazalogistica.com/infraestructura.aspx

Sekil 3.9” de verilen yerlesim planinda tiretim alanlar1 agirlikli yer aldigindan, katma
degerli faaliyetlerinin fazla oldugu anlasilmaktadir.

3.3.1.4 Bolonya Lojistik Koyii

Sehirde agir vasita trafiginin azaltilmasi, intermodal tasimaciligin tesvik edilmesi,
kentsel yiik tagimaciliginin iyilestirilmesi ve g¢evresel strdiiriilebilirligin saglanmasi

hedeflerinin bir sonucu olarak 1971 yilinda kurulmustur

Italya’daki Bolonya lojistik kdyii 494 hektar gibi biiyiik bir yiiz dlciimiine sahiptir.
Avrupa’daki belli bash lojistik tistlerle baglanti saglamakta ve giinde bu koye 15 tren
giris ve ¢ikis yapmaktadir (Koldemir 2015). Sekil 3.10° da Bolonya lojistik kdyiiniin

plan1 ve hangi islevler i¢in ne kadar yer ayrildigi goriilmektedir.
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Sekil 3.10: Bolonya lojistik merkez modeli
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Kaynak: www.freight-village.com

Bu model farkli ulasim modlart ile entegrasyonun ve barindirdigi fonksiyonlarin
planiin goriildiigii bir 6rnektedir. Modelin i¢inde barindirdig: tesisler bazinda alansal
dagilimlar hakkinda vermis oldugu bilgiler, fonksiyonlarin kullanim oranlarin
belirtmektedir. Bu oranlarin yilik kapasiteleri ve cesitliligine gore, Ornek teskil
edebilecek diger diinya ornekleri ile karsilastirmali olarak incelenmesi yeni kurulacak

bir lojistik merkeze tecriibelerin, deneyimlerin aktarilmasini saglayacaktir.

Bolonya Lojistik Koyii 400.000 m2 arag park alani ile bu agidan en biiyiik lojistik kdy

konumundadir.

Bolonya lojistik koyii (Bologna Interporti) yaklasik 1,200,000 metrekarelik bir alana
kurulmugtur. Lojistik kdyde 60.000 metrekare giimriik bolgesine, 130.000 metrekare
intermodal terminallere, 147.000 metrekare konteynir terminaline, 81.000 metrekare
demiryolu baglantili alana, 107.000 metrekare lojistik aktivite depolarma, 75.000
metrekare demiryolu baglantili depolara, 157.000 metrekare genel depolara, 134.000
metrekare is yeri ve hizmet merkezine (ofis ve park alani), 8.000 metrekare restoranlara

(2.000 metrekare restoran, 6.000 metrekare park), 248.000 metrekare karayolu baglantili
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depolara, 7.000 metrekare de ara¢ yikama ve akaryakit istasyonlarma yer ayrilmistir
(www.freight-village.com). Sekil 3.11° de Bolonya Lojistik Merkezi’ nin ulasim ag1

goriilmektedir.

Sekil 3.11: Bolonya lojistik koyii ulasim baglantilar
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http://www.interporto.it/serviziCategoria.asp?

Bologna Lojistik Merkezi igerisinde; depo tesisleri, demiryolu tesisleri, giimriik
tesisleri, ticaret ve sanayi odasi ofisi, tamir-bakim servisi, ara¢ yikama tesisi, postane ve
restoran bulunmaktadir. Isletmesi 6zel olan tesiste; gida ve icecek, metal, maden,

seramik, makine sektdrlerine agirhikli olarak hizmet verilmektedir.®
3.3.1.5 Avrupa lojistik merkez degerlendirmeleri

Avrupa Kitasinda lojistik uygulamalari, nitelik olarak tiim boyutlar ile en {ist noktada
kabul edilmektedir. Lojistigin baslica konular1 olan depolama, ellegleme, envanter kayit
ve stok kontrol sistemleri, bilisim teknolojisinin pratik uygulamalarda kullanilmas1 gibi
bir¢cok alanda ileri seviyede profesyonel lojistik uygulamalar sergilenmektedir. Cok

uluslu isletmelerin faaliyet alanlarinin 6nemli bir kism1 Avrupa’ dadir veya Avrupa ile

® http://www.interporto.it
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dolaylt veya dolaysiz ilintilidir. Toplulugun lojistik ile ilgili geldigi noktanin boyutu,
toplulugun ekonomik gostergelerinden rahatlikla tespit edilmektedir. Dis ticaret hacmi,
toplulugun bilinyesinde bulundurdugu teknoloji iiretim merkezlerinin etkinligi ve
toplulugun kiiresel anlamda sahip oldugu gii¢, AB’ nin lojistik agcidan énemini gosteren
unsurlar arasindadir. AB ortak politikalart ve uygulamalar1 arasinda spesifik olarak
lojistik sektorii bulunmamasina ragmen, daha ziyade lojistigin altyapisini olusturan 6zel
ve kamu sektorliniin lojistik ile ilintili olarak ticaretin Onilindeki mali ve teknik
engellerin kaldirilmasi, ulastirma faaliyetleri, para hareketlerinin kolaylastirilmasi, tek

enerji piyasasinin olusturulmasi gibi operasyonlara yogunlagmistir (Mikro PC 2013).

Avrupa’ nin lojistik gelisimi, tek Avrupa pazari yaratmak ve Avrupa Birligi’nin
genisleme siireci politikalar1 sayesinde gergeklesmistir. Lojistik endiistrinin yaklasik
yarisi Almanya, Ingiltere ve Fransa’ nin elindedir. Avrupa’da lojistik iisler, uluslararasi
firmalar, bilgi liretim enstitiileri, arastirma enstitiileri, teknoloji tedarik merkezleri,
tiniversiteler, danigmanlik girisim gruplari haberlesme agi ile birbirlerine baglidir. Bu ag
sayesinde bilgilerin paylasildigi iletisim ag1 geleneksel sektor analizinin 6tesinde global
bir haberlesme ag1 igerisindedir. Bu gruplar gelisme ve istihdamin lokomotifi olarak
goriilmektedir. (Akar 2013) Lojistik anlamda bu yapinin mekansal yansimalar1 Sekil

3.12° de goriilmektedir.

Sekil 3.12: Avrupa lojistik bolge ve kiimeleri
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Kaynak: MUSIAD Lojistik Sektor Raporl; ?Yc.l.i"ma.lz ve dig. 2013)
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Lojistik kiimeleri, ¢esitli Olgeklerde tanimlamak ve analiz etmek miimkiindiir. Sekil
3.12° de goriildiigii gibi, Rotterdam (Hollanda)-Antwerp (Belgika)-Duisburg (Almanya)
’dan olusan bolge bir lojistik kiime olusturmaktadir. Bu lojistik kiimelenme bolgesinde,
Avrupa kitasinin giiney ve kuzey kisimlarinda yer alan iki biiyiik liman kompleksi ve

kita sahasinin ortasindaAlman demiryolu merkezi/terminali goriilmektedir.

Baska bir acidan ise, Rotterdam’dan Almanya siirina kadar olan bdlge "Hollanda
Lojistik Koridoru" olarak kabul edilmektedir. Bu koridor, terminalleri ve lojistik hizmet
saglayicilarina olan odagi ile Rotterdam Limani’ni; siirdiiriilebilir lojistige olan odak
noktasi ile Brabant’i; Amsterdam, Rotterdam ve Antwerp hinterlandina baglanan ana
otoyollar1 ile Breda’yi; ve gida {iriinleri ile ilgili tasima, depolama ve diger katma
degerli hizmetleri sunan Almanya siirindaki “Fresh Park Venlo” endiistri kiimesini
icermektedir. Sayilan bu illerin her biri pek ¢ok lojistik merkezi biinyesinde bulunduran

yerel birer lojistik kiimedir. Bu merkezler iki sekilde siniflandirilmaktadar:

i.  Yonetilen Lojistik Merkezler - katma degerli hizmetler saglayan, 6zel sektor,
yerel yoOnetimler ya da kamu otoriteleri tarafindan gelistirilen ve yonetilen
lojistik merkezlerdir. Liman otoriteleri bu tanima gore lojistik merkezler
statiisiine girmektedir.

ii.  Lojistik Faaliyetlerin Kiimelendigi Yonetilmeyen Tesisler - Birgok durumda bu
tir tesisler, lojistik altyap1 avantaji nedeniyle yonetilen parklarin g¢evresinde

faaliyet gdstermektedir (Unal 2013).

Lojistik sektor konusunda 6nde gelen uygulamalarin oldugu Avrupa Birligi’ nin eksik
yonleri hakkinda degerlendirmelerin yapildigi Lojistik Sektdr Raporunda (Yarmali ve
dig. 2013,s. 55) altyapt konusunda toplulugun tim sikintilarint gidermedigi
belirtilmektedir. Bunlar hakkinda:

a. “Smirlarindaki bazi havaalanlarinda ve belli sehirlerin ana karayollarinda ve
demiryollarinda yasanan trafik tikanikliklarina topluluk hala ¢oziim
bulanamadigi,

b. Topluluk i¢indeki bazi yollarin hala istenen seviyede olmamasi nedeniyle,
bu yollarda yapilan ulagim faaliyetlerinin kamu sagligina ve ¢evreye yaptigi

olumsuz etki ortadan kaldirilamadigi,
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c. Toplulukta farkli ulastirma modlarinin gelisim seviyeleri ayni olmadig
(Ornegin malzeme tasima konusunda elde edilen gelisme orani karayollart
icin yiizde 44 iken, demiryollar i¢in yiizde 8, i¢ suyollar i¢in yiizde 4
olmustur. Bu oranlar yolcu tasimaciliginda karayollarinda yiizde 79 iken,
demiryollar i¢in yiizde 8 olarak gergeklesmistir.)

d. Avrupa Toplulugu’nu kuran Roma Antlagmasi, topluluk ulagtirma politikasi
Maastricht Anlagmasi1 ve kiiresel boyutta imzalanan Kyoto protokolii gibi
cevreci anlagmalarin, insan odakli maliyet politikalar1 ve doga oncelikli
cevreci politikalar arasinda siirdiiriilebilir bir sistemin halen oturtulamadigi”

yoniinde ¢ikarimlar yapilmaktadir.

Avrupa Birliginin, i¢ sevkiyatlarda yiizde 72 oraninda karayolu kullanmaktadir. Birlik
siirlar1 iginde 2050 yilina kadar karayolu tasimacilign ylizde 50° ye disiirmeyi
hedeflemektedir. Bunun saglanmasinda, olusumlarin iyi analizi ile eksiklerin saptaarak

politikalarin denge i¢inde olusturulmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Avrupa Lojistik Merkezleri Birligi (Europlatforms) nin, Avrupa Birliginde yer alan 28
tilkedeki 240 nakliye ve lojistik merkezi iizerinden yapmis oldugu siralamada ilk 5’ e

giren lilkelerin ulagim baglantilari iizerinden Tablo 3.4’ de hazirlanmistir.

Tablo 3.4: Avrupa Birligi iilkelerinin intermodal tasimacilik oranlari

TASIMA ALMANYA | iSPANYA | FRANSA | iTALYA | HOLLANDA | TOPLAM
MODLARI Adet | Oran | Adet | Oran | Adet | Oran | Adet | Oran | Adet | Oran | Adet | Oran
KARYA(SDLEMIR 14 | 40% | 10 | 30% | 5 |24% | 16 | 76% | O 0 | 45 | 36%
KARA-DEMIR- 0 0 0 0 0 o
DENIZYOLU 5 | 14% | 1 3% 6 | 29% | 3 |14% | 4 27% | 19 | 15%
KARA-DEMIR- 0 0 0 0 o
iC SU YOLU 12 | 35% | 1 3% 1 5% 0 0 3 20% | 17 | 14%
KARA-DEMIR- 0 0 0 0 o
HAVAYOLU 4 |11% | 6 |18% | 2 9% 1 5% 0 0 13 | 10%
KARA YOLU 0 0 10 | 30% | O 0 0 0 4 21% | 14 | 11%
KARA-DENIiZ-
DEMIR- 0 0 2 % 3 | 14% | 1 5% 0 0 6 | 5%
HAVAYOLU
KARA-DENIZ 0 0 0 o
YOLU 0 0 3 9% 4 | 19% | 0 0 1 7% 8 | 7%
KARA-HAVA o 0
YOLU 0 0 0 0 0 0 0 0 2 12% 2 | 2%
KARA-IC SU 0 0
YOLU 0 0 0 0 0 0 0 0 1 7% 1 | 1%
TOPLAM 35 | 100 | 33 | 100 | 21 | 100 | 21 | 100 | 15 100 | 125 | 100

Kaynak: Europlatforms, European Association of Transport & Logistics Centres Corporate
Presentation, October 2015
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Tablo 3.4> e gore Almanya, Fransa ve Italya’ daki lojistik kdyler, cogunlukla Kara-
demiryolu baglantilidir. ispanya kara ve kara-demiryolu baglantisina, Hollanda ise kara,
demir, denizyolu baglantisina ve karayolu baglantisina sahip lojistik merkezlerdir.
Italya® daki lojistik koylerin yiizde 76 gibi ¢ok yiiksek bir oranla, kara-demiryolu
baglantili olmasi, tasimacilikta denizyolu, i¢c su yolu ve havayolu kullaniminin,
degerlendirmeye tabi tutulan Avrupa’ nin lojistik kdyler konusunda onde gelen 4
iilkesine gore daha diisiik alternatiflere sahip oldugunu gostermektedir. Oranlara
bakildiginda, Hollanda’ nin ulasim baglantilar1 konusunda tagima sistemleri arasinda
yiik tagimaciligini daha homojen bir yap1 ile gergeklestirdigini sdylemek miimkiindiir.
Avrupa genelindeki lojistik merkezlerin, yiizde 36 gibi bir degerle yine karayolu-

demiyolu baglantilidir.
Avrupa’ daki Lojistik Merkezlerin genel karakteristigine bakildiginda;

I.  kamu- 6zel sektor ortaligia sahip oldugu
ii.  Karayol-Demiryolu Tagimaciligint agirlikli olarak kullanildigi,
iii.  Denizyolu ve i¢ suyollarinin tasgimaciligimin entegre edildigi tesislerin daha
basarili oldugu
iv. 50 hektar ile 500 hektar arasinda biiyiikliiklere sahip oldugu,
V.  Yatirimlar ile siirekli gelisme ve arastirmalar ile gelistirme faaliyetlerinin
yuriitiildigi,

vi.  Lojistik merkezler i¢inde endiistriyel faaliyetlerin de yer aldig1 gériilmektedir.
3.3.2 Asya Kitasi Lojistik Merkezleri

Asya, Avrupa ve Amerika’daki lojistik merkez/tesis uygulamalart farklilik
gosterebilmektedir. Singapur, Kore ve Japonya iilkelerinde kurulmus 5 lojistik merkezin

ozellikleri Tablo 3.5° de sunulmaktadir.
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Tablo 3.5. Asya Kitasi lojistik merkez ornekleri karsilastirmasi

West Busan
Pasir Logistics
Keppel Alexandra Prol.ogis
Panjang Complex
Distripark Distripark Park
Distripark Kore
Singapur Singapur Japonva
Singapur (Yapun
Asamasinda)
Endustriyel Endustriyel Endustriyel Lojstik Yuk
Tesis Tiiri
Park Park Park Merkez Ternunali
Alan 23 Hektar 25 Hektar 25 Hektar 82 Hektar 1.9 Hektar
Karayolu
Karayolu Karayolu Karayolu Z
Demzyolu
Aod Demzyolu Demzyolu Demzyolu o Karayolu
Demuryolu
Denuryolu Denmuryolu Denuryolu 3
Havayolu
Smgapur Smgapur Smgapur
Operasyon
Liman Laman Laman Bilinmemekte ProL.ogis
ve Yinetim
Isletmes: Isletmesa Isletmes:
Kurumsal
Kamu Kamu Kamu Bilinmemekte Ozel
Yap:
Kamu Merkez1 Merkezi Merkez1 Merkezn1
Bilimmemekte
Katiliim Hukiimet Hukumet Hukumet Hukiimet
Endiistrivel
Evet Evet Evet Evet Bilinmemekte
Faalivet

Kaynak: Feasibility of the Freight Villages in the NYMTC Region-Inventory of Planning Reources,
NYMTC (Allison ve dig. 2008, s.18)

Degerlendirmeye tabi tutulan tesisler, endiistriyel park ve yiik terminali niteligindedir.
Merkezi hiikiimetin idaresinde kamuya ait olan lojistik merkezlerin biiytkliikleri
genellikle 23 hektar ile 82 hektar arasinda degismektedir. Karayolu, denizyolu ve
demiyolu baglantili olan tesislerde endiistriyel faaliyetler de yer almaktadir. Japonya’
daki Prologis Park, yiik teminali olarak yaklasik 2 hektarlik bir alanda 6zel sektor

tarafindan isletilmektedir.

Liman otoriteleri tarafindan, taginan ylik miktar1 agisindan diinyada ilk 20’ ye giren
limanlarin gosteren Tablo 3.6’ daki ilk 8 limanin Asya iilkelerinde yer aldig:
goriilmektedir. Lojistik ve lojistik merkezler konusunda organizasyon ve yapilanma
olarak ve gecmis birikimleri agisindan 6nde gelen Avrupa’ nin en gelismis liman1 olan
Rotterdam Limaninda tasman yiik miktariin listenin birinci sirasinda yer alan ve Cin’

de yer alan Ningbo & Zhoushan limanin neredeyse yarisidir.
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Tablo 3.6: Tasman yiik miktara gore Diinya’ min en iyi 20 limani

DN 8w -

~N

18
19
20

Ningbo & Zhoushan
Shanghai
Singapore
T‘nanpn

Suzhou ')
Guangzhou
Qingdao
Tangshan
Rotterdam
Port Hedland
Dalian

Rizhao

Yuhgkou

Busan )

South Louisiana
Hong Kong )
Qinhuangdao
Port Klang ?)
Shenzhen
Xiamen

China

China
Singapore
China

China

China

China

China
Netherlands
Australia
China

China

China

South Korea
United States of America
China

China
Malaysia
'Chlr'\”a Il
China

Unit: Gross weight x 1 million metric tons

2015
889.0
717.4
574.9
541.0
540.0
510.9
500.0
490.0
466.4
4529
415.0
361.0
338.5
323.7
265.6
256.6
253.1
219.8
2171
210.0

2014
873.0
755.3
581.3
540.0
480.0
500.4
480.0
500.8
444.7
4218
420.0
353.0
330.7
312.0
264.7
207.7
274.0
217.2

223.3

205.0

2013
809.8
776.0
560.8
500.6
454.0
454.7
450.0
4462
440.5
326.0
408.4
300.2
330.0
202.4
241 5
276.1
272.6
200.2

A
A% LN

191.0

Source: Port Authorities

Kaynak: Rotterdam Liman Istatistikleri, 2015

Yine liman otoriteleri tarafindan, tasinan konteynir sayisi agisindan diinyada ilk 20’ ye

giren limanlar1 gosteren Tablo 3.7 deki ilk 9 liman1 Asya iilkelerindedir. Listenin birinci

sirasinda yer alan Shanghai Limaninda, Rotterdam Limaninin yaklasik 3 kati konteynir

tasimaciligr gerceklestirilmektedir.

74




Tablo 3.7: Tasimnan konteynir sayisi gore Diinya’ nin en iyi 20 limam

2015 2014

1 _ Shanghai China 36,540 3:

2 Singapore j

3 China

4 China

3 g China

6 Busan South Korea

/  Guangzhou China

8 Qingdao China

9 Dubal Ports United Arab Emirates

10 Tianjin China

11 Rotterdam Netherlands

12 Port Klang Malavsia

13 Kaohsiung R X

14 Antwerp Belgium 8,578

15 Dalian China

16 Xiamen China { 0

17 Tanjung Pelepas Malaysia 30 7,6

18 Hamburg Germany 8,821 0257

19 Los Angeles United States of Amenca 8,160 ' 868
20 Long Beach United States of America 7190 6,648
Unit: Number of TEU x 1,000 (Twenty-Feet Equivalent Units) Source: Port Authonties

Kaynak: Rotterdam Liman Istatistikleri, 2015

Asya lilkelerinin diinya siralamasinda nicelik agisindan iist siralarda yer almasinin

nedenlerini anlamak ag¢isindan Singapur Liman1 uygun bir drnektir.
3.3.2.1. Singapur Limani

Singapur, giineydogu Asya’ da Malezya ve Endonezya arasinda bir ada devletidir.
Malezya, ABD, Hong Kong, Japonya, Cin ve Tayland basta olmak iizere bolge iilkeleri
olan Filipinler, Tayvan, Endonezya ve Avustralya ile yakin ticaret iliskisi igerisindedir.
Toplam 632,6 kilometrekare biiyiikliigiinde olan Singapur bolge ticaretinde 6nemli bir
merkezdir. Asya’ min lojistik merkezi olarak nitelendirilmektedir. Bunun temel
nedenleri arasinda bir bolge aktarma limani olmasi yani transit tagima o6zelliginin
bulunmasidir. Bilisim ve finans konularindaki uluslararasi kalite seviyesi ile gelismis

altyapisi Singapur’u diger bolge iilkelerinden ayirmaktadir (Erdal 2004).

1980’lerde Singapur Hiikiimetinin Singapur’u Malezya, Endonezya ve Tayland’dan
gelen yiikler i¢in bir aktarma merkezi haline getirme kampanyasi ile Singapur’un
lojistik merkez olmasimin temelleri atilmistir (ESCAP 2002). Singapur’un bir lojistik
merkez olmasinda Denizcilik idaresi’ nin 2014 yili verilerine gore, diinya ¢apinda 600

limana sevkiyat yapilan, yilda yaklasik 200,000 geminin ziyaret ettigi ve 600 milyon
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ton iizerinde yiik tasinarak diinya siralamasinda ikinci sirada bulunan Singapur Limani

ve Liman Otoritesi’nin 6nemli rolii olmustur.

Singapur Liman Otoritesi, 600.000 m2’lik alanda 4 ana dagitim parkin1 yonetmektedir.
Bunlar; Keppel, Alexandra, Pasir Panjang ve Tanjong Pagar dagitim parklaridir. Diinya
siralamasinda tasina yiik miktar1 acisindan 3. sirada, konteynir sayis1 agisindan 2. sirada

yer almaktadir.

Ayrica petrol rafineri merkezi, Uzakdogu varish okyanus asir1 uguslar i¢in aktarma
merkezi konumundaki uluslararasi hava limani ve uluslararasi deniz yolcu terminali ile

Singapur, giderek lojistik hacmini ve ¢ekiciligini artiran bir tilke durumundadir.
3.3.3 Kuzey Amerika Kitas1 Lojistik Merkezleri

Amerika kitasindaki lojistik merkezlerin en temel farkliligi genis araziler iizerine
kurulmus olmalaridir. Amerika kitasindan secilmis 5 lojistik merkez 6rnegi Tablo 3.8’

de goriilmektedir.

Tablo 3.8: Kuzey Amerika kitasi lojistik merkez ornekleri karsilastirmasi

Alliance
CenterPoint Skyline Pureland
Texns Raritan
Intermodal Business Industrial
Fore Center -
Center Fark Complex
Woreth New Jersey
Chicago Texas New Jersey
Texas
Yk
) Lojisnk Lojsastik Termunals Loyistuk Lotk
Tesis Turd
MNeslcex Meskez Endustrivel Merioex Merloex
Pasic
6.879
Alan 890 Helktox 162 Helktax 951 Hektax 1 214 Hektaa
Helktax
Interoodal
Intermodal = ) Intermmodal Intermodal Intermodal
Karayola
ANod Kazrayvoln Karayvola Karavolu Karayvolu
Denusyvohs
Denuryoln Denusyolu Deumuryola Denurvolu
Havayols
Federal
Business
Mencpure UP Centers, Pureland
Operasyon < . - ¥
CenterPont Hillwood Skvimne Susnanst Grup,. DPF
ve Yoneom
Hillwood Associnten Paztnezn
Fantan
Deouryollar:
Kuarumsal
Ozel Ozel Ozel Ozel Bilinmemekte
N
Foaana Yerel Y erel
Bilissmenmekte Bilmmemekte Bummemekte
Eatlana Y onetim Y onetian
Endustriyvel
f Ever Ever Ever Evet Evet
Faaliver

Kaynak: Allison L. C. de Cerrerio vd. Feasibility of the Freight Villages in the NYMTC Region-Inventory
of Planning Reources, NYMTC, 2008. s.21.
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Amerika 6rneklerinde dikkat ¢eken en biiyiik 6zellik 890 hektar ile 6900 hektar arasinda
biiyiikliige sahip olmalaridir. Cogunlukla kara-demiyolu baglantili lojistik merkezlere
sahip intermodal tasimacilik uygulanmaktadir. Kurumsal yap1 Ozel sektore aittir.
Lojistik merkez girisimleri federal bir yonetim yapisina sahip Kuzey Amerika’ da eyalet
yonetimi ve 6zel sektor katilimu ile yiiriitiilmektedir. Kurumsal yap1 6zel sektore aittir.
Kurumsal yapinin 6zel sektor olmasi, lojistik merkez yatirimlarini gergeklestirebilecek
giicte biiyiik sirketlerin olduguna isaret etmektedir. Tesislerin tamaminin biinyesinde

endiistriyel faaliyetler yapilmaktadir.
3.3.4 Diinya Lojistik Merkez Orneklerinin Genel Ozellikleri

Incelemeye tabi tutulan Avrupa, Asya ve Kuzey Amerika kitalarindaki lojistik merkez

orneklerinin ortak 6zellikleri saptanmistir. Bu saptamalara gore;

a. Karayol-Demiryolu ulasim sisteminleri lojistik merkezler ile entegredir.
b. Yatinmlar ile siirekli gelisme ve arastirmalar ile gelistirme faaliyetleri
yiritilmektedir.

Lojistik merkezler i¢inde endiistriyel faaliyetlerin de yer aldigi goriilmektedir.

o o

Nitelik olarak 6ncii tesisler yer almaktadir.

@

Kiiresel lojistik merkezler olarak 6n plana ¢ikmaktadir.
f. Limanlarda katma degerli faaliyetler yer almaktadir.

g. Kentlere belirli bir mesafede kurulmaktadir.
3.4 TURKIYE BAGLANTILI KURESEL ULASTIRMA KORIiDORLARI

Asya iilkelerinde yasanan ekonomik, sosyal ve siyasal gelismeler, bu iilkeleri Avrupa
icin daha c¢ekici hale getirmistir. Asya pazarlarindan yararlanmak isteyen Bati Avrupa
tilkeleri ulastirma aglarmi bu yone dogru genisletme karar1 almis ve Asya-Avrupa
ulastirma koridorlar1 olusturulmustur. AB {i¢ temel ag yapisin1 uygulamaya almaktadir.
Bunlar; Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T), Pan-Avrupa Ulastirma Aglar1 (Pan

European Corridors - PEC) ve Bolgesel Ulastirma Aglari olarak siralanmaktadir.
3.4.1 Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T)

TEN-T ulastirma aglari, 30 oOncelikli koridor {izerine kurulmus, AB iiye iilkelerin

birbirleri ile olan baglantilarini1 gliglendirmek i¢in gelistirilen projeleri kapsamaktadir.
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TEN-T ulastirma aglari, AB ile komsuluk politikast dahilinde iligkisi olan {ilkeleri
kapsamamaktadir. Bu iilkeleri de kapsayacak sekilde gelistirilen PEC aglari, Avrupa
kitasinin bir biitiin olarak ulastirma konusunda daha da etkin bir hale gelmesini garanti
altina almaktadir. Tlim Avrupa’da kullanimda olan, uzun mesafeli yol trafigini saglayan
ve AB iyelerini cografi ve ekonomik acidan birbirine yaklastiran karayollari,
demiryollari, i¢ su yollari, havaalanlari, deniz limanlar1 ve trafik idaresi sistemlerini

kapsamaktadir.

Avrupa Birliginin TEN-T ulagim aginin Avrupa haritasi lizerindeki gelisim ve oncelikli

akslart Sekil 3.13” de goriilmektedir.

Sekil 3.13: TEN-T ulasim a1 gelisimi oncelikli akslar

- . { ; .rr
- fﬁnfm

TEN-T’ nin dolayl olarak hedefleri, Tiirkiye ve AB arasinda kisilerin, mallarin ve

Kaynak: European Budget Raport 2011

hizmetlerin serbest dolasgimini kolaylagtirmak amaciyla, iyi bir ulastirma altyapisi

olusturarak, bunun Trans-Avrupa Ulastirma Aglaria eklemlenmesini saglamaktir.
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PEC kapsaminda, Tiirkiye, hizli ve giivenilir ulastirma altyapisinin ve multi-modal
ulagtirma aginin olusturulmasina ve Karadeniz, Asya, Orta Dogu ve Akdeniz bolgeleri
ile Avrupa arasinda gerekli ulagtirma baglantilarinin saglanmasina biiyilk Onem
vermektedir. Ayrica TEN-T kapsaminin revize edilmesi igin girisimler siirekli devam

etmektedir (Yaman [tarih yok]).
3.4.2 Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA)

Avrupa Birligi tarafindan yiiriitilmekte olan Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma
Koridoru (TRACECA), Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari1 tamamlar nitelikte
uluslararas1 ulasgtirma diizenlemesidir. Kafkas ve Orta Asya Cumbhuriyetleri igin,
kuzeyde Rusya ve giineyde Iran merkezli giizergahlara alternatif yeni ulastirma
koridorlar1 gelistirilmesi yoniindeki ¢alismalar ¢ercevesinde, TRACECA programi 1993
Mayis ayinda baslatilmistir. Bu proje tarihi ipek Yolu iizerinde Almati’dan baslayip,
Kirgizistan-Ozbekistan- Tiirkmenistan giizergahim kat eden kara ve demiryollarmin,
Hazar Denizi yoluyla ve Azerbaycan lizerinden Giircistan’in Poti ve Batum limanlarina
baglanmasini, denizyolu baglantisiyla da Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan limanlarina

gecerek Pan-Avrupa Koridorlariyla irtibatlandirilmasini 6ngérmektedir.

TRACECA programina iiye iilkeler; Avrupa Komisyonu ile Ermenistan, Azerbaycan,
Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan kurucu
tyeleri ile, 1998’ e kadar katilan Ukrayna, Moldova, 2000 yilindan sonra katilan

Bulgaristan, Romanya, Tiirkiye ve 2009 yilindan sonra Litvanya ve iran’ dir.®°

TRACECA Projesinin temel amaci, Avrupa Birligi Onciiliigiinde, AB fonlarinin
kullanilmast ve teknik yardimin alinmasi suretiyle Avrupa’dan baglayarak Karadeniz,
Kafkaslar, Hazar Denizi ve Orta Asya arasinda bir tasima koridorunun olusturulmasidir.
TRACECA’ ya dahil olan Samsun Limani ile Rusya’nin Kavkaz Limani arasinda
Feribot Baglantili Demiryolu Tagimaciligi Yapilmasi Projesi kapsaminda, Tiirkiye ile
Rusya Federasyonu arasinda Karadeniz tizerinde bir tren-feri hatti olusturularak
Rusya’dan iilkemize ve iilkemizden Rusya’ya yapilacak tasimalarin, Samsun ve Kavkaz
(Rusya Federasyonu) Limanlar1 arasinda bir koprii olusturulmak suretiyle taginmasinin

gerceklestirilmesi amaglanmaktadir. (DOGAKA 2014)

' http://www.mfa.gov.tr
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Samsun Limani (Tirkiye Cumhuriyeti) ve Kavkaz Limani (Rusya Federasyonu
)iizerinden demiryolu feribotu ile uluslar aras1 karma tagimaciligin organize edilmesi
hakkinda iki iilke arasinda 2011 tarihinde imzalanan anlasma ve 28.03.2011 tarihli
resmi gazetede yayimlanarak yiirtirliige girmistir. Samsun Liman Sahasi i¢inde yer alan
24.000 m2 lik bir arazi de vagon feribotlarini karsilayacak 5 demiryolu hatli hidrolik
rampa yapilmistir. Rus ve Tiirk demiryollarinin i¢ ice gectigi yaklasik 10.000 metre
uzunlugunda ray dosenmis, gemilerin yanasabilmesi i¢in 186 metre kazikli iskele insa

edilmistir.

UPM Saha igerisinde vagondan vagona ve kamyondan vagona aktarmalarin
yapilabilecegi iltisak yollari, 200 vagon kapasiteli gare yollari, bilesik Tiirk-Rus
makaslari, Vagon tekerlekleri boji’ leri degistirip Rus vagonlarinin Tiirkiye demiryolu
hatlarinda dolagsmasini saglayan boji degistirme sistemi , lokomotifleriyle beraber biiyiik
bir yatirim yapilarak, Tiirk ihracatgisinin hizmetine sunulmustur. TCDD kontroliinde
yiikleme bosaltma, manevra, boji degistirme hizmetleri veren UPM miisterilerine ¢ikis
noktasindan varis nokrasma kadar anahtar teslim hizmeti verebilecek altyapiya

sahiptir."*

TRACECA (Treseka) adli projesiyle, Avrupa sermayesinin Kafkaslar ve Anadolu
lizerinden Asya’ya uzanmasi, denizi olmayan Orta Asya pazarina ulagsmasi, keza Orta
Asya’nin petrol, dogal gaz, madenler ve tarimsal {iriinlerin Avrupa ve diinyaya acilmasi
arzusu Onlenemez diizeyde projenin temelini teskil eder. Sekil 3.14° de TRACECA
projesinin pargast olan ilkelerden gecis giizergahlar1 ve planlanan yeni projeler

goriilmektedir.

" http://www.upmtrans.com.tr/tr-TR/page/3/samsunkavkaz/2/samsunkavkaz.aspx

80



Sekil 3.14: TRACECA rotalari ve katihme iilkelerin durumu
[

D s Lol
— - —_
-

- -

I N

Kaynak: Kiitahya Lojistik Raporu, 2013

Tiirkiye, kendi irade ve inisiyatifiyle bu projeler disinda kalmaya ¢aba gosterse dahi,
stratejik konumu ve siyasal yapisi, pek ¢ok kiiresel giiciin gozii Oniindedir. Bu

cergevede, devam eden bes adet ana proje bulunmaktadir.

Sekil 3.15: Tiirkiye TRACECA ulasim ag1 ve baglantilar:

»
}
!
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P
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Kaynak: http://www.kgm.gov.tr
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Bu proje cergevesinde Tirkiye’'nin Kuzey Anadolu bolgesi gecis glizergahi olarak
belirlenmistir. TRACECA kapsaminda insa edilen Tiirkiye karayollar1 ag1 8.365 km'dir.
Bu hatlar, Avrupa lizerinden Kapikule' den giris yaparak, yiiksek standartlhi Karadeniz
sahil yolunu takip ederek Sarp sinir kapisina erisen ana hatta baglant1 saglayan liman
(Izmir, Bandirma, Mersin, Filyos) ve smir kapilarina (Giirbulak, Tiirk Gozii, Kapikoy,
Esendere) ulasan giizergahlardir.”®> TRACECA' nin Tiirkiye gecisi Sekil 3.15° de

gorilmektedir.
3.5 TURKIYE LOJISTIK SEKTORU

Tirkiye® de lojistik, is diinyasinda sanayi faaliyetlerinin artmaya basladigi 1970-80
yillarinda hissedilmistir. Ulagim tiirlerine yapilan yatirimlarin artmasi, 6zellestirmelerin
yapilmasi, ekonomin disa agik duruma getirilmesi, yurt disindaki firmalarin iilkede
faaliyet gostermesine imkan tanimustir. Bu degisimin tilkedeki firmalar tizerinde olumlu
etkisi olmus ve yurtdisindaki lojistik uygulamalar Tiirkiye’de de goriilmeye baslanmistir

(Babacan 2005).

1996 yilinda yiiriirlige giren Tirkiye ile AB arasindaki Glimriik Birligi ve 2000
yilindan sonra 6zellikle Avrupa Birligi’ne uyum siireci kapsaminda yapilan yenilikler

lojistigin daha hizli bir sekilde yayginlasmasina neden olmustur.

Tiirkiye lojistik sektorii son 15 yilda hizli bir sekilde gelisme gostermistir. Konumu,
potansiyel is giicii ile yabanci yatirimcilar i¢in ¢ekim noktasi haline gelmistir. Lojistik

sektorli tilkedeki ticaret hacmine paralel olarak her gegen giin gelisme gostermektedir.

D1s ticaret rakamlar1 yasanan gelismeleri gostermektedir. 2001 ve 2009 yillarinda
thracatin ithalati karsilama orani yiizde 75,7 ve ylizde 72,5 ile 2000’ li yillarin en
yiiksek degerlerine ulagsmig, 2015 yilinda en yiiksek 4. deger olan yiizde 69,4 olarak
gerceklesmistir. En cok ihracat Glimriik Birligi anlagmasi sayesinde Avrupa Birligi
tilkeleri ile gergeklesmistir. Rusya ve orta dogu iilkeleri ile gelisen bir ihracat hacmimiz

vardir.

Tiirkiye’ de havaalanlarmin yiik tasima kapasiteleri, limanlarin yiikleme/ bosaltma/

ellecleme kapasiteleri, karayollarinin tasit kapasiteleri ve demiryolu yiik tasima

2 Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2016
13 Tirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) 2015
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kapasiteleri, illerin yillik ithalat/ ihracat rakamlari, illerin iiretimdeki istihdam sayilari
tizeride fiziksel altyapi olanaklar1 tanimlamistir. Tanimlamalar {izerinden yapilan
degerlendirmeler sonucunda Zorlu (2008) tarafindan, Sekil 3.16° daki lojistik merkez

kademelenmeleri hazirlanmustir.

Sekil 3.16: Tiirkiye’de lojistik bolgelerin kademelenmesi

Kaynak: Tiirkiye Lojistik Cograyasi, Planlama Dergisi, Sayi: 43, ISSh 1300-7319, ss. 39-60

Sekil 3.16, Tiirkiye’ deki lojistik faaliyetlerin gerceklesme alanlari ve biiytkliikleri
hakkinda yénlendirici niteliktedir. Istanbul metropoliten alam basta olmak iizere izmit,
Izmir, Mersin gibi 6nemli liman alanlarini, lojistik merkez potansiyelindeki alanlar

olarak isaret etmektedir.
3.5.1 Tiirkiye’ de Lojistik Sektoriin Gelisimi

Avrupa Birligi uyum ¢abasi i¢inde olan Tiirkiye, ekonomik ve ticari agidan bu hedefine

ulagsmak ve bu yonde lojistik sektdriinde potansiyel acig1 kapatmaya calismaktadir.

Lojistik maliyetler nihai {irlinlin satig fiyatinin yiizde 13-35’ini olusturmaktadir.
(Avrupa Lojistik Dernegi 2011). Lojistik maliyetlerin azaltilmasi isletmelere 6nemli
iistlinliikler saglayacaktir. Bu sebeple son yillarda, diinya Ornekleri 1960’11 yillara

dayanan, lojistik kdy/merkez ¢alismalar1 Tiirkiye’ de de yiiriitiilmeye baglanmistir.
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2000’ 1i yillarin basina kadar Tiirkiye’ de lojistik, tasimacilik veya dagitim gibi tek bir
faaliyet tiiri olarak algilanmigtir. Lojistik faaliyetlerin birer asamasi olan bu
faaliyetlerin lojistik kavrami i¢inde depolama, stok yonetimi, giimriikleme, paketleme
vb. faaliyetlerden biri oldugu ve yapilan bir ise lojistik faaliyet diyebilmek icin bu
faaliyetlerden en az ardisik {i¢ tanesinin ayni sevikayat ic¢inde entegre bi¢imde

gerceklestirilmesi gerekmektedir (Bamyaci 2008).

Tiirkiye’ de lojistik koy kavramina 2000’ li yillarda 6nem verilmeye baslanmis, lojistik
merkezlerin olusumuna yonelik ilk kez 2006 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD) tarafindan tanim getirilmis ve projeler gelistirilmistir. 2011

yilindan itibaren de lojistik merkezler olarak telaffuz edilmeye baslanmistir.

TCDD tarafindan, Samsun Gelemen 2007 yilinda insa edilen ve 2009 yilin isletmeye
acilan tesis Tiirkiye’ nin ilk lojistik koyudiir. (Elgiin 2011)

Tiirkiye lojistik sektoriiniin ekonomik hacmi incelendiginde, 2007 yilinda 40 milyar
dolar iken, Quattro Businnes Consulting (2013) tarafindan yapilan, 2013 yili Tiirkiye
Lojistik Sektor Arastirmasi’na gore diinya lojistik hacminin yiizde 2’ sine denk gelen
148.9 milyar dolarlik bir biiyiikliige ulastig1r goriilmektedir. Lojistik giderleri; Kuzey
Amerika’da Gayri Safi Yurt I¢i Hasilanin (GSYIH) yaklasik yiizde 9° unu; Avrupa’da
yiizde 13’tinii (CSCMP 2013), Tiirkiye’de ise fiziksel ve kurumsal alt yap1 eksiklikleri
ve bazi diizenlemelerden kaynaklanan verimsizlikler nedeniyle yaklasik yiizde 22 sini
olusturmaktadir. Bu veriler sektoriin verimsizligini ve ekonomik gelisimin
saglanmasinda sistemli bir lojistik yapilanmaya verilmesi gereken Onemi ortaya

koymaktadir.

Limanlar ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris ¢ikis kapilaridir. Biitiin diinyada
oldugu gibi tilkemizde de uluslararasi ticaretin biiyiikk bir boliimii halen, en ekonomik
nakliye yontemi olan denizyolu tasimacilik sistemi ile gerceklestirilmektedir. TUIK
verilerine gore 2013 yili Tiirkiye dis ticaretinde ithalatta yiizde 93, ihracatta yiizde 74
oranda denizyolu tagimaciligi kullanimi basta gelmektedir. Onu yiizde 4 ve yiizde 24 ile
karayolu tasimacilig1 takip etmektedir. 2010 yil1 itibar ile yurt i¢i yiik tagimaciliginda
karayolu yiizde 88,8 gibi biiylik bir orana sahiptir (Ulastirma Denizcilik Haberlesme
2012).
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3.5.2 Tiirkiye Lojistik Planlama Yaklasimi

Ulkelerin  ekonomilerinin  gelismesinde, ticaretlerinin  kiiresellesmesinde temel
unsurlardan biri olan lojistik, Tiirkiye’de de ulusal veya bolgesel kalkinma planlarinda

yer alan sektorlerin basinda gelmektedir.

Tiirkiye’ nin 2023 yili hedeflerine ulagmasinda, lojistik sektoriinden son yillarda biiyiik
bir beklenti bulunmaktadir. Tiirkiye’de lojistik sektorii hem yurtigindeki hizli gelismesi
hem de bolgesel bir lojistik merkez olma iddiasi nedeniyle uzun vadeli bir planlamaya
ihtiyag duymaktadir. Tanyas ve Arikan (2013) bunun, Tirkiye lojistik master plani

hazirlanmasi ile gergeklesebilecegini belirtilmektedir.

Master Plan, bir kentin saglikli bir sekilde gelismesi, ileride yasanacak problemlere
karst Onlem alinmasi, kentin gelisiminin ve biiylimesinin siirdiiriilebilirliginin
saglanmasini i¢in yapilan planlardir. Kent igerisinde yer alan temel fonksiyonlarin
birbiriyle iligskilendirilmesi ve yapilandirilmasi i¢in konut alanlari, konut dig1 kentsel
calisma alanlar1, merkezi is alanlar1 yani sira bu alanlar arasindaki baglantilar1 saglayan
ulagim ve lojistik bu temel fonksiyonlari ele alinir. Bu agidan degerlendirildigi zaman
“lojistik” kavrami kent igerisindeki yiik tagimaciligini, fonksiyonlar arasindaki
baglantiy1 saglamasi sebebiyle master planinin 6nemli konularindan biridir. Master
planlarin amaci temelde kentin yasam kalitesini arttirmak amaciyla muhtemel olan

kullanim kararlarinin planlamasini saglamaktir (Babacan 2005).

10. Kalkinma Plani doneminde ulastirma altyapisini gelistirerek yurtigi ve yurtdisi
iiretim ve tiikketim merkezlerini birbirine baglama ve ulastirma tiirlerini kendi icerisinde
entegre hale getirme yoniinde caligmalar yliriitilmiistiir. Bu c¢er¢evede Trans-Avrupa
Ulastirma Aglarn (TEN-T), Kafkas iilkeleri ve Ortadogu ile baglantilar1 giiclendiren
projeler biiylik olciide gerceklestirilmis, boliinmiis yol calismalarina devam edilmis,
hizli tren hatlar1 isletmeye alinmaya baslanmis, iki biiyiik konteynir liman projesine
oncelik verilmis, havayolundaki yurti¢i ve yurtdis1 yolcu ve sefer sayilart artirilmigtir.
Ulastirma altyapisinin finansmaninda kamu-6zel isbirligi modeli; havalimanm1 ve
terminal yapimlarina ilave olarak otoyol, tiinel ve koprii yapimlarinda da uygulanmaya

baslanmustir. (Dogaka 2014)
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Yerel yonetimlerce, Cevre Diizeni planlari ile -Istanbul, Tekirdag, Bursa, Izmir gibi
biiyliksehirler basta olmak tizere- kente lojistik anlamda miidahaleler yapilmaktadir.
Cevre diizeni planlar1 ile 1/100.000 o6lgekli haritalar tlizerinden mekansal kararlar
verilmektedir. Kararlarin uygulanmasina yonelik ilke kararlar1 ile yaptirimlar

getirilmektedir.
3.5.2.1 Ulke ve bolge lojistik yapist

Tirkiye lojistik pazarmin, beklenen potansiyeline ulasabilmesi i¢in lojistik altyapinin
iyi analiz edilmesi gerekmektedir. Bir iilkenin disar1 acilan kapilar1 olan limanlar, ayni

zamanda lojistik anlamda kabiliyetlerinin dl¢iilebildigi alanlardir.

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de limancilik sektorii ¢ok dinamik bir sektordiir.
Diinya ekonomisindeki gelismeler, mal ve hizmet ticaretini dogrudan etkilemekte ve
ozellikle mal ticaretindeki beklentiler en 6nemli ulastirma altyapilar1 olan limanlarin
yatirim planlarini etkilemektedir. Ilave kapasite artisi ve yeni liman yatirimlari
genellikle 2015 yilin1 hedeflemektedir. Bu hedeflerin  gerceklesmesi durumunda
Tiirkiye’nin mevcut 11.1 milyon TEU kapasitesinin 2015 yilinda 10.5 milyon TEU artig
ile 21,6 milyon TEU’ya ulagmasi beklenmektedir. Yiik artisina paralel olarak en fazla
yatirim Marmara Bolgesi’nde planlanmakta (6,7 milyon TEU), bunu Akdeniz (2,2
milyon TEU) ve Ege (1,6 milyon TEU) bolgeleri izlemektedir (Diinya Ticaret Orgiitii:
DTO 2015).

Tirkiye” de 172 adet liman ve iskele bulunmakta olup, bunlardan 6 tanesi Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri tarafindan, 2 tanesi de Tiirkiye Devlet Demir Yollar1 tarafindan
isletilmektedir. Limanlar igletilen kurumlar agisindan 3 kisma ayrilmaktadir. Bunlar,
kamu limanlari, belediye limanlart ve 6zel limanlardir. Su anda Tirkiye’de 21 adet

kamu limani, 23 adet belediye limani ve 128 adet 6zel liman bulunmaktadir. (DTO

2015)

2011 yili TUIK verilerie gére Ihracatin yiizde 80, 87 ile en ¢ok denizyolu tagimacilig
ile yapildig1 Tiirkiye’ deki limanlardan Ambarli (Istanbul) Limani ile Mersin Limani

Avrupa’ nin en ¢ok konteynir taginan 20 limani arasinda yer almaktadir (Tablo 3.9).
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Tablo 3.9: Konteynir tasima sayisina gore Avrupa’ nin ilk 20 limam

2015 2014 2013
1 Rotterdam Netherlands 12,235 12,208 11,621
2 Antwerp Belgium 9,654 8,978 8,578
3 _Hamburg Germany 8,821 9,729 9,257
4 Bremerhaven Germany 5,547 5,796 5,831
5 Valencia Spain 4615 4,442 4,328
6 Algeciras Spain 4,516 4,585 4,343
7 Felixstowe ') United Kingdom 3,984 4,072 3,500
8 Piraeus Greece 3,287 3,985 3,163
8 Ambarli/Istanbul Turkey 3,080 3,600 3,378
10 Marsaxiokk Malta 3,064 2 869 2,745
11 Le Havre France 2,559 2,550 2,486
12 Gioia Tauro italy 2,550 2,970 3,100
13_Genoa ftaly 2,243 2,173 1,988
14 Southampton ) United Kingdom 2,108 1,895 1.488
15 St. Petersburg Russia 1,984 2,382 2,578
16_Barcelona Spain_ bt 1,965 1,894 1722
17 Zeebrugge Belgium 1,560 2,047 2,027
18 Mersin Turkey 1.470 1,500 1,380
19 Sines Portugal 1,332 1,228 931
20 La Spezia italy 1,300 1,303 1,300
Unit: Number of TEU x 1,000 (Twenty-Feet Equivalent Units) Source: Port Authorities
'} Estimated based on Units, including Ro-Ro (Department of Transport)

Kaynak: Rotterdam Liman Istatistikleri, 2015

Diinya’ da 6ne ¢ikan limanlarin disinda Tiirkiye’ de yer alan yiik tasimaciligina yonelik

kullanilan limanlar Sekil 3.17” de goriilmektedir.

Sekil 3.17: Tiirkiye’ deki 6nemli limanlarin cografi dagilim

e

a -
Kaynak: IMEAK Deniz Ticaret Odast Dergisi, Haziran 2015

Tiirkiye’ de on plana ¢ikan toplam 24 adet liman ve 83 adet liman isletmecisi

bulunmaktadir. Bunlardan Haydarpasa, izmir, Samsun, Bandirma, Iskenderun, Derince
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limanlarinda TCDD tarafindan yilikleme/ bosaltma yapilmaktadir. Konteynir ellegleyen
limanlar: Tekirdag (Asyapor), Istanbul (Marport, Kumport, Mardas, Haydarpasa), izmit
(Evyap, Yilport, Derince, Limas), Gemlik (Borusan, Gemport, Rodaport), Celebi
Bandirma, Aliga, Nemrut (Nemport, Ege Giibre, APM Terminalleri), izmir Alsancak,
Antalya (Port Akdeniz), Mersin (Mersin International Port), Iskenderun (Assan Port,
Limak), Samsunport, Trabzon Alport limanlaridir. (Tiirklim 2016)

Uluslar arasi alanda yiik tagimaciliginda agirlik denizyolu tasimacilifinda olmasina ve
yiik tagimaciligindan en yiiksek kapasite ile tasima gemiler ile saglanmasina ragmen, 3
tarafi denizle ile g¢evrili Tiirkiye’ nin kendi i¢inde ylik tagimaciligi yaklasik yiizde 90
gibi ¢ok yiiksek bir oranla karayolu ile yapilmaktadir. Tiirkiye karayollar1 agi; otoyollar,
uluslar arasi1 yol giizergahlari (E yollar Sekil 3.18, uluslar aras1t TEM yollar1 Sekil 3.19
ve uluslar arast Avrasya yollar1 Sekil 3.20) ulastirma agi1 olarak smiflandirilmakta ve

yatirimlar gerceklesmektedir.

Sekil 3.18: Tiirkiye uluslar arasi E yollar
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Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili cevre diizeni plam, ulasim lojistik ve teknik altyapt sektorii analiz raporu
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Sekil 3.19: Tiirkiye TEM yollar1
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Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili ¢evre diizeni plani, ulasim lojistik ve teknik altyap sektérii analiz raporu

Sekil 3.20: Tiirkiye’ deki Avrasya yollari
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Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili ¢evre diizeni plani, ulagim lojistik ve teknik altyapi sektorii analiz raporu

Sekil 3.21: Tiirkiye devlet yollar1 yilik ortalama giinliik trafik hacimleri
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Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili cevre diizeni plani, ulasim lojistik ve teknik altyapt sektorii analiz raporu
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Sekilde 3.18, 3.19, 3.20” de goriilen karayollar1 Avrupa-Kafkasya-Asya Avrasya Ulasim
Koridoru (TRACECA) dogrultusunda ve buna entegre gelismektedir. Sekil 3.21° deki
gunliik trafik hacimleri, yogunluk yasanan alanlar1 gostermektedir. Tirkiye’ de
Marmara Bolgesi, Istanbul, izmit, Bursa, Izmir hatt1 trafik hacminin en biiyiik oldugu

giizergah durumundadir.

Cumhuriyetin ilk 10 yilindan sonra 6nemli bir gelisim gozlenmeyen demiryolu
hatlarinda, 2009 yili itibari ile yiiksek hizli trenler dahil olmustur. 2014 yili itibari ile
1213 km’ si hizli tren olmak iizere, Tiirkiye’ de toplam demiryolu 12485 km’ ye
ulagmistir. Demiryollar1 ile 28.747.0000 ton yiik tasimasi yapilmakta olup bunun
17.758.000 tonu liman ve iskelelerde yiiklenip bosaltilmaktadir (TUIK, 2014). Tiirkiye
demiryolu ag1 Sekil 3.22° de goriilmektedir.

Sekil 3.22: Tiirkiye demiryollar1 ag1
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Kaynak: TCDD 2015

Potansiyelin ve ihtiyag duyulanin ¢ok daha altinda gerceklesmis demiryolu
tagimaciligina son donemde vurgu yapilmasi nedeniyle demiryolu projelerine daha fazla

onem verilmektedir.
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Yiik tasimacilifinda havayolu pahali bir tagimacilik tercihi olmakla beraber, Tiirkiye’ de
cok sayida modern havaalani bulunmaktadir. Tiirkiye’de sivil ve ticari uguslara acik 44
havaalan1 yer almaktadir. Bu havaalanlarindan 40 tanesi Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi Genel Miidiirliigii tarafindan isletilmektedir. 44 havaalanindan 12 tanesi
uluslararasi uguslarin yapildigi hava limani statlisiinde, 32 tanesi iilke i¢i ucuslarin

yapildig1 hava meydanidir. Tiirkiye’deki havaalanlart Sekil 3.22° de gosterilmistir.

Sekil 3.23: Tiirkiye’ de ticari ve sivil ucuslar yapilan havaalanlari
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Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili ¢evre diizeni plani, ulasim lojistik ve teknik altyap: sektérii analiz raporu

Havayollarindaki gelisme ve sektore yeni giren hava yolu sirketleri, karayollarindaki
yolcu tagima sayisini ve karayoluna olan talebi azaltmakta, yurti¢i ve yurtdisi hava

kargo tagimaciligini da arttirmaktadir.

Marmara Bolgesindeki ulastirma sistemi iligkilerinde, TEM yolu, devlet yolu,
demiryolu, denizyolu, havaalanlar1 (askeri, sivil ve 6zel), limanlar ve iskeleler Sekil
3.24° de gosterilmistir. Bursa ili, dogu Marmara alt bolgesindeki 1. Derece ulasim
akslarinin énemli bir merkezi konumundadir. il cografi bakimdan I¢ Bati Anadolu’nun
Istanbul’a ve dolayisiyla Avrupa’ya agiliminda stratejik bir oneme sahiptir. Dis
iilkelerden ve Istanbul’dan I¢ Bati Anadolu ve Ege’ye gececek olan mallarin dagilim
merkezi yine Bursa’dir. Bursa ayni zamanda Trakya ve I¢ Bati Anadolu gibi en
kalabalik bolgeleri birbirine baglayarak yolcu trafigine de 6nemli hizmetler veren bir

kenttir. Yapimi1 devam eden Izmit-Istanbul otoyol galismasinin, izmit Osmangazi
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Kopriisii ve Orhangazi ilgesi kavsagma kadar olan kistm tamamlanmis bulunmaktadir.
Otoyol ¢aligmasinin Gemlik-Bursa kesiminin 2017 yili sonuna kadar tamamlanmasi ile
Bursa’ dan, Tiirkiye’ nin en biiyiik metropol kentine olan Istanbul’ un merkezine 1 saat

45 dk gibi bir mesafede karayolu ile ulagim saglanabilecektir.

Sekil 3.24: Marmara Bolgesi ulasim altyapisina genel bakis
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Marmara Boélgesi’ nde depolama tesislerinin ve sanayi alanlarinin yer aldigi bolgelerin

lojistik merkez potansiyeli yiiksek goriilmektedir. Sekil 3.25° de istanbul, Izmit,
Tekirdag Illerinin sanayi gelisimi ve lojistik beklentilerin oldugu odak noktalar:

gosterilmistir.
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Sekil 3.25: Istanbul’da yer alan sanayi ve lojistik alanlarin tarihsel gelisimi
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Kaynak: Tiirkiye Lojistik Pazart Raporu, 2008

Bugiin ve gelecekte lojistik faaliyetlerin gergeklesecegi alanlarin, Marmara Denizi
tizerinde, demiryolu ve karayollar1 ile giiclendirilmis glizergahlarda yer aldig1

goriilmektedir.

Marmara Bolgesinin lojistik potansiyelini gérmek icin limanlarina ve kapasitelerine
bakmak gerekmektedir. Tablo 3.10” da Tiirkiye Limanlari’ nin mevcut teorik kapasitesi
ve Marmara Bolgesel Yiik Ellegleme Kapasitesinin goriildiigi Marmara Bolgesi
limanlarda gergeklestirilen yiik tasimaciligt anlaminda Tirkiye’ nin yarisinin

gerceklestirdigi goriilmektedir.

Tablo 3.10: Tiirkiye ve Marmara Bolgesi yiik kapasitesi karsilastirmasi

Yiik Cinsi Marmara Bolgesi Tiirkiye (Mevcut Teorik
(Mevcut Kapasite) Kapasite)
Konteynir (TEU) 6.100.000 11.085.000
Genel ve Dokme Yiik (Ton) 124.185.000 276.851.862
Sivi Yiik (m®) 55.115.893 148.900.782
Tekerlekli Yiik (Adet) 1.925.000 3.674.800
Ro-Ro Dis Ticaret (Adet) 550.000 ?
Ro-Ro Kabotaj (Adet) 250.000 ?

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, Haziran 2015
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3.5.2.2 Lojistik bolge kurulmasina iliskin mevzuat

Tirkiye’ de Lojistik Merkez kurulumuma yonelik farkli kanun maddeleri yer
almaktadir. Bu durum yetki ve yonetim agisindan belirsizlik ve kanunsal sikintilar

dogurmaktadir.

655 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname’ nin (KHK) Demiryolu Diizenleme Genel
Midiirligi’niin gérevlerini tanimlayan 8-1 maddesinde “Lojistik kdy, merkez veya
uislerin yer, kapasite ve benzeri niteliklerinil] belirleyerek planlamak, kurulmalarina
iligkin usul ve esaslar1 belirlemek ve izin vermek, gerekli arazi tahsisi ile altyapilarin
kurulmast hususunda ilgili kuruluslar1 koordine etmek ve uygulamasini takip etmek ve
denetlemek” seklinde bir gorevlendirme yapilmigtir. 637 sayili KHK’ nin Serbest
Bolgeler Genel Miidiirligii’niin gérevlerini tanimlayan 12-1-a maddesinde “Kalkinma
planlar1 ve yillik programlar ¢ergevesinde yurtigi ve yurtdisinda serbest bolgeler, lojistik
serbest bolgeleri, ihtisas serbest bolgeleri, 6zel bolgeler, dis ticaret merkezleri ve lojistik
merkezlerinin kurulmasi, yonetilmesi ve isletilmesil] ile ilgili ilke ve politikalarin
tespiti konusunda ¢alismalar yapmak, arastirma, planlama ve koordinasyon faaliyetlerini
yuriitmek” hitkmiine yer verilmistir. 640 sayih KHK’ nin Gimriikler Genel
Midiirliiginiin  gorevlerini tanimlayan 7-¢ maddesinde ise “Serbest dolasima giris,
ihracat, yeniden ihracat, imha, giimriige terk islemlerinin uygulanmasini saglamak ve
serbest bolgeler, lojistik dis ticaret bolgeleri , dig ticaret merkezlerindeki giimriik
islemlerini yiriitmek™” seklinde bir gorevlendirme yapilmistir. 641 sayili KHK’ nin 2
maddesinin (b) fikrasinda “Hiikiimetge belirlenen amaglar dogrultusunda makro
ekonomik, sektorsel (sosyal ve iktisadi) ve bolgesel gelisme alanlarinda, ulusal ve yerel
diizeyde analiz ve calismalar yaparak kalkinma plani, orta vadelil] program, yillik
programlar, stratejiler ve eylem planlar1 hazirlamak™ (c) fikrasinda “Bakanliklarin ve
kamu kurum ve kuruluslarin iktisadi, sosyal ve Kkiiltiirel politikayr ilgilendiren
faaliyetlerinde koordinasyonu saglamak, uygulamayi etkin bir big¢imde yonlendirmek ve
bu konularda Hitkiimete misavirlik yapmak™ (1) fikrasinda ise “Bolgesel veya sektorel
bazda gelisme programlar1 hazirlamak.” gérevlendirmeleri yer aliyor. Goriildiigii iizere
lojistikle ilgili kanun maddelerinde farkli bakanliklarda farkli yaklasimlar mevcuttur.

Ulkemizde girisimci bir kisinin lojistik merkez yatirimi1 yapmasi bu kanun belirsizlikler
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icinde ¢ok zor olacagi i¢in ortak ve etkin bir kanun ile tek elde toplanmasi 6zel sektor

yatirimlarini artirmak igin daha verimli olacaktir (Sezen ve Giirsev 2014).

Tiirkiye’de lojistik firmalarinin biiyiik bir cogunlugu, faaliyet gosterdikleri tesislerde
ayni zamanda tesisin sahibi konumundadirlar. Yani yatirimci ve kullanici rollerini
birlikte tistlenmislerdir. Gelismis tilkelerde ise lojistik firmalar1 kendi depolarinin sahibi
olmama egilimindedir. Kisa vadede, hiikiimetin mevzuat diizenlemelerini
tamamlayarak, uygulamalari ile Tirkiye’ de lojistik sektoriinde yer alan sirketlerinde
yatirirmer kimliginden c¢ikip kullanict kimligiyle sektdrde yer almasini saglamasi

beklenmektedir.

Lojistik koylerin kurulmasmin maliyetli, kapsamli ve farkli ¢ikar gruplarim
ilgilendiriyor olmas1 sebebiyle isletiminin kamu ve 6zel sektor ortakligiyla yapilmasi

gerekmektedir.

Ayrica, sektordeki basarinin devamliligini sekteye ugratabilecek risklerin dogru bigimde
belirlenerek kontrol altina alinabilmesi igin, sektoriin yapisina vakif, giivenilir, yerel
oldugu kadar kiiresel olarak da bilgi ve tecriibe sahibi, problemleri analiz etme
kapasitesi olan, kompleks sorunlar karsisinda ¢oziim sunabilecek profesyonel bir

danigman desteginin gerekliligi kendini gostermektedir.
3.5.3 Tiirkiye Lojistik Merkez Girisimleri

Tiirkiye’ de Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan kurulmakta olan
lojistik merkez projeleri ile Ozel sektor tarafindan kurulmus olan lojistik merkez

girisimlerine rastlanmaktadir.
3.5.3.1 TCDD lojistik merkezleri

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan “lojistik” tasimacilik sirketleri ile
ilgili resmi kurumlarin i¢inde yer aldig, her tiirlii ulagtirma moduna etkin baglantilar
olan, depolama, bakim, onarim, yiikleme-bosaltma, ellegleme, tarti, yiikleri bdlme,
birlestirme, paketleme v.b faaliyetleri gerceklestirme imkanlar1 olan ve tasima modlari
arasinda diisiik maliyetli, hizli, glivenli, aktarma alan ve donanimlarina sahip bolgeler

seklinde tanimlanmistir (TCDD 2015).
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TCDD Lojistik Merkez Yer se¢im Kriterleri:

i.  OSB (Organize Sanayi Bolgesi) [liginde veya yakininda olmali
ii.  Farkli tastima modlarinin bir arada kullanimi saglanmali
iii.  Demiryolu hatt1 yakininda ya da kenarinda olmali
iv.  Karayolu varsa deniz veya hava yollarina baglantis1 olmali

V.  Teknik olarak uygun genislemeye miisait arazi ve altyap1 olmali

vi.  Tasima potansiyeli olmali
vii.  Bolgesel sanayi gelisme planlart i¢inde kalmali
viii.  Fizibilite etiidiinde uygun olmasi seklinde siralanmaktadir.

Yukarida siralanan kriterler dogrultusunda; TCDD tarafindan Avrupa iilkeleri 6rnek
alinarak, etkin karayolu ve deniz ulasimi baglantisi olan ve yiikleyiciler tarafindan tercih
edilebilir bir alanda, yilik lojistik ihtiyacglarina cevap verebilecek ozellikte, modern,
teknolojik ve ekonomik gelismelere uygun sekilde, oOncelikle Organize Sanayi
Bolgelerine yakin ve yiik potansiyeli yiiksek olan Istanbul (Halkalr), izmit (Kosekdy),
Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkdprii), Balikesir (Gokkdy),
Mersin (Yenice), Usak, Erzurum (Palandoken), Konya (Kayacik), Denizli (Kaklik) ve
Bilecik (Boziiyiik) olmak iizere 12 adet lojistik merkez kurulmaya baslanmis, Istanbul
(Yesilbayir), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin, Kars, Sivas, Bitlis (Tatvan), Habur
ve Izmir (Kemalpasa) Lojistik Merkezleri ile birlikte Lojistik Merkez adeti 20’ ye
ulagsmustir. Sekil 3.26° de isletmeye agilan, insaatt devam eden ve proje/ kamulagtirma

calismalari siiren lojistik merkezleri goriilmektedir (TCDD 2016).
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Sekil 3.26: TCDD lojistik merkez projeleri

— e ey ALl

-y pgurr Ovorn [ Serder : . ‘j
—Pyope ve Camedagtema Cabymalan Devam [dender [ J

Kaynak: TCDD resmi internet sitesi, http://www.tcdd.gov.tr/lojistik-merkezler+m129

Bunlardan Samsun (Gelemen), Usak, Denizli (Kaklik), Izmit (Kosekdy), Istanbul
(Halkal1), Eskisehir (Hasanbey) ve Balikesir (Gokkdy) olmak iizere 7 adedi isletmeye
acilmistir. Bilecik (Boziiylik), Mardin, Erzurum (Palandoken), Mersin (Yenice),
Kahramanmaras (Tiirkoglu) ve Izmir (Kemalpasa) olmak iizere 6 tanesi’ nin insaatlari
devam etmektedir. Diger projeler i¢in kamulastirma ve ingaat fizibilite caligmalar

surmektedir.

TCDD tarafindan o6zel sektorle isbirligi igerisinde isletilecek olan ve demiryolu
isletmeciligi agirlikli olarak insa edilen Lojistik koylerine, 6zel sektore ait fabrikalar,
sanayi merkezleri, OSB vb. iltisak hatlar1 ile baglant1 saglanabilecegi gibi, 6zel sektorde
lojistik koyli sinirlart iginde arazi temin etmek suretiyle lojistik hizmeti (antrepo,
depolama, yiikleme-bosaltma, stoklama, paketleme, ellecleme vb.) verebilecektir.
Lojistik koyler belirlenirken yiik merkezlerinin mevcut yiikk durumlan ile yik
potansiyelleri incelenmis, 10 wyillik yiik tahminleri yapilmistir. Fizibilite etiidi
yapilabilir bulunmusg olup, ekonomik analizde de ekonomimize yaratacagi katma deger

acisindan yapilabilirlik yoniinden oldukca pozitif kriterlere sahip olduklar1 tespit
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edilmistir. Lojistik kdyler oncelikle organize sanayi bolgeleriyle baglantili olarak, yiik

tagima potansiyelinin yogun oldugu bélgelerde yapiimaktadir.™

Tablo 3.11° de tiim lojistik koylere iliskin bilgiler derlenmis olup, karsilastirma yapma
imkan1 vermektedir. Yatirim tutari, toplam alan ve depolama alani degerleri, TCDD
tarafindan projelendirilen degerler iizerinden aktarilmistir. Mevcut tesislerin alan
biiylikliik ve kapasiteleri dahil degildir. Yiikk tasima miktar1 mevcut tesislerde
gerceklestirilecek ilave tesisler sonucu ortaya g¢ikacak tahmini degerlerdir. Lojistik
koyler arasinda, nicelik bakimindan en yiiksek degerlere sahip olanlar

renklendirilmistir.

Tablo 3.11: TCDD lojistik merkez projeleri karsilastirma tablosu

Lojistik koy ad1 Tasima Yatirim Toplam Depolama Yiik Tasima

Modlar1 Tutan (tl) Alan (ha) | Alam (m?) Miktari (ton/
yih

Samsun Kara- Demir- 48.875.120 23,7 40.000 1.100.000

(Gelemen) Denizyolu

Istanbul Kara- Demir- 184.159.510 40 140.000 Erisilemedi

(Yesilbayir) Denizyolu

Istanbul (Halkali) | Kara- Demir- 47.553.175 26 45.000 2.000.000
Denizyolu

Izmit (Késekoy) Kara- Demir- 36.816.825 17,5 30.000 1.500.000
Denizyolu

Balikesir Kara- Demir- 51.701.078 25,04 54.000 1.000.000

(Gokkoy) Denizyolu

Mersin (Yenice) Kara- Demir- 44.324.857 24,62 125.820 896.000
Denizyolu

Bilecik (Boziiyiik) | Karayolu, 26.262.000 13,16 37.500 1.900.000
Demiryolu

Eskisehir Karayolu, 54.478.000 34,4 80.000 566

(Hasanbey) Demiryolu

Erzurum Karayolu, 28.742.620 18,71 80.000 437

(Palandéken) Demiryolu

Kahramanmaras Karayolu, 70.943.064 56,68 38.150 Erisilemedi

(Tiirkoglu) Demiryolu

Usak Karayolu, 14.036.463 11,35 20.000 246
Demiryolu

Kayseri Karayolu, 47.928.420 27 45.000 1.782

(Bogazkoprii) Demiryolu

Konya (Kayacik Karayolu, Erisilemedi 30 Erisilemedi 1.679.000
Demiryolu

Kaynaklar: Marmara Cografya Dergisi (Akpinar ve Karadeniz, 2011, ss. 49-71)

Y11 Uluslararas Demiryolu Sempozyumu ve Teknik Fuari, 2008
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Istanbul-Halkal1 lojistik koyii mevcutta bulunan 106 ha’ Iik alan1 ve TCDD tarafindan
projelendirilen 26 ha alan ile birlikte, 2 milyon ton tasima kapasitesine ulasarak,

projelendirilen tesisler arasinda tagima kapasitesi en yliksek tesis 6zelligine sahiptir.

TCDD tarafindan projelerden merkezlerden biri olan Boziiyiik (Bilecik) Lojistik koyii’
nlin demiryolu ag1 ile Gemlik limani ile baglanti kurulmasi sayesinde, lojistik kdyde 1.9
milyon ton gibi yiiksek bir yiikk tagima kapasitesine ulasmasit hedeflenmektedir.
Boziiyiik lojistik koyi ile Tiirkiye” de liman art bolgelerine dogru lojistik hareketliligin
saglanabilecegi ve bolgesel bazda lojistik faaliyetlerin bir kiimelenme halinde

gergeklestirilebilecegi sOylenebilir.

Tim lojistik kdyler, karayolu ve demiryolu ulagim baglantilarina sahiptir. Yesilbayir,
Gokkoy, Samsun, Yenice, Halkali, Kosekdy lojistik merkezlerinde deniz yolu

tasimacilik ve liman imkanlar1 mevcut olacaktir.
3.5.3.2 Tiirkiye’ deki diger lojistik tesis ve merkezler

TCDD’nin disinda bazi kurum ve kuruluslar da lojistik merkez c¢alismalari

yiirlitmektedir.

Tiirkiye’nin lojistik baskenti sayilabilecek Istanbul, giiniimiizde halen uluslar aras
standartlar1 karsilayacak mevcut lojistik komplekslere ulasamamistir. Bu ylizden

calismalar devam etmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, miicavir alanindaki lojistik faaliyetleri bir araya
toplamak amaciyla Hadimkoy ve Tuzla’da lojistik kdyler tesis etmeyi hedeflemektedir.
Belediyenin hazirlamis oldugu Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu’nda, Hadimkdy® de
ilk etapta 1097 ha’lik bir alan lojistik faaliyetleri i¢in ayrilmistir (Karakuyu 2010).
Projenin tamamlanmasindan sonra Istanbul i¢inde yer alan bircok antrepo ve TIR

parkinin bu merkeze tasinmasi saglanacaktir.

Ozel girisim ile, 2010 y1l1 sonunda calismalar1 tamamlanan Tuzla’ daki Logipark projesi
7 adet iskele bulunan Gebze limanma 11 km mesafede yer almaktadir. Kurtkoy Tem
Cikisma 9 km, Sekerpmnar Tem ¢ikisina 7 km, Uluslararasi Sabiha Gokgen
Havalimanina 12 km mesafededir. 8 bloktan ve 12 bagimsiz boliimden olusan tesiste

7.000 m2 ile 25.000 m2 arasinda farkli boyutlarda depolama alanlar1 bulunmaktadir.
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Uluslararast A smifi depo standartlarina uygun insa edilen tesis 250.000 m2 arsa,
toplam 121.368 m2 kiralanabilir alana sahiptir. (http://www.logipark.com.tr). Sadece
karayolu baglantisina sahip tesis, 6zel yatirim ile gerceklestirilmistir. Sekil 3.27° da

Logipark depolama tesisinin vaziyet plan1 goriilmektedir.

Sekil 3.27: Logipark depolama tesisi vaziyet plani

Kaynak: http://www.logipark.com.tr

Ankara-Kazan’da bulunan lojistik tesis 700.000 m2 {izerine 2004 yilinda kurulmus olup
karayolu baglantis1 bulunmaktadir. Tamamen 6zel sektér yatirimi olarak kurulan
merkez igerisinde bulunan giimriik idaresine ait bina Gilimriikk Bakanligi’na bedelsiz
olarak kiralanmustir Igerisinde depolar, antrepolar, yakit istasyonlar1, tir parki, yurtici
lojistik hizmet alanlari, ofis ve ticari alanlar (banka, sigorta, kirtasiye, market, kuafor,
restoran, kafeterya, otel, arag yikama, tamir bakim ftiniteleri) ve glimriik idari birimleri
(tir giimrik midirligi, muhafaza midirligii, merkez laboratuar1) ve sosyal tesisler
bulunmaktadir. 100 milyon $’ lik yatirnma sahip olan sirket, 70 hektar briit alanda,
198.000 m2 kapali, 191.000 m2 acik olmak iizere toplam 389.000 m2 alan iizerinde
faaliyet gostermektedir. Lojistik kdylerin en 6nemli 6zelliklerinden olan yatay biiylime
bu firmada basarili bir sekilde gergeklesmis olup gelisme alani olarak ilave biiylime
imkanina da sahiptir. Tesisin genel gortntiisii Sekil 3.27° de resmedilmistir. Lojistik
koyii iginde 80 firma 2500 galisan ile faaliyet gostermekte olup hedef 400 isletme ve
4000 ¢alisandir (Altuntas 2014).
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Sekil 3.28: Ankara lojistik iissii

NS NN

Kaynak: http://mmvw.ozbekisat.com/

Tiirkiye’de 6zel sektor tarafindan kurulan ilk lojistik merkez 2007 yilinda faaliyete
gecen MOSBAR Lojistik Koyii’diir. Manisa organize sanayi bolgesinde 32 hektar
alanda kurulan tesis, yaklasik 20 milyon dolara mal olmustur. Manisa Organize Sanayi
Bélgesi ile Izmir Limani arasindaki 65 kilometrelik mesafede her giin ortalama 400
kamyon veya TIR konteynirli yiik tasimakta olup, bu durum Manisa-izmir karayolunda
trafigi olumsuz etkilemektedir. MOSBAR projesi ile karayollarinin yiikiiniin
hafifletilmesi ve araglarin demiryolu vagonlariyla Izmir’e tasinmasi amaglanmaktadir.
Bu sayede karayoluyla yiik tasimaciliginda yiizde 40 azalma beklenmektedir (Akpinar
ve Karadeniz 2011, ss. 49-71).

3.6 BOLUM DEGERLEDIRMESI

Diinyada hizli bir teknolojik ve ekonomik gelisme yasanmaktadir. Bu gelismeler,
kiiresellesme olgusunu her gegen giin daha da ileriye gotiirmektedir. Kiiresellesme,
lojistigin 6nemi her gegen giin daha da artmaktadir. Kiiresel rekabet ortami; isletmeleri,
tirettikleri iirtinlerini kaliteli ve ekonomik iiretmeye, daha etkin servis kalitesi vermeye

ve miisterinin istedigi yer, mekan ve zamanda {iriinlerini teslim etmeye zorlamaktadir.

Diinyada 6n plana ¢ikan giivenli, dakik, daha kisa siirede ve daha konforlu ulasgim
talepleri son yillarda ulastirmanin gelisimini hizlandirmistir. Bu gelisme ¢ergevesinde,
lojistik hizmetleriyle desteklenen ulastirma tiirlerinin biitiinlesmis bir sekilde isletimini,

verimli ve etkili bir ulastirma altyapist olusturulmasini ve ulastirma tiirlerinde giivenligi
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One cikaran siirdiiriilebilirlik kavramini da géz Onilinde bulundurarak, insan faktoriini
Onceleyen ve cevreye zarari en aza indirgeyen politikalarin uygulanmas: gerekliligi

Ortaya ¢ikmustir.

Diinya’da lojistik merkezler incelenirken lojistik faaliyetlerin kiimelendigi belirli
bolgeler cografi acidan lojistik merkez olarak ele alinmaktadir. Bu olusumda
koordinasyon ve lojistik merkezlerin 6zellikleri {ilkeler Gtesi bir yaklagimla ele
alimmaktadir. Bu sayede kiiresel boyutta hizmet edebilmekte ve basariya
ulagabilmektedir. Diinya 6rneklerine bakildiginda, dagitim parklari/ lojistik merkezlerde
faaliyet gosteren firmalarin biliyilk c¢ogunlugunu lojistik firmalarin olusturdugu
goriilmektedir. Kiiresel lojistik iis statiisiine sahip Rotterdam limani geri sahasinda
faaliyette bulunan firmalarin yiizde 63’1, Singapur limaninda ise yiizde 66’s1 lojistik
firmalarindan olusmaktadir (Kaynak ve Zeybek 2007). Uluslararast boyutta kiiresel
lojistik tiisler haline gelmis Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Marsilya, Hong Kong,
Singapur, Sanghay, Los Angeles deniz limanlar1 ve Memphis, Hong Kong, Tokyo,
Singapur, New York, Londra, Frankfurt, Paris, Amsterdam, Los Angeles
havalimanlarinin altyap1 ¢aligmalarini tamamlamis ve siirekli gelismekte olan tniteler

olup her biri bu yaklasima o6rnek teskil etmektedir.

Avrupa iilkelerinin lojistik sektdriine yatirim hizi vermesi ve ekonomik planlamalarda
bast ¢eken Onceliklerden birisi haline getirilmesine karsin, BRICS (Brezilya, Rusya,
Hindistan, Cin ve Giliney Afrika Cumhuriyeti) tilkelerinin performansmin Oniine
gecilemedigi hususunun aktarilmasi gerekliligi goriilmektedir. Uluslararasi Karayolu
Tasimacilig: Birliginin 58 iilkeyi GSYIH artis1, karayolu yiik tasima hacmi ve yeni arag
tescilleri bakimindan kiyaslayan endeksine gore; BRICS iilkeleri, 2008 yilindan beri AB
tilkeleri dahil OECD (Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii bazen de iktisadi Isbirligi
ve Gelisme Teskilat1) {ilkelerinden daha iyi performans gosterdigi degerlendirmeleri
bulunmaktadir. Karayolu tasimaciligi sektoriine destek veren ve yatirim yapan BRICS
tilkelerine kiyasla yeni mevzuat ve vergi yiikleriyle kisitlamalara giden 28 AB iilkesi ve
OECD bolgesinde ekonomik biiyiime oranlarinin diisilk kalmaya devam edecegi
ongoriiliiyor. Ote yandan, diinya ticaret hacminin gelismekte olan dogu ekonomilerine
dogru kayacag1 ongoriisii Asya’y1 Avrupa’ya baglayan en 6nemli koprii olan Tiirkiye’yi

lojistik faaliyetlerinde Onemli bir konuma tasiyor. Tiirkiye cografi konumuyla
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yakaladigi bu avantaji dogru kullanabilirse, Ortadogu-Asya-Avrupa liggeninde onemli

bir transfer merkezi haline gelme potansiyeline sahip goziikmektedir.

Yiize yakin lojistik merkezi bulunan Avrupa Birligi Ornekleri dikkate alindiginda,
Tirkiye’ de lojistik sektoriinde; entegre tasimacilik, trafik sorunlarinin Onlenmesi,

maliyet diigiiriilmesi, ¢evreye duyarlilik temalar1 6n plana ¢ikmaktadir.

Tirkiye; lojistik koyler ve bu kdylerin kullandig1 ¢oklu tasima modlarini birlestirmeye,
demiryolu agim1 yenilemeye, schir i¢i yollart modernlestirerek ve asfaltlayarak, ana tasit
yollarina ve demiryollarina baglamaya, liman isletmelerini ulusal ve uluslararasi

ticaretteki gelismelerle uyumlu hale getirmeye, yonelik projeleri baglatmistir.

Tiirkiye® de Lojistik Merkez projesini ortaya koyan TCDD ve bélgenin idari birimleri
tarafindan Lojistik Master Plan heniiz ortaya konulmadigindan yatirimcilar bolgede
planli caligmalar yapamamaktadir. Bu plansiz biiylime, lojistik operasyonlarin ana
amact olan entegre organlar ve verimlilik i¢in dezavantaj olusturabilecegi
diistiniilmektedir. Ayrica Segilen bolgelerin son derece avantajli ve stratejik konumu
yatirimcilari ¢gekmekte ve olusturulacak lojistik merkeze yakin olma diisiincesi alanlarin
civarindaki yatirim talebini de arttirmaktadir. Artan talep dogrultusunda lojistik merkez
diistintilen alanda arsa fiyatlar1 hizla yiikselmektedir. Yiikselen arsa fiyatlar1 secilen
alanlarin depolama faaliyetleri i¢in kullanilmasini engellemektedir. Bu nedenle OSB’

lerde oldugu gibi bu alanlarda arsa fiyatlarinin kontrol altina alinmasi gerekmektedir.

Lojistik sektorii bolgesel ve kentsel gelisme agisindan {i¢ biiyiik 6nem tasimaktadir.
Bunlar gelismisligin nedeni olmak, gelismislik gostergesi olmak ve uzun erimde
gelisme potansiyelinin belirlenmesinde bir ara¢ olarak degerlendirilebilmektedir.
Lojistik sektorii Diinya’ da ve Tirkiye de hizla gelismekte ve kiiresel yarisin i¢indeki

her iilke bu sektorde 6ne gegme cabasindadir.

Kiiresel ulastirma koridorlar1 ve lojistik merkez yatirimlar1 kapsaminda gergeklestrilen
projelerin tamamlanmas1 durumunda mevcut lojistik sektoriin ve yiikk dagiliminin
degisimini ve Tiirkiye’ ye etkilerini yasadigimiz on y1l i¢inde goriilebilecektir. Bursa Ili
ve Gemlik Ilgesi TRACECA baglant1 hatlari iizerinde kaldigindan gelismelerden olumlu
bir sekilde yararlanmak i¢in merkezi ve yerel yonetimin {izerine, siireci dogru yonetmek

acisindan 6nemli gorevler diismektedir.
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4. BURSA LOJISTIiK SEKTOR ANALIZi

4.1 KONUMU VE BOLGE iCINDEKI ROLU

Bursa ili, Tiirkiye’nin kuzeybatisinda, Marmara Bolgesinin, Giiney Marmara Boliimii
ile Ege Bolgesinin I¢ Bat1 Anadolu Béliimiiniin birlestigi bolgede yer alir. Kuzeyinde
Yalova, kuzeydogusunda Kocaeli ve Sakarya, dogusunda Bilecik, giineydogusunda
Kiitahya, giineybatisinda Balikesir illeri bulunur, kuzeybati sinirin1 Marmara Denizi

belirler. Sekil 4.1 de Bursa’ nin iilke ve bolge i¢indeki yeri goriilmektedir.

Sekil 4.1: Bursa ilinin iilke ve bolge icindeki yeri
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EGE DENZI

AKDENIZ

Kaynak: Gemlik Depolama Alanlari Plani Arastirma Raporu

Harita Genel Komutanhigi’na ait 1/1.000.000 &lgekli Miilki Idari Béliimleri Haritas:
vektor verisinden hesaplanarak elde edilen degere gore 10.882 km? ylizol¢limiine sahip
Bursa’ nin yiizde 46' sin1 yakin platolar, ylizde 34' {inli daghk alanlar, yiizde 16" sin1
ovalar, yiizde 4' iiniide yiiksek yaylalar olusturmaktadir.

Denizden yiiksekligi 155 metre olan Bursa, genelde iliman bir iklime sahiptir. Ancak
iklim, bolgelere gore degisiklik gostermektedir. Kuzey bolgelerde Marmara Denizi’nin
yumusak ve 1lik iklimine karsilik, giiney bélgelerde Uludag’in, I¢ Ege ve Anadolu’nun
sert kara iklimine rastlanmaktadir. Yillik ortalama yagis miktar1 706 mm, nispi nem

yiizde 69 olarak ol¢iilmektedir.
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Bursa’ nin 6ne ¢ikan akarsulari; Mustafakemalpasa Cayi, Niliifer Cayi, Goksu Cayz,
Koca Dere, Kara Dere ve Aksu Deresidir. En 6nemli goller, Tiirkiye’nin 6. biiytik golii
olan iznik Golii (308 km2) ve 9. biiyiik gélii olan Uluabat Géliidiir (134 km2).

Bursa 155 km deniz kiyr bandina sahip olup, bu sahil bandinin 22 km’ si kullanima
uygundur. Bursa Yiizélglimiiniin ylizde 16’sini olusturan Ovalardan en 6nemli olanlari
Bursa (365 km2 ), Mustafakemalpasa ( 193 km2 ), Karacabey ( 537 km2 ), Inegél ( 156
km2 ), iznik ( 76 km2 ), Orhangazi ( 97 km2 ) ve Yenisehir ( 152 km2 ) ovalardir.
Sehrin ovalart Sekil 4.2° de goriilmektedir.

Sekil 4.2: Bursa yer yiizii sekilleri
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Kaynak: BEBKA, Bursa Eskisehir Bilecik Bolge Plani 2014-2023 Raporu

Yiizolgimiiniin yaklasik ylizde 34’ iinii daglar olusturmakta olup, daglar genellikle
dogu-bat1 yoniinde uzanmakta olan siradaglar seklindedir. En 6nemli daglar Samanli,
Mudanya, Katirli, Karadag daglar1 ve Marmara Bdlgesinin en yiiksek dagi olan
Uludag’dir (2.543 mt). 11 genelinde toplam 760.000 hektar orman alan1 bulunmaktadir.

06.02.2012 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren 6360 sayili Kanun
ile blyliksehir belediyelerin yetki sinirlart il miilki idare sinirlar1 olarak belirlenmis,
boylece koy ve belde statiisiindeki yerlesim birimlerinin tiizel kisilikleri kaldirilarak

mabhalle statiisiine getirilmistir. Bu diizenleme ile birlikte;
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Bursa ili, idari olarak Bursa Valiligi, 17 kaymakamlik,17 ilge belediyesi ve 1007
mahalle olmak tizere toplam 1042 yonetim ve temsil makamindan olugsmaktadir.
Mahalli idare sayilar1 incelendiginde Osmangazi ilgesi 136 mahalle ile en ¢ok idari
alanin bulundugu ilge konumundadir. Osmangazi ilgesini sirasiyla 122 mabhalle ile
Inegdl, 85 mahalle ile Karacabey ve Mustafakemalpasa ilgeleri izlemektedir. Idari

yonetim sayilar1 Tablo 4.1° de verilmistir.

Tablo 4.1: Bursa ili ilcelerinin idari yonetim sayilari

ilce Kaymakamlik | Belediye | Mahalle | Toplam | ilge Kaymakamlik | Belediye | Mahalle | Toplam
Biylkorhan 1 1 42 44 Mudanya 1 1 31 33
Gemlik 1 1 39 41 M. 1 1 85 87
Kemalpasa

Gursu 1 1 16 18 Niltfer 1 1 60 62
Harmancik 1 1 32 34 Orhaneli 1 1 61 63
inegol 1 1 122 124 | Orhangazi 1 1 31 33
iznik 1 1 49 51 Osmangazi 1 1 136 138
Karacabey 1 1 85 87 Yenisehir 1 1 71 73
Keles 1 1 44 46 Yildirnm 1 1 66 68
Kestel 1 1 37 39

Kaynak: TUIK, Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi

Bursa ili stratejik Onemini c¢aglar boyunca muhafaza etmistir. Bursa’da cesitli

donemlerde yer alan medeniyetler Bursa’nin en eski ulasim sistemini olusturmuslardir.

Bursa ili, dogu Marmara alt bolgesinin 6nemli ulasim akslarinin 6énemli bir merkezi
konumundadir. Il cografi bakimdan i¢ Bati Anadolu’nun Istanbul’ a ve dolayisiyla
Avrupa’ya agiliminda stratejik bir dneme sahiptir. Dis iilkelerden ve Istanbul’ dan Ig
Bat1 Anadolu ve Ege’ye gececek olan mallarin dagilim merkezi yine Bursa’dir. Bursa
aym zamanda Trakya ve I¢ Bati Anadolu gibi en kalabalik bolgeleri birbirine

baglayarak yolcu trafigine de 6nemli hizmetler veren bir kenttir.

Marmara Bolgesi’ nin Karayolu ulasim aginda kuzey kisminda Trakya- Istanbul- Ankara

baglantisi ile giiney kisminda Bursa- Bandirma- Canakkale ve Bursa- Ankara akslari en
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onemli ve yogun akslardir. Dogu- bat1 yniinde uzanan bu akslar Bursa iizerinden izmit-
Yalova- Bursa hatti ile birbirine baglanmaktadir. Marmara Bélgesi’ndeki bu karayolu

akslari ile I¢ Anadolu ve Ege Bélgeleri Bursa iizerinden birbirlerine baglanmaktadir.

Istatistiki Bolge Birimleri Smiflandirmas1 (IBBS)’na gére, iilke diizeyinde 12 bdlgenin
tanimlandig1 “Diizey 1” siniflandirmasinda Bursa, Eskisehir ve Bilecik ile birlikte 3 il
ve bu illere bagli toplam 39 ilge yonetiminden olusan “TR-41 Bursa Alt bolgesi” nde
yer almaktadir (Sekil 4.3)

Sekil 4.3: Istatistiki bélge birimleri siniflandirmasindaki yeri
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Kaynak: BEBKA, Bursa Eskisehir Bilecik Bélge Plani 2014-2023 Raporu

TR41 Bursa Alt Bolgesi icinde, Bursa’ nin yeri demografik veriler ve temel sektorler

boliimiinde karsilastirmali olarak aktarilacaktir.

Tablo 4.2: Mevcut karayolu uzunluklar: ve yogunluklari

il Devlet+il Yolu (km) Alan (km2) Km2’ ye Diisen Yol
Bursa 1.113 10.886 102
Istanbul 511 5.315 96
Tiirkiye 62.785 783.562 80

Kaynak: Karayollari 14. Bélge Genel Miidiirliigii
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Tablo 4.2° de goriildiigii tizere Bursa ili, karayolu agi yogunlugu bakimindan Tiirkiye

ortalamasinin ve Istanbul ve Eskisehir’in iistiinde yer almaktadir.
4.1.1 Demografik Veriler

Bursa Ilinin toplam niifusu (2015 ADNKS) 2.842.547'dir. Ulke niifusunun (78.741.053)
yiizde 3,6’sin1 olusturmakta olup niifus biiyiikligii agisindan 4. il konumundadir.
Tirkiye’deki niifus yogunlugu km2 basma 102 iken, Bursa niifus yogunlugu ise km2
basina 273 tiir.

Niifus bakimindan en biiyiik ilgeleri sirasiyla Osmangazi, Yildirim, Niliifer, Inegél,
Gemlik ve Mustafakemalpaga' dir.

Illerin aldigi-verdigi, net gd¢ hizi bakimindan 2015 yili itibariyle; Bursa 84.253 aldig
goce karsilik 64.558 goc vermistir. Boylece net go¢ hizi ylizde 7 olup aldigi net goc
sayist ise 19.695 tir

Demografik veriler, Bursa’ nin daha iyi degerlendirilebilmesi i¢in ekonomik olarak

siniflandirildigi TR41 ile beraber verilmistir.

TR41 Bolgesi’nin demografik gostergelerine bakildiginda bolge, 3.637.222 kisilik
niifusu ile Tirkiye toplam niifusunun yiizde 4,8’ini olusturmaktadir. Tablo 4.3° e gore
bélgenin niifus yogunlugu, yillik niifus artis1 ve sehirlesme orani Tiirkiye ortalamasinin

uzerindedir.

Tablo 4.3: Bursa demografik gostergeler

Y Bursa Eskisehir Bilecik TR4) Tiirkiye
Toplam Nufus (kisi) 2011 2652126 T81.247 203 849 3637222 T4.724.269
Sehiviesme Oram (yuzde) 2011 88.0 88.6 756 88.3 768
Nafus Yogunlugu 2011 254 56 7 127
Toplam Yas Bagumhibk Oram 2011 2.9 301 431 42.1 184
Yillik Niifus Artis Hin (binde) 2011 17.7 21.5 -1004 11.5 13.6
Sosyvoekonomik Gelismistik Siralamass 2003 s 6 18 3
Dogurganhik Hin (adet) 200¢ 1.98 1.74 1.98
Ortalama Hanebalks Biyuklign (kisi) 2000 3.9 3,66 3,72 45
Medyan Yay 2009 2797 29,44 2891 24 83

Kaynak:_ T UIK bélgesel gistergeler

TR41 Bolgesi’nin illeri olan Bursa, Eskigehir ve Bilecik sosyoekonomik gelismislik
siralamasinda da 6n siralarda yer almaktadirlar. Ortalama hane halk: biiyiikliiglinde ise

tim bolge illeri Tirkiye ortalamasmin altindadir. Dogurganlik hizimin Tiirkiye
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ortalamasindan diigiikk olmasma ragmen, bolge genelinde niifus artis hizinin yiiksek

olmasi alinan gog ile agiklanmaktadir.

Tablo 4.4: Bursa yillara gore niifus artisi

4,000
3,000
2,000
1,000
T 00—
— N
0 1 & 4 A e X X X X D

1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000 2007 2009
Bursa ={3= Eskisehir =gy=Bilecik TR41
Kaynak: TUIK bélgesel gistergeler
Tablo 4.4’ de Bolgede 6zellikle 1985°ten sonra hizli niifus artis1 gézlenmektedir. Bursa
ilindeki niifus, siirekli artis gostermistir. Sanayi ile birlikte bolge niifusunun
ontimiizdeki yillarda kademeli bir artig gostermesi ongoriilmektedir. Altyapt yatirimlar

nedeniyle Bursa’nin cazibe merkezi olma konumunun devam ettirecektir.
4.1.2 Temel Sektorler (Tarim, Sanayi, Madencilik ve Hizmetler)

Bursa {linin, sanayi, tarim, madencilik ve hizmetler gibi temel sektdrleri, iginde yer
aldig1 TR41 bolgesi ile karsilastirmali olarak verilecektir. Degerlendirmelerde, Tablo

4.5A’ de verilen arazi kullanim dagilim kriterlerinden yararlanilmistir.

TR41 Bolgesi’nde tarim alani, orman ve fundalik alanlari orami {ilke ortalamasinin
tizerinde yer almaktadir. Biiyiikbas hayvanciligin az olmasi, tarim ve sanayiye tahsis
edilen arazilerin yogunlugu gibi sebeplerle bolgede ¢ayir ve mera alanlari orani Tiirkiye

ortalamasinin oldukga altinda yer aldig1 goriilmektedir.

Bolgede tarim sektoriinde modernizasyon alaninda kayda deger ilerlemeler yagsanmasina
ragmen isletme biiyiikliiklerinde 6l¢ek ekonomisine gegilememesi, verimliligin diisiik

diizeyde olmasina neden olmaktadir.
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Tablo 4.5: Bursa arazi kullanim bicimlerine gore dagilim

Tarun Cayur Oran | Turim Digt Toplam Yilziiciimii

Alam Mera Fundahk Alan
Ha *a Ha “u Ha | % | Ha *u Ha | %
Bursa 130975 40 $7.780 4 489412 | 45 113.787 11 1081.954 100
Eskisehir §73.329 2 | 3918 28 347458 | 26 | 1004% ? 1365248 | 100
Bilecik 140.743 33 26.550 217,710 | Si 15.196 10 130.200 100
TR4L 1.145.047 0 | 418248 14 1 654.577 ] 17 | 259520 9 2577402 | 100
Tiirkive 26013.732 33.2 14.616.700 18.6 20.703.000 | 264 17022806 | 21.7 78.356.238 100

Kaynak: Valilik ve /I Tarim Miidiirliigii Verileri, Tiirkive Istatistik Yilligr, 2004

Bolgede en fazla sebze ekim alani Bursa ilinde, en fazla nadas alani ise Eskisehir

ilindedir. Bolgedeki meyve bahgelerinin ylizde 76’s1 Bursa’ dadir.

TR41 bélgesinin ikinci genis alanma sahip Bursa ili toplam 1.081.954 hektar alana
sahip olup, bunun 429.323 hektarin1 tarim yapilan kiiltiir arazisi teskil etmektedir.
Kiiltiir arazisinde iklim sartlarina bagli olarak hemen her tiirli tarim {riinii
yetistirilmektedir. Ilin sahil ve goller gevresinde sofralik zeytin ve iiziim ile ig
kesimlerde verimli ova topraklarinda cesitli sebze ve meyve, daha yiiksek dag ve

yaylalardaki arazilerde patates ve ¢ilek tarimi genis yer tutmaktadir.

Tiirkiye’nin 6nemli sanayi merkezlerinin bulundugu TR41 Bolgesi, 6zellikle tekstil ve
hazir giyim, otomotiv, gida, makine, elektrikli techizat ve seramik sektorleri ile 6n plana
cikmaktadir. Ayrica kimya sanayi, mobilya, madencilik, metal sanayi gibi bir¢ok
sektorde de Tiirkiye’ de yer alan ulusal ve kiiresel 6l¢ekte liretim yapan firmalarinin
bulundugu bir bodlgedir. 2003 yilinda DPT’nin yaptigi Illerin ve Bélgelerin
sosyoekonomik Gelismislik Siralamasi Arastirmasi’na gore bolge, Diizey 2 bolgeleri
arasinda, imalat sanayi gelismislik siralamasinda Istanbul ve Dogu Marmara
bolgelerinden sonra 3. sirada yer almaktadir. Bolge illerine bakildiginda ise, Bursa 4.,

Bilecik 9. ve Eskisehir 16. siradadir.

TR41 Bolgesi’nde tekstil ve hazir giyim, otomotiv, gida, makine, elektrikli techizat ve
seramik sektorlerinde Tiirkiye’de s6z sahibi konumdadir. Bolgedeki sanayi sektorii
istihdam1 tilke geneli sanayi istihdaminin yiizde 11,2’sini olusturmaktadir. Ayrica
bolgedeki 42,6’lik sanayi istihdam oraninin, yiizde 19,8 Tiirkiye ortalamasindan dikkate
deger miktarda yiiksekligi, bolge ekonomisinin sanayi yogun bir yapida oldugunu
gostermektedir. Her ii¢ il icin sanayi c¢alisanlarmin sektorel dagilimi Sekil 4.4°de

gosterilmistir.
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Sekil 4.4: Sanayi ¢cahisanlari sektorel dagilim
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Kaynak: TOBB Sanayi Veritabani

Bursa ili Marmara Bélgesi’ nde Istanbul ve Kocaeli’nden sonra gelen ihracati ile dikkat
cekmektedir. iI; basta otomotiv olmak iizere tekstil ve makine sanayi ile Tiirkiye

genelinde, imalat sanayi siralamasinda 4. konumda bulunmaktadir.

Bolgedeki firmalarin  birgogunun merkezinin bolge disinda olmasi ekonomik
gostergelere olumlu yansiyan faaliyetlerin finansal gelismislige katkisinin diisiik

olmasina neden olmaktadir.

Il bazinda kullandirilan krediler yillar itibari ile artis gdstermektedir. Sektdrel kredi
oranlar1 Bursa’ da yiizde 32’ dir. Bu oran Tiirkiye’ i¢in yiizde 36” dir. Bursa’ da yerel
hak nakit ihtiyaglarin1 miilk alim-satimi ile gidermektedir. Gergeklesen yeni ulasim
altyapt yatirimlart ve konut sektoriindeki fiyat artisi sayesinde, araziden yiiksek

miktarda rant saglanarak nakit akigi saglanmaktadir.

Bursa’nin imalat sanayisini, Tiirkiye’de GSYIH’ nin yaratilmasinda etken olan
sektdrlerin biiyiik bir kismi olusturmaktadir. Ozellikle tekstil ve konfeksiyon, otomotiv
ana ve yan sanayi, makine-metal esya sanayileri, gida sanayi Bursa’nin imalat sanayinin
temel belirleyicisi olmaktadir. Sektorleri ayrintili olarak inceledigimizde; Otomotiv
sektoriiniin  kalbinin attifi merkez olmasi acisindan Bursa binek tipi otomobil,
kamyonet, minibiis-midibiis ve kamyon {iretiminin gerceklestirildigi dort adet arag

iiretim fabrikasi ve ylizlerce yan sanayi firmasi ile dnemli bir merkez konumundadir.
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Otomotiv Sanayicileri Dernegi rakamlarina gore Tiirkiye’de toplam 1.234.637 adet arag
tiretilmistir. Bu donemde Tiirkiye otomobil iiretiminin ylizde 70’1, kamyonet {iretiminin
yiizde 43’1, kiigiik kamyon {iiretiminin yilizde 12’si, minibiis iiretiminin yiizde 13’4,
bliyiik kamyon tiretiminin yiizde 6’s1, otobiis iiretiminin ise yilizde 1’ 1 Bursa’da kurulu
fabrikalar tarafindan tiretilmistir. Toplamda ise 2011 yilinda Tiirkiye’de iiretilen toplam

araglarin yaklasik ylizde 55,4’ Bursa’da tiretilmistir.

Rayli sistem tagimaciliginda yerel tramvay ve hafif metro liretimi gerceklestirilen

Bursa’ da, Tiirkiye’ ye rayli sistem araglar1 imalati yapilmaya baslanmaistir.

Tekstil sektorii gegmisten giiniimiize, Bursa’nin geleneksel endiistrisi olmustur. Emek
yogun bir sektor olmasi sebebiyle de Bursa’ da gergeklestrilen istthdamin 6nemli bir
yiizdesini kargilamaktadir. Sektor, pamuklu dokuma, yiinlii dokuma, suni ve sentetik
iplik tretimi, fantezi iplik iretimi, havlu, boya-apre-emprime, 6rme ve trikotaj,

konfeksiyon ve hazir giyim seklinde alt sektorlere ayrilmis durumdadir.

Bursa’nin dogal sartlar itibariyle uygun bir fiziki konumda bulunmasi, tarim
iriinlerinin, kalite, miktar ve ¢esit yOniinden zenginlik gdstermesine imkan
saglamaktadir. Bursa’da gida endiistrisine iligkin olarak hemen her dalda faaliyet
gosteren firmalar mevcuttur. Ozellikle meyve suyu, alkolsiiz i¢ki, konserve, konsantre

salca tiretiminde Bursa’da mevcut kapasiteler, Tiirkiye genelinde 6nemli paya sahiptir.

Bursa’da 6zellikle ihracat agisindan hizla biiyliyen bir diger sektor de makine ve metal
sektortidiir. Sektor, su an Bursa’da mal cesitliligi ile ¢ok sayida iilkeye iirtinlerini ithrag
etmektedir. Tekstil makineleri, ambalaj makineleri, cnc hidrolik pres, hidrolik makas ve

agir makineler iiretim ve ihra¢ kalemlerinin 6nemli bdliimiinii olusturmaktadar.

Madencilik sektorii agisindan inceledigimizde, Kuzeybati Anadolu Maden provensine
(Balikesir -Kiitahya-Usak-Eskisehir) komsu olan Bursa ili, dogal kaynaklar agisindan
ikinci derece 6nemli bir konumdadir. il smirlar igerisinde asbest, bor tuzu, kalker,
dolomit, kaolen, korundum, manyezit ve talktan olus an endiistriyel hammaddeler, linyit
rezervi, sicak su ve maden suyu kaynagi ile demir, wolfram, antimuan altin, boksit,
krom, bakir, kursun, ¢inko, manganez ve molibdenden olusan metalik maden yatagi
veya zuhuru bulunmaktadir. il siirlar igerisinde yer alan dogal kaynaklarm bir kismi

isletilmektedir.
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4.2 BURSA ILI ULASTIRMA SISTEMi
4.2.1 Karayolu Ulasimi

Merkezi Bursa’da yer alan Karayollar1 14. Bolge Midiirliigii 1965 yilinda kurulmustur.
Kurulma tarihi Bursa’ da gerceklestirilen sanayi yatirimlari ile ayni doneme denk

gelmektedir.

Bursa ili sinirlart iginde giiniimiizde kullanilan il yollarinin biiyiik kismi bolge
miidiirliigii denetiminde gergeklestirilmistir. Devam eden proje calismalari da bolge
miidiirliigii sorumlulugunda yiiriitilmektedir. Bursa il sinirlart igindeki boliinmiis yol
calismalar1 ve il yollarmin trafik kapasitelerinin artirilmasi ¢alismalar1 1980’11 yillardan
sonra hiz kazanmistir. Cevre Yolu ve otoyol c¢aligmalari ise 1995 yilindan sonra

baslamistir

2010 yili itibartyla Bursa ili’ndeki Karayollar1 14. Bolge Miidiirliigii sorumlulugunda
olan Devlet ve Il Yollar ile Otoyolun toplam uzunlugu 1.199 km.’dir. Bunun 525 km.’
si Devlet Yolu, 588 km.” si il Yolu, 86 km.’ si otoyoldur. Devlet ve il yollarinin 330

km.” si boliinmiis yoldur.

Bursa Biiyiiksehir Belediye sinirlart igindeki karayollarinin yilizde 80’1 kentsel yol

niteligindedir.

2005 yilinda Giizelyali Feribot Iskelesi’nin faaliyete girmesiyle Ankara- Izmir yoluna
Bursa kent merkezinin kuzey- bati istikametinden baglanan Mudanya karayolu,
Istanbul ve Trakya bolgesine denizyolu ile ulasan trafik icin &nemli bir giizergah

olmustur.

Bursa ¢evre yolu Bursa Kent yerlesim alani icinden gegen Ankara- Izmir karayolu
trafiginin Bursa kentsel yerlesim alanmi disina alinmasi amaciyla yerlesim alaninin
kuzeyindeki bolgede 2006 yilinda hizmete girmistir. Su an igin, otoyol ge¢is iicreti
alinmamaktadir. Dogu’ da mevcut Bursa- Ankara yolu ile Yenisehir yolu gegtikten
sonra ayrilan otoyol Uluabat Gélii’ne yakin bir bdlgede Bursa- izmir karayoluna

baglanmaktadir. Bursa yol haritast Sekil 4.5 de gorildiigi gibidir.
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Sekil 4.5: Bursa otoyol haritasi

.......

Kaynak: Karayollar: Genel Miidiirliigii Resmi Internet Sitesi. 2016

Dogu bati istikametinde uzanan mevcut otoyol Bursa Kent yerlesim alanina 5 noktadan

baglanmaktadir. Uzunlugu 86 km.’dir.

TR41 Bolgesinde Devlet Yolu iizerinde 2009 yilinda km.’de seyreden tasit trafiginin
yiizde 62.37’si, km.’deki yolcu sayisinin yiizde 59.57’si, km.’de tasinan yiikiin yiizde
52.23” i Bursa ili smirlar icindeki yollarda gerceklesmistir.

TR41 Bolgesinde yer alan tek otoyol olan Bursa Cevre Yolu iizerinde 2009 yilinda
km.’de gergeklesen tasit trafigi sayis1 280.206, taginan yolcu sayis1 km.’de 1.009.226 ve
taginan yiik miktar1 983.955 ton’dur.

Tablo 4.7: Bura devlet ve il yollar1 ortalama giinliik trafik degerleri (2010)

Orta Yukit
Yol Ads Otomaobil Otobis Kamyon TIR Toplam
Ticari Arac e
Bursa-istanbul 21.528 1,952 a14 4.376 2749 30919
Bursa- -
12.089 1.263 213 1.028 700 181940
Karacabey
Bursa- Bandirma 5434 567 26 1.140 370 7.548
Bursa-Basldoesir. -
6.206 485 440 2.680 1.753 11.570
L2rur
Bursa-Ankara 5.796 521 496 2.583 2.1056 11.499
Barsa-Uludag 1,257 107 7 508 5 1.462
Bursa-Orhaneli / >
3.521 1} 15 801 158 4.485
Keles Aynmi
Bursa-Mudanya 23956 1.0M2 161 1.725 214 27.088
TOPLAM TH.787 65337 2268 16,3248 8.060 112.778

Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili ¢evre diizeni plani, ulasim lojistik ve teknik altyapt sektorii analiz raporu

Bursa Devlet ve 11 yollarinda 2010 yilinda gerceklesen ortalama giinliik trafik degerleri

Tablo 4.7’ de gosterilmistir. Tasit trafigi en fazla Bursa-Istanbul arasinda 2. sirada ise
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Bursa-Mudanya arasinda gergeklesmistir. iki bolgenin de limanlara sahip Gemlik ve
Mudanya ilgelerine dogru oldugu anlasiimaktadir. Bursa-Istanbul istikametindeki arag
dagiliminda yiik tasimaciliginda kullanilan ara¢ sayisi, toplam olarak ve tek tek

karsilastirildiginda, diger yonlerin hepsinden daha biiyiiktiir.

Sekil 4.6: Tiirkiye karayollan trafik dagilimi

Tiirkiye genelinde otomobil, agir tasit ve toplam tasit trafiginin karayollarindaki
dagilimi incelendiginde; Bursa’ nin Tiirkiye’nin en yogun bolgesinde kaldig
goriilmektedir (Sekil 4.6).

Bursa ili sinirlari i¢indeki karayollariin gerit sayilari ve platform genislikleri Tablo 4.8’

de gosterilmistir.

Tablo 4.8: Bursa il sinirlar i¢indeki karayollarimin kapasite durumu (2010)

Yol Ads Yol Kodu SERIT SAYISI YOL SINIFI UZUNLUGU (m)  Platform Genigilgi
Burss - Katacuby D200 2x2 Cok Seritll | 51907 25m, 26 m
Km X D200 2x2 Cok Seritli 28615 25m
Kan .
% m“ | p&73 . 2x2 | Cok Seritll A 17150 | 26m
Bursa - Inegdl 0200 . 2%2 Gok Seritll 16767 26m
inegol - Bozlyik ‘ D200 2x2 ' Cok Seritl 526800 ' 25m
Bursa - Gerniik D575 2x2 ‘ ok Seritl 29000 25m
Gerniik - Yalovi D575 , 2x2 Cok Seritli 23700 ‘ 25m
Bursa - Mudanys | D575 | 2x2 | Cok Seritli | 26000 ' 25m
Bursa - Orhaneli | 16-51 | 2%2 - 2X1 | Cok Serith, 2.Swif 50600 | 25m13m,10m
Bursa - Koles | 16.50 . 21 » 2. Swwt 41745 _ 10m
:ﬂmk 16-51 2x1 2.5t 32063 13m,10m
Bursa - Yonigohir 0160 22 ' ok Soritll 26200 25m
Yenigohir - Bilecik D160 ‘ 2x1 ' Gok Seritll 39500 25m
Burss - ek | 16-09 . 2x1 | 2 Suwt 40224 | 10m
fznik - Orhangaz D150 2X1 1. Sermt 36560 13m, 10m

Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili ¢evre diizeni plani, ulasim lojistik ve teknik altyap sektorii analiz raporu
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4.2.2 Denizyolu Ulasim

Bursa Ili’nde kullanilmakta olan mevcut liman ve iskeleler agirlikli olarak yiik
tagimaciliginda hizmet vermektedir. Bursa’ daki limanlarin yiik ellegleme hacmi,

Marmara Bolgesi’nin yiizde 8 ila yiizde 10’ u, Tiirkiye’nin ise ylizde 4’ i civarindadir.

1970’ li yillarda yapilmis olan Gemlik ve Mudanya Iskelelerine ilave olarak 1980’ li
yillardan itibaren yapimina baslanilan liman ve rihtim tesisleri 6zellikle son yillarda
bolge ve llke icinde oldugu kadar uluslararasi tagimacilikta da onemli bir konuma

ulagmustir.

Ulkedeki ekonomik gelismelere bagh olarak Bursa limanlarma olan talep artist
neticesinde mevcut liman tesislerinde ilaveler yapilmakta, yeni liman tesisleri i¢in de

arastirmalar devam etmektedir.

Bursa ilinde, Denizcilik Miistesarligi Liman Bagkanligi kontroliinde hizmet veren
limanlar; Gemport Limani, Borusan Limani, Gemlik Giibre Rihtim1, BP iskelesi, Roda

Lojistik Liman1, Marmara Kimya Sanayi, Mudanya Limani1’ dir.

Gemlik Korfezi Limanlarimin (Mudanya dahil) hizmet alaninda gelismis sanayinin
bulundugu Bursa, Eskisehir ve Bilecik illeri yer almaktadir. Marmara Deniz’ inde yer
alan limanlarin etki alanlari, OSB’ ler agisindan Marmara ve kismen Bati1 Karadeniz ve
I¢c Anadolu Bolgesi illerini kapsamaktadir. Bu bolgelerde OSB sayis1 fazladir ve bunlar
Tiirkiye’nin en biiylik OSB’lerdir.

Istanbul ve izmit Kérfezi Limanlar1 hemen hemen aymi ulasim sistemlerini kullandig
icin hinterlantlariin Ortiismesi dogaldir. Gemlik Limanlar1 ise, ulasim baglantilari
acisindan diger iki bolge kadar gelismislik gostermese de, yakin ¢evresinin gelismisligi
ve sanayilesmesi nedeniyle yiik ¢ekebilmekte, Istanbul Limanlari’'nda kimi zaman,
ozellikler konteynir tagimaciliginda yasana dar bogazlar nedeni ile etki alanini

genisletmektedir.

Gemlik Liman Bolgesi, Bursa’nin en biiyiik ve onemli yiik limanmi olarak hizmet
vermektedir. Toplamda, 12.000.000 Ton genel kargo, 1.250.000 TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit) konteynir, 500.000 Bin arag ellegleme kapasitesi ile sadece Bursa’nin

degil Tirkiye’nin de en 6nemli Yiik Limanlar1 bolgelerinden birini olusturmaktadir.
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Gemlik Limanlar Bolgesinde 600.000 m? giimriiklii, 270.000 m? giimriiksiiz terminal

sahas1 bulunmaktadir.

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

etmektedir.

Bursa il sinirlar1 iginde kiyida yer alan yerlesmeler arasinda yiik ve yolcu tasimaciligi

gelismemistir.
4.2.3 Demiryolu Ulasim

Bursa 1li bolgede sehirlerarast demiryolu giizergahi iizerinde yer almayan bir kenttir.
Kent i¢indeki demiryolu sebekesi sadece Bursa kent merkezinde yer alan Bursaray
giizergahidir. Mevcut giizergah 7’ si yer altinda olmak iizere 38 istasyona sahiptir ve
tiimil karayolundan bagimsiz 39 km uzunluktadir. Hafif metro projelendirmeleri kent

icinde etaplar halinde devam etmektedir.

TCDD sorumlulugundaki Ankara- Istanbul hizli tren hattinin, Bandirma’ya kadar
uzatilmasi ile ilgili hizli tren hattinin proje caligmalar1 tamamlanarak onaylanmaistir.
Hattin Osmaneli’ den Bursa’ya da baglanmasini saglayacak projenin 2010 yilinda
baslanmas1 ve 4 yilda bitirilmesi hedeflenmistir. Ancak insaat calismalar1 devam
etmektedir. Bursa baglantisinin 45 km’lik Bilecik- Yenisehir ve 80 km’lik Yenisehir-

Bursa olarak iki etapta calisilmasi planlanmaktadir.
4.2.4 Havayolu Ulasim

Bursa ili’nde 3 havaalan1 yer almaktadir. Bunlarm 2’si sivil, 1’1 Gemlik® teki askeri
havaalanidir. Sivil havaalanlar1 Yenisehir ilgesindeki Yenisehir Yenisehir Havaalani ile

kent merkezindeki Osmangazi Ilgesi sinirlari igindeki Yunuseli Havaalanidir. Yunuseli
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Havaalan1 Bursa’nin ilk sivil havaalani olmasina ragmen kent yerlesim alaninda kalmasi
nedeniyle ucuslara kapalidir. Kii¢lik kapasiteli ugaklarin inis kalkisina uygundur. Tekrar

acilmasi ile ilgili caligmalar devam etmektedir.

Sivil ve askeri amagla kurulan Yenisehir havaalaninin kente uzakligi 50 km’ dir. 2993
m x 45 m ve 2993 m x 30 m boyutlarinda iki adet beton kaplama pisti bulunmaktadir.
Yolcuya agik alanlar i¢ ve dis hat kullanim alani 5600 m? olup, 1.500.000 yolcu/yil
kapasiteye sahiptir. Yenisehir Havaalaninda soguk hava deposu, kargo binasi
bulunmaktadir. Ancak havaalan1 yolcu ve kargo tagimaciliginda etkin bir sekilde

kullanilmamaktadir.

Havaalanin hizmet vermeye basladigi 2008 yilindan itibaren 2010 yilina kadar i¢ ve dig
hatlarda inen- kalkan ucak sayilarinda artis yasanmustir. 2008 yilinda i¢ hatlardaki inen-
kalkan ugak sayist 1.906 iken 2010 yilinda 2.983°¢ ulasmistir. Dig hatlarda ise 2008
yilinda 214 olan ugak sayis1 2010 yilinda 452°ye ulagmistir. Buna karsilik, i¢ hatlardaki
yolcu sayis1 diigmiis, dis hatlardaki yolcu sayisinda artis yasanmistir. 2008 yilinda i¢
hatlardaki yolcu sayis1 64.902 iken 2010 yilinda 57.484’e diigmiistiir. Dis hatlarda ise
2008 yilinda 10.560 olan yolcu sayis1 2010 yilinda 31.598’e ulagmustir.

4.2.5 Ulastirma Yatirim ve Projeleri
Bursa [li’nde kara ulastirma sektdriinde 2 biiyiik kamu yatirimi planlanmugtir.

Bunlar Gebze- Izmir Otoyolu’nun Bursa kesimi ile Orhaneli- Bandirma Hizli Tren

Projesi’nin Bursa gecisidir.

Gebze - Izmir Otoyolu Bursa ili smirlarindan gegecektir. Istanbul - Izmir arasindaki
ulasim1 3,5 saate indirmesi planlanan 452 km’lik otoyol, Darica-Hersek arasindaki
Osmangazi Korfez Gegis Kopriisii, Orhangazi ve Bursa iizerinden Balikesir’e
baglanacaktir. 7 yilda tamamlanmasi 6ngoriilen projenin yatirim maliyeti 9,4 milyar TL

olarak ongoriilmiistiir.

Izmit Kérfez Gegisi ve Bursa- Balikesir- izmir Otoyolu karayolu ile 6,5 saat olan Izmir-
Istanbul aras1 seyahat siiresini 3,5 saate indirerek Istanbul- Izmir arasin1 140 km.
kisaltacaktir. izmit Korfez Gegisi Gebze’den baslayacak ve korfezi koprii ile gecerek

Orhangazi’ye baglanacaktir. Sekil 4.7’ de projenin Bursa gecisi goriilmektedir.
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Sekil 4.7: Gebze-Izmir otoyol projesi Bursa gegisi
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Kaynak http://www. m|II|yet com. tr/tum -otoyollar-izmir-e-cikiyor/ozgur-
kaynar/ege/yazardetay/15.12.2010/1326341/default.htm

Sekil 4.7’ de kirmiz1 diiz ¢izgi ile ¢izilmis “4” ile numaralandirilmis, Bursa ve Gemlik

arasindaki gilizergahta insaat faaliyetlerinin 2017 yilinda tamamlanmasi beklenmektedir.

Bursa ilinde sehirlerarast demiryolu ulasimi bulunmamaktadir. Yakin gelecek igin
planlanan, TCDD’nin hizli tren projesi kapsaminda Osmaneli-Bandirma Hizli Tren

Projesinin Yenisehir-Bursa-Karacabey giizergahindan gegen kismindan, Bursa kenti de

yaralanabilecektir. S6z konusu hattin On Yeterlilik Thalesi Ekim 2010°da yapilmistir.

Hattin 2013°de isletmeye alinmasi planlanmaktadir. Hattin Bursa - Yenisehir kesimi 54

kilometre, Yenisehir - Osmaneli kesimi ise 41 kilometre olarak projelendirilmistir.

Bursa 2023 yilina kadar yapilacak yiiksek hzli demiryolu hatlari, Gemlik konvansiyonel
demiryolu hatlar1 giizergahlarinda yer almaktadir. Sekil 4.8 de Tiirkiye demiryolu agi

mevcut, insa edilen ve projelendirilen hatlar olarak gosterilmektedir.
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Sekil 4.8: Tiirkiye demiryollar: ag1 (2023 hedefi)
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Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili cevre diizeni plam, ulasim lojistik ve teknik altyapt sektorii analiz raporu

Bursa’nin hava ulagimini giiclendirerek hem ekonomiye katki saglamak, hem de
ulasimda yasanan zaman kaybmi dnlemek amaciyla basta Istanbul olmak iizere yakin
cevreye kiiciik ugaklarla hizmet verilmesi i¢in Yunuseli’ nde bulunan havaalaninin

Bursa’ya kazandirilmasi ¢aligsmalart devam etmektedir.
4.3 KENT iCi YUK TASIMACILIGI

Bursa gelismis ve siirekli biiyliyen sanayi sektorii ve onemli miktardaki tarimsal
liretimine paralel olarak olduk¢a agir bir yiik trafifine maruz kalmaktadir. Ozellikle
organize sanayi bolgeleri, serbest bolge ve limanlar, otomotiv ve tekstil fabrikalari ile
sebze/meyve hali yiik trafiginin en 6nemli odaklarini teskil etmektedirler. Bunun yan1
sira, cevre ilge ve koylerde gerceklestirilen tarimsal {iretim ve buna bagl tarim sanayi

tiretimi de yiik trafigine ciddi oranda ilave yiik bindirmektedir.

Tiirkiye genelinde Uluslararasi Nakliyeciler Dernegine (UND) kayithh 915 lojistik

tagimacilik firmasindan 15° i Bursa’da bulunmaktadir.

2009 yilinda karayollarinda gerceklesen ithalat — ihracat istatistiklerine gére Bursa’ya

gelen tir sayis1 13.240, giden tir sayis1 23.866 dr.
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Bursa’da lojistik sektorii, fiziki altyapr basta olmak {izere temel yapisal eksiklikler
nedeniyle sorunlar yasamaktadir. En 6nemli sorun, liretim yerlerinden deniz, demiryolu
ve havayolu terminallerine erisimdeki sikintilardir. Lojistik altyapr eksiklikleri
operasyon maliyetlerinin ve silirelerinin uzamasina, operasyon kalitesinin ve lojistik
standartlarin diigmesine neden olmaktadir. Ayrica bu yetersizlikler reel sektore ek
tagimacilik maliyetleri kadar is kayiplar1 da getirmekte ve biiyiik pazarlara yakin olma

avantajini azaltmaktadir.

Bursa Ili sinirlar icindeki organize sanayi bolgeleri, kiiciik sanayi siteleri, haller,

depolar, antrepolar, serbest bolge alanlar1 lojistik odak olusturan merkezlerdir.
4.3.1 Sanayi Bolgeleri

Bursa imalat sanayinin gelisimi 1960 sonrasi1 donemde artis gdstermistir. Tiirkiye' de
1960 yilinda baslayan planli kalkinma doneminde sanayinin "lokomotif sektdr" oldugu
saptanmis ve ekonomik dengenin kurulmasi, ekonomik ve toplumsal kalkinmanin
birlikte gergeklestirilmesi, belli bir hizda biiyiime ve sanayilesmeye dnem verilmesi gibi

uzun vadeli hedefler belirlenmistir.

Kentin mevcut sanayisi; organize sanayi bolgeleri, Sanayi bolgeleri, kiiglik sanayi
siteleri ve diger kiiglik sanayi alanlari, konut dis1 kentsel ¢alisma alanlari, Serbest bolge

basliklar1 altinda incelenmistir.

Bursa il genelinde meri planlarda yer alan sanayi alanlarinin yukaridaki basliklara gore

ilgeler bazinda dagilimlar1 Tablo 4.9 daki gibidir.

Tablo 4.9. Bursa ili, il¢elere gore sanayi alanlar1 dagihim

; Sanayi Di.gef Serbest

flce 0SB(ha) Bmgg’si(ha) KSS(ha) g;rf;;(ha) KDKCA(ha) | g0 %% | TOPLAM | Oran(%)
Osmangazi 475 14 - 86 248 - 823 10
Yildirnm - 31 47 200 61 - 339 4
Niliifer 1386 503 81 75 390 - 2435 31
Inegol 710 75 136 4 242 - 1167 15
Kestel 73 320 1 367 54 - 815 10
Giirsu 101 - 3 - - - 104 1
Gemlik = 183 20 - 170 80 453 6
Orhangazi - 274 22 - 3 - 299 4
Yenisehir 173 89 19 - 72 - 353 5
iznik - - 13 - 113 - 126 2
Mudanya = 6 = = 1 - 7 0
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Karacabey - 426 29 - - 455 6
M.Kemalpasa 300 88 9 29 34 - 460 6
TOPLAM 3218 2009 380 761 1388 80 7836

Oran(%) 41 26 5 9 18 1 100

Bursa 1li’ nde Faaliyette olan 11 adet Organize Sanayi Bolgesi bulunmaktadir. Bursa

Sanayi 1 Miidiirliigii verileri ve Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1’ nin OSB bilgi

sitesi ve nden derlenen giincel bilgilere gore, Bursa’ daki 6ne ¢ikan OSB’ ler:

Vi.

Vii.

viii.

BTSO OSB: Ulke’de 1960 yilinda kurulan ilk OSB’dir. Alani, 679 hektar, firma
sayis1 250 adettir, calisan sayis1 yaklasik 35.000 kisidir.

Bati Organize Sanayi Bolgesi (Hasanaga OSB): Alani1 111 hektar, toplam 118
parselden 57’ sinde isletme mevcuttur. Calisan sayis1 2645 dir. Oto yan sanayi
ve metal sanayi agirliklidir.

Demirtas OSB: Alan1 475 hektar, firma sayis1 269, ¢alisan sayis1 27.250 kisidir.
Tekstil sektorii agirliklidir. Tekstil sektori agirhiklidir (yiizde 68).

Giirsu OSB: Alani, 101 hektar, toplam parsel sayis1 77 olan sanayi bolgesinde
doluluk orani yiizde 68, calisan sayis1 5000°dir. Tekstil, gida ve otomotiv yan
sanayi agirliklidir.

Inegdl OSB: Alan1 300 hektar, firma sayis1 90, ¢alisan sayis1 14.000°diir. Agag
isler1, mobilya sanayi agirliklidir.

Kestel OSB: Alani 73,43 hektar alana yayilan Kestel Organize Sanayi
Bolgesi’nde, toplam alanin yiizde 80’ inde kurulu sanayi tesisleri i¢inde tekstil
sektorii yiizde 70’ in {iizerindeki payiyla lider konumdadir. 5000 kisinin
calismaktadir.

Mustafa Kemalpasa Mermerciler OSB: 80 hektar alanda kurulmustur. 8 adet
fabrika faaliyet gostermektedir (7 adet mermer, 1 adet un fabrikasi). Mermer
isletmeleri ve un fabrikasi faaliyette olup toplam 216 kisi caligmaktadir.

Mustafa Kemalpagsa OSB: 1999 yilinda tamamlanmistir. 220 hektar alanda
kurulmustur. Rezerv alanda 2.396 kisiye istthdam saglayacak olan 18 adet
yatirimeinin 63.500.00 m2’lik yer talebi mevcuttur.

Niliifer Organize Sanayi Bolgesi: 2001 tarihinde OSB iinvanm1 kazanmistir. 232
hektar alan tizerinde kurulmustur. 305 faal firma sayisi bulunmaktadir. Sanayi

bolgesinde 14.733 kisiye istthdam saglanmaktadir.
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X.  Yenisehir Organize Sanayi Bolgesi: 2004 yilinda 173,58 hektar alanda
kurulmustur. 782 kisi isttihdam etmektedir.

Bursa ili'ndeki mevcut OSB’lerin toplam alami 2444 hektar olup, 105622 kisi

caligmaktadir. Bunlardan biiyiik kismi tekstil ve otomotiv yan sanayi agirliklidir.

Bursa limanlarini yogun sekilde kullanan OSB’lerin 6zellikleri ve kullandiklar1 limanlar
Tablo 4.10° de verilmistir. 11 adet OSB’ nin Gemlik limanim kullandiklari, mevcut

sanayi tesislerin agirlikli olarak Gemlik Limanini tercih ettikleri anlagilmaktadir.

Tablo 4.10: Organize sanayi bolgelerinin kullandiklari limanlar

0SB Toplam
Organize Sanayi Bolgeleri
Alan (ha)
1 Inegdl (Bursa) 300
2 Nildfer{Bursa) 232
3 Glsab Gorsa (Bursa) o
4 Desnirtas (Bursa) 475
Kaestol (Bursa) 73
G Gamilik Yanigehn (Bursa) 174
Lirman Bilecik
7 R 10
1,OSHB (Bilecik)
8 Bileclk 1LOSE (Blecik) 194
9 Kiitahya Tavganh (Kitahya) 116
10 Bursa Hasana(a (Bursa) m
" Eskigehir Sanayl Odas: (Eskigahin) 2,030
Gemlik Ara Toplam 3916
1 BTSO (Bursa) 679
5 Mudanya
4 Kitahya 215
Liman
Mudanya Ara Toplam 894

Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili cevre diizeni plam, ulasim lojistik ve teknik altyapt sektorii analiz raporu

Organize sanayi bolgelerinin Bursa’ da kullandiklar1 yiik tasima limanlarina olan

konum ve mesafeleri Sekil 4.9° de goriilmektedir.
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Sekil 4.9: Bursa limanlarini kullanan organize sanayi bolgeleri
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Kaynak: Bursa Ili, 2030 Yili cevre diizeni plani, ulasim lojistik ve teknik altyapt sektorii analiz raporu
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Altyapt Calismalari Devam Eden Organize Sanayi Bolgeleri; Bursa Tekstil
Boyahaneleri Organize Sanayi Bélgesi ve Inegél II. Organize Sanayi Bolgesi (Inegél

Mobilya Agag Isleri Ihtisas Organize Sanayi Bolgesi)’ dir.

Kurulum Asamasinda Olan Organize Sanayi Bolgeleri; Barakfakih OSB, Samanli OSB,
Kayapa OSB’ dir.

Bursa Ili’nde kurulu 15 adet kiigiik sanayi sitesi yer almaktadir. Bunlarin toplam alani

2.447.577 m*’dir.
4.3.2 Giimriik ve Antrepo Alanlan

Uludag Gilimriikk ve Ticaret Bolge Midiirligli, Bursa Glimrik Miudirligli, Gemlik
Giimriik Miidiirliigii, Mudanya Giimriik Miidiirliigii Bursa ili'nde hizmet veren giimriik
birimleridir. Uludag Giimriik ve Ticaret Bolge Miidiirliigii ve Bursa Giimriik Mudiirligii
Bursa yerlesim alaninda Niliifer flgesi’'nde pilot organize sanayi bolgesinde ve aymi

alandadir.
Bursa, Gemlik ve Mudanya’da genel ve 6zel toplam 60 tane antrepo bulunmaktadir.

Tasit, Yolcu ve Konteynir Trafigi

Bursa Ili’ ne gelen- giden konteynirlarin giris ve ¢ikislart Gemlik Limani’ndaki Giimriik

Miidiirligii’nden yapilmaktadir.

2007- 2010 yillar1 arasinda Uludag Gilimriik ve Ticaret Bolge Midiirliigii’ne gelen TIR
sayist 2007 yilindan sonra ara yillarda diisme gostermesine ragmen 2010 yilinda
yiikselmistir. Giden TIR sayisinda ise azalma goriilmektedir. Giden TIR sayist gelen
TIR sayisindan daha fazladir. Bu deger Bursa’dan yapilan ihracatin ithalattan daha fazla
oldugunun bir gostergesidir. Gelen ve giden gemi ve ucak sayilari ise artig gostermistir.

Giden ugak sayis1 gelen ugak sayisindan daha fazladir.

2007- 2010 yillar1 arasinda Bursa Giimriik Miidiirligii tasit istatistiklerine gore gelen ve

giden TIR ve ugak sayilarinda diisme goriilmektedir.

2007- 2010 yillar1 arasinda Gemlik Glimriik Miidiirliigli verilerine gore gelen ve giden

TIR sayisinda ara donemlerde diismeler yasanmasina ragmen artis olmustur. Gelen TIR
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sayist giden TIR sayisindan daha fazladir. Gelen- giden gemi sayilar ise artmis ve

birbirlerine yakin degerlerde ger¢eklesmistir.

2007- 2010 yillart arasinda Mudanya Giimriik Miidiirliigii verilerine gore gelen ve giden
tir sayisinda azalma yasanmistir. Gelen TIR sayisi giden TIR sayisindan daha fazladir.
Gelen gemi sayisinda diisme, giden gemi sayisinda ise artis goriilmiistiir. 2007 yilinda
gelen gemi sayis1 daha fazla iken 2010 yilinda gelen ve giden gemi sayilari birbirine

yaklagmustir.
4.3.3 Yiik Hareketlerinin Degerlendirilmesi

Bursa gelismis ve siirekli biiyliyen sanayisi ve 6nemli miktardaki tarimsal iiretimine
paralel olarak yiik tasimaciliginda olduk¢a agir bir yiik trafigine maruz kalmaktadir.
Ozellikle Organize Sanayi Bolgeleri, Serbest Bolge ve Limanlar, Otomotiv ve Tekstil
Fabrikalari ile Sebze ve Meyve Hali yiik trafiginin en 6nemli oranim teskil etmektedir.
Bunun yani sira 6zellikle gevre ilge ve kdylerde gergeklestirilen tarimsal iiretim ve buna

bagli tarim sanayi iiretim de yiik trafigine ciddi oranda ilave saglamaktadirlar.

Organize Sanayi Bolgeleri, sanayi siteleri, otomotiv fabrikalari, Osmangazi, Y1ildirim,
Niliifer gibi yogun niifuslu ilgelerin bulundugu sehir merkez alani ve aligveris

merkezleri yiik tagima talebi iireten ana merkezlerdir.

Bolgede gerceklesen yiik hareketliligi, bolgeden sevk edilen ve bolgeye gelen yiikler
olarak analiz edilmektedir. Bolgeden sevk edilen, otomotiv, metal, makine, tekstil ve
gida sektorlerinde iiretim iissii olmasi ve limanlarin olusturdugu potansiyel nedeniyle
ciddi bir ihracat ve yurti¢i dagitim iissii konumundadir. Diger sevk edilen iriinler
arasinda ise binek oto, demir ¢elik iiriinii, makine ve aksami, iplik, hayvansal iriinler,
seramik, findik, muhtelif boru, ¢elik cubuk, ¢elik kiitiik, muhtelif gida ve konserve gibi
triinler bulunmaktadir. Bolgeye ithalat yolu ile demir ¢elik iiriinii, kimyevi madde,
otomobil aksami, plastik ve kauguk hammaddesi, iplik, rulo sa¢, kagit hamuru, viskoz
elyaf, hurda demir, tomruk, komiir, atese dayanikli harg, kil vb. tiriinler gelmektedir.
(Tanyas. ve Arikan 2013)

Bursa il smirlar1 iginde sanayinin ihtiyaclarim1 karsilamaya yonelik lojistik merkez

bulunmamasi nedeniyle lojistik sektorii organize olamamistir. Lojistik firmalari
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yerlesim alanlar1 i¢inde dagimik bir sekilde yer se¢mistir. Biiyiik bir kismi giimriik,
sanayi bolgeleri, kentin giris- ¢ikis noktalar1 ve liman bolgesinde yer almaktadir. Bu
yiizden lojistik odaklar arasi koordinasyon saglanarak ve limanlar — OSB - Serbest
Bolge arasinda ¢oklu ulasim baglantilarinin kurularak lojistik anlamda yapilacak

iyilestirmeler ile sanayi sektoriiniin desteklenmesi gerekmektedir.

Giiniimiizde, kiiresellesmenin getirdigi rekabet ortami, i¢ pazar ile kisith kalan yerel
sirketlere zarar vermektedir. Sirketlerin kiiresel pazarda basarili olabilmeleri i¢in mutlak

suretle lojistik yanlarini gelistirmeye yonelik stratejilere ihtiyag vardir.

Limanlar ile OSB ve serbest bolgelerin belirli merkezlerde organize bir sekilde
toplanamamis olmast ve ylik tasgima islemlerinin karayolu agirlikli, kent ici trafigini

(lirtin maliyetini ve lojistik sektor paydaslarini) olumsuz yonde etkilemektedir.
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5. GEMLIK LOJISTIK ALAN iNCELEMESI

Gemlik cografi konumu ile 1960’ 11 yillardan beri sanayi yatirimlarina konu olan bir
bolgede ulasim ve sanayi sektorii agisindan On planda yer alan bir lokasyonda
bulunmaktadir. Potansiyelleri ile dikkat ¢eken ilgenin bulundugu alan ulasim altyapi
olanaklar1 ile giiniimiizde biiyilkk yatirimlara konu olmakta, yeni projelendirmeler
yapilmakta ve iist Olgek plan kararlari ile lojistik anlamda her gecen giin O6nem
kazanmaktadir. Bu gelismeler 1s18inda lojistik merkez yer secim kriterleri dikkate
alinarak, Gemlik’ te kurulacak bir lojistik merkezin tasimasi gereken Ozellikleri
detaylandiracak ve Ilgenin lojistik anlamda one cikan alanlarmimn lojistik merkez
potansiyelleri degerlendirilerek, oneriler getirilecek, ¢evresel etkilerine ve giiniimiizde

ortaya cikan firsatlara yer verilecektir.
5.1 GENEL BILGILER

Gemlik ilgesi, Tiirkiye’ nin kuzeybatisindaki Marmara Bolgesi’nin giineydogusunda,
Gliney Marmara Boliimii’niin Bursa ili sinirlari i¢inde yer almaktadir. 40° 18° — 40° 34°
kuzey enlemleri ile 28° 58 - 29° 20” dogu boylamlar1 (Milli Savunma Bakanligi1 1977)
arasinda yer almaktadir. ilce, Bursa ilinin 29 km kuzeybatisinda Marmara Denizi’nin
kuytu bir korfezi olan Gemlik Korfezi’nin kiyr seridinin biliyikk bir boliimiini
olusturmaktadir. Yiizol¢timii yaklasik 413 km?* dir. Bursa ilinin toplam yiiz6l¢limiiniin
(10.819 km?) yiizde 5,5’lik boliimiinii kaplamakta ve Bursa ilgeleri arasinda 8. sirada
yer almaktadir. (Milli Savunma Bakanligi, 1973)

Sekil 5.1° de goriildiigli lizere, Gemlik batidan Marmara Denizi (Gemlik Korfezi) ve
Mudanya ilgesi, dogudan Yenisehir ve Orhangazi ilgeleri, giineyden Osmangazi
metropol ilgesi, Giirsu, Kestel, ve Yenisehir ilgeleri kuzeyden ise Yalova ili ile

¢evrelenmektedir.
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Sekil 5.1. Gemlik ilcesi idari béliiniis
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Kaynak: Gemlik 1/1000 élgekli Uygulama Imar Plam plan agiklama raporu

Gemlik’in batis1 Marmara Denizi, kuzeyi Samanli Daglar1 ve Sulucak Tepeleri, giineyi
Giirle Daglar1 ve Umurbey sirtlart ile gevrilidir. Mevcut kent merkezi diiz bir arazi

kesiminde Gemlik Ovasinda yer almaktadir.

Gemlik'in mevcut ii¢ ovas1 Gemlik ilgesinin iizerine yerlestigi ve Iznik istikametinde
uzanan Gemlik Ovasi, ikincisi Engiirticiik, Kurtul ve Gencali Kodyleri arasinda uzanan
Engiiriiciik Ovast, iigiinciisii de Kumla Ovasidir. Sekil 5.1° de goriildiigii iizere Ilgenin
Marmara Denizi’ ne kiyist bulunan giiney kisimlar1 az engebeli ve kuzey kesimine gore

daha diiz alanlara sahiptir.
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Sekil 5.2. Gemlik Ilgesi topografik yapisi
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Kaynak: 2001 yili onayli Gemlik Jeolojik/ Jeoteknik Etiit Raporu

Gemlik ilgesi 1970 yilinda devlet eliyle kurulan Suni Ipek Fabrikasi’nin kurulmasmdan

sonra niifus artis hizinda o6nemli bir sigrama yasamistir. 1970 yilindan

sanayilesmenin hizla artmasiyla kentsel ve toplam niifusta artis gozlenirken, kirsal

niifusta azalma gozlenmistir.

Ozellikle 2001 yilinda Bursa Serbest Bolgesi’ nin ticari faaliyetlere baslamasi ve
sanayinin gelismesi nedeniyle kent, hizli sekilde gé¢ almaya baslamis ve kentsel niifus
biiyiikk oranda artmistir. 2000- 2008 yillar1 arasinda kentsel niifus 63.710’tan 90.592’a
¢ikmistir. Toplam niifus 2013 yil1 itibariyle 101.389' dur. Tablo 5.1° de goriildiigii {izere
ilge niifusunun yiizde 42,30° unu geng niifus, yiizde 48,63’ iinii orta yas grubu ve yiizde

5,91° ini de yash niifus grubu olusturmaktadir. Ilge genelinde is giiciine katilabilecek

niifus orani yiizde 70,72’ dir.

Tablo 5.1. Gemlik ilgesi 2013 yili niifusunun yas gruplarina gore dagihim

sonra

Yas grubu Toplam Erkek Kadin Oran
'0-4' 6.558 3.439 3.119 6,47%
'5-9" 6.871 3.488 3.383 6,78%

'10-14' 7.063 3.625 3.438 6,97%
'15-19" 7.345 3.781 3.564 7,24%
'20-24' 7.025 3.609 3.416 6,93%
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'25-29' 8.025 4.120 3.905 7,92%
'30-34" 9.202 4.708 4.494 9,08%
'35-39" 8.324 4.234 4.090 8,21%
'40-44' 7.476 3.751 3.725 7,37%
'45-49* 7.087 3.538 3.549 6,99%
'50-54* 6.637 3.277 3.360 6,55%
'55-59" 5.974 2.996 2.978 5,89%
'60-64" 4.604 2.397 2.207 4,54%
'65-69" 3.204 1.487 1.717 3,16%
'70-74' 2.489 1.172 1.317 2,45%
"75-79" 1.743 751 992 1,72%
Yas grubu Toplam Erkek Kadin Oran
'80-84" 1.149 477 672 1,13%
'85-89" 484 178 306 0,48%
'90+" 129 48 81 0,13%
Toplam 101.389 51.076 50.313 70,72%

Kaynak: TUIK, Temel Géstergeler

Tarihsel siirecte Gemlik, her zaman iki baskent sehri olan Iznik ve Bursa arasinda deniz
ulagimini saglayan, gemilerinin insa edildigi ve konaklandigi ¢ok énemli bir liman sehri
olmustur. Gemlik Ilce merkezinde yapilan arkeolojik calismalarda rastlanan ve tarihi
milattan 6nce 12. yilizyila kadar uzanan Kios (Cius) antik kenti, Bursa’ daki ilk yerlesim

yeri olma 6zelligine sahiptir.

flge> de lojistik alan olarak degerlendirmelere konu olan ve ulasim altyap:
projelendirmelerinin gergeklestigi Engiirticiik, Kurtul ve Hisar Mahalleri, Gemlik ilge
merkezinin giineyinde, Bursa-Yalova karayolu {izerinde ve yakin c¢evresinde
konumlanmaktadir. Calisma kapsaminda, alanin lojistik merkez degerlendirmesi
kapsaminda etki alaninda kalacagi ongoriilen Gengali Mahallesi Kumsaz Mevkiinin
dogusunda Bursa-Yalova Karayolu sinir olusturmak tizere Umurbey Mahallesi,
batisinda Marmara Denizi, kuzeyinde Engiiriiciik Mahallesindeki Askeri Hara alani,

kuzeyinde Kursunlu Mahallesi meskun yerlesim alan1 yer almaktadir.
5.2 MEVCUT ARAZI KULLANIMI

Diinya ve Avrupa Ornekleri iizerinden, Tiirkiye ve Marmara Bolgesinin lojistik anlamda
one ¢ikan dzellikleri dogrultusunda Bura Ili Gemlik ilgesi’ nde mevcut liman alanlarmin
etkisiyle toplanmis lojistik sirketleri ve gerceklesen otoyol ve konvansiyonel tren

projeleri gibi ulasim altyapr yatirimlari, Engiiriiciik Mahallesi’ nde bulunan Istanbul-
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Izmir Otoyol ¢ikis noktasindan baslayarak, batida askeri haray: da igine alan ve kuzey
de Hisar Mahallesinde Gemsaz Mevkii’ ni de kapsayan alani lojistik merkez alani
olarak isaret etmektedir. Tablo 5.3” de goriildiigi gibi, Bursa-Gemlik karayolunun bati

kesiminde, Gemlik Ilge Merkezine yaklasik 4 km mesafede yer almaktadir.

Sekil 5.3: Gemlik lojistik merkez potansiyeli incelenen alanin konumu

MARMARA DENIZI

RORUZAN | Iz [

KA LN

ASKERI HARA

."‘: Vi
Kaynak: Google Earth uydu goriintiisti, saha tespitleri
Calisma kapsaminda degerlendirme yapilan alanin toplam biytkligi 1.748,24
hektardir. Bolgede yaklasik 1.102.248 m2 sanayi alani, 1.728.398 m2 depolama alani,
1.698.632 m2 meskun alani, 724.111 m2 serbest bolge, 4.486.451 m2 askeri alan,
62.406 m2 aritma tesisi, 5.714.285 m2 zeytinlik-tarimsal nitelikli alanlar bulunmaktadir.
Sekil 5.4’ de lojistik merkez potansiyel alanina yonelik gergeklestirilmis tespitler

dogrultusunda hazirlanmis olan arazi kullanim ¢alismas1 verilmistir.
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Sekil 5.4: Gemlik potansiyel lojistik alan arazi kullanim
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Kaynak: Saha Tespitleri

Sekil 5.5’ de inceleme alanindaki alandaki mevcut arazi kullaniminda yiizde 37 ile
zeytinlik-tarimsal nitelikli alanlarin en fazla yer kapladigi, ylizde 29 ile asker alanlar

ikinci sirada geldigi goriilmektedir.

Sekil 5.5: Inceleme alan1 mevcut arazi kullanim oranlar:

5%

M zeytinlik alan
M askeri alan

m depolama alani
B meskun alani
M sanayi alani

m serbest bolge alani
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Bolgede yer alan meskun alanlari Gemsaz Mevkii, Kumsaz Mevkii ve Islamkoy
yerlesimleridir. Yerlesim alanlarinda bir ila iki katl yapilar bulunmaktadir. Mevcut
depolama alanlari, tir/ kamyon bekleme, konteynir istifleme sahalar1 ve alanda yer alan
firmalarin ile TR41 bolgesinde limani kullanan firmalarin iiriinlerinin depolandigi
genellikle 1 kathi yiiksek depolardan ibarettir. Mevcut arazi kullanimlarinin yasal

durumlari, 5.4. mekansal plan kararlar1 ve projeler boliimiinde ele alinmaktadir.

Alandaki miilkiyet yapis1 genellikle 6zel miilkiyete aittir. En biiyiik kamu miilkiyeti
Maliye Hazinesine ait olan ve Askeri Veteriner Okul Alani olarak kullanilan sahil

kesiminde yer almaktadir (Tapu kayitlar1 bilgi sistemi-2016).

Depolama alanlar1 ve sanayi alanlarinin degerleri, alanin lojistik agidan tercih edilir bir

alan oldugunu gdstermektedir.

Alanin lojistik potansiyel degerlendirmeleri i¢in, mevcutta yer alan lojistik odalarin

ortaya koyulmasi gerekmektedir.
5.3 LOJISTIK ODAKLAR
5.3.1 Sanayi Alanlari

Alanda yer alan Gemlik Giibre A.S. ve Sunu Ipek Fabrikasi en eski sanayi
kuruluslaridir. Zaman igerisinde Borusan, MKS, BP gibi demir ¢elik ve petro-kimya

kuruluglart alanin liman potansiyelinden dolayi ilgede yer edinmistir.

Bolgede kurulan en eski fabrikalardan Suni Ipek fabrikasi kapanarak, Uludag

Universitesi Kampiis Yerleskesine doniismiistiir.

Hisar Mahallesinde, Bursa-Yalova Karayolu iizerinde, Gebze-Izmir Otoyolu Gemlik
baglant1 kavsagi kesisiminde yaklasik 15 hektar alanda, gesitli imalathane, tamir-bakim-

onarim tiinitelerinin bulundugu kiiciik sanayi sitesi yer almaktadir.

Bolgedeki sanayi faaliyetlerinin bir arada bulundugu en 6nemli iiretim alanlardan biri,

Bursa Serbest Bolgesi’ dir.
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5.3.1.1 Bursa Serbest Bolgesi

Bursa Serbest Bolgesi, Bursa Sanayi ve Ticaret Odasinin dnderliginde Bursa Sanayici
ve Is adamlarinin ortakligiyla Bursa Serbest Bolge Kurucu ve Isletici A.S. (BUSEB)
olarak 1998 yilinda Serbest Bolge kurmak ve isletmek iizere Gemlik Ilge Smirlari
icerisinde Hisar Mahallesinde kurulmustur (GTSO-Gemlik Sanayi ve Ticaret Odasi
2013). Serbest Bolgenin kurulmasiyla beraber ilce genelinde hissedilir derecede
ekonomik hareketlilik yasanmaya baslamistir. Bursa merkezde iiretilen {iriinlerin ithalat
ve ihracim1 hizli bir sekilde pazarlayabilmek i¢in kisa siire igerisinde kurulmus ve
faaliyet alanlarim1 genisletmistir. Giimriik uygulamalar1 ve gesitli yasal prosediirleri en
aza indirerek yerli ve yabanci yatirnmcilar1 kendi sinirlarina ¢gekmek isteyen devletin
haberlesme ve altyap: olanaklarin1 gelistirerek serbest bolgeleri olusturmasi (Oztiirk

2004), ilgede de ticari hareketliligin yasanmasina etki etmistir.

BUSEB’ in Gemlik’ te kurulmus olmasi ilcenin ulasim olanaklarinin elverisli
olmasindan kaynaklanmaktadir. Ciinkii limani olan yerlesmelere kurulan Serbest
Bolgeler (SB) ithal ve ihrag edilen iiriinleri kolay ve daha diisiikk maliyetle istenilen
bolgelere ulastirmaktadir. Bu nedenden dolayi iilkemizin dogusunda kurulan serbest
bolgeler ile iilkemizin batisinda kurulan serbest boélgeler karsilastirildiginda, dogu
bolgelerde kalan Serbest Bolgelerin fazla gelisim gostermedigi goriilmektedir. 2009
yilinda yapilan bir arastirmada Serbest Bolgelerin deniz kenarmma yakin alanlarda
kurulmasiyla beraber ucuz isgiicii, hammadde ve iiretimi yapilan triinlerin kolay ve
daha diisiik bir maliyetle ulastirilabilecegi belirtilmistir (Oztiirk ve digerleri 2009, 364-
365).

Tiirkiye' nin 19 serbest bolgesinden biri olan Bursa Serbest Bolgesi, Tiirkiye' deki
serbest Bolgeler arasinda ticaret hacmi bakimindan 5. siradadir. Bursa Serbest Bolge

2015 yil1 iglem hacmi 1.950.000.000 $ olarak gergeklesmistir (GTSO 2016).

GTSO ile yapilan goriismelerde, BUSEB' in kapasitesinin dolmasi nedeniyle biiyiime
ithtiyaci icinde oldugu bildirilmektedir. BUSEB’ in batisinda yer alan ve nazim imar
planlarinda depolama alani olarak belirlenmis olan bélgenin, kismen dahil edilmesi i¢in

girisimlere baglanmistir. Alanin ulasim potansiyelleri, Serbest Bolge olarak gelisiminde
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etkili rol oynamaktadir. Bdlgenin yabancit ve yerli sirketler icin sagladigi ticari

avantajlar lojistik sektorii icin 6nemli bir ¢ekim noktasi haline gelmesini saglamistir.
5.3.2 Gemlik Korfezi Liman Bolgesi

Gemlik Limanlar’’ nin da iizerinde bulundugu Engiiriiciik Ovasi Gemlik Ilgesi' nin
merkez yerlesiminin bulundugu, Karsak Deresi’ nin olusturdugu ovadan sonra en
onemli ikinci ovadir. Engiiriicik Ovasi’nin kuzey ve giineyinin Kuzey Anadolu
Fay1’nin kollar1 arasinda kalmis olmasindan dolay1 ovada tektonik ¢okiintiiler meydana
gelmistir. Bu ¢okmeler sonucunda Katirli Daglari’ndan gelen irili ufakli birgok derenin
tasimig oldugu aliivyonlar Engiiriiciik Ovasi’ni, Gemlik Ovasi’nda oldugu gibi delta
karakterli bir kiy1 ovasi haline getirmistir. Ovanin olusumuna katki saglayan en 6nemli
dere ise Kocadere’ dir. Engiiriiciik’ den gecerek Marmara Denizi’ne dokiilen dere

tagimis oldugu aliivyonlarla Engiiriiciik Ovasi’n1 olugturmustur.

Gemlik il¢esinde ana jeomorfolojik unsurlar; Sekil 5.2° de anlasildigi tlizere algak
tepelikler, daglar, aliiviyal diizliikler ve kiy1 diizliikleridir. Korfezin giiney kiyilarindaki
elverigli ylizey sekilleri, kiy1 gerisinde ulasim faaliyetlerinde kolaylik saglamaktadir.
Uygun yiizey sekilleri limanlarin ticari faaliyetlerinin kara i¢ine kolaylikla yayilmasina
etki etmektedir (Koday, 1998, s. 211). Gemlik ilgesinin giiney kesiminden kuzey
kesimine dogru, genisleyen kiy1 diizliiklerinden olusmasi nedeniyle limanlarin yer
secimine dogrudan etkili olmustur. Morfolojik yapmin etkisiyle birlikte, Gemlik
Limanlarr’nin bolgedeki sanayi kuruluslariyla baglantilari kolaylasmakta ve ticari
faaliyetlerin ¢esitlendirilmesiyle birlikte limanlarin etki alanini genislemektedir. Gemlik
kiyilarinda liman faaliyetlerine uygun koylar korfezin giineyindedir. Koca Cukur
Mevkiinde ilkemizin 6nde gelen sanayi tesislerinin ithalat ve ihracatlarii
gerceklestirdigi limanlar ile birlikte, tarihsel siiregte Osmanli Devleti ve diger
medeniyetler tarafindan kullanilan Gemlik tersanesinin bulundugu alan liman
faaliyetleri bakimindan uygun araziye sahiptir. Kuzey kiyilarinda, yiizey sekillerinin
kiy1 ile art bolgesi arasinda diizliiklerin olmamasi liman faaliyetlerini sinirlandirmistir.
Bu kiyilarda Narli ve Kumla koylerinde tatilcilerin yaz sezonu boyunca turizm amagh
kullandiklar kiigiik iskeleler bulunmaktadir (Koday ve Baki, 2014). Gemlik limanlar
Sekil 5.6° de goriilmektedir.
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Sekil 5.6: Gemlik ve limanlarin lokasyonu
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Kaynak: Gemlik Limanlari, Atatiirk Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi (Koday ve Baki, 2014)

Limanlarin Genel Ozellikleri

Aylara gore ortalama sicakliklarin, yilin tiim aylarinda eksi degerler arz etmemesi, sisli

ve kar yagislt giin sayilariin birkag giinle sinirli kalmasi ve sert esen riizgarlara karsi
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korunakli olmas1 gibi dogal 6zellikleri, Gemlik Korfezi’nde deniz ulasimina ve liman

faaliyetlerine avantajlar saglamaktadir (Koday ve Baki 2014).

Sekil 5.3’ de “6, 7, 8, 9” ile numaralandirilan limanlardan diinyanin bir¢ok iilkesine
ithalat ve ihracat yapilmaktadir. En fazla ihracatin sirasiyla Almanya, Fransa, Ispanya,
Ingiltere ve Amerika' ya yapilmaktadir. En fazla ihracat yapilan sektdrler otomotiv,

seramik, demir-gelik, gida ve tekstil sektoriidiir (GTSO 2015).

GTS=" dan edinilen bilgiler dogrultusunda, Tablo 5.2’ de verilen Ihracat yapilan iilkeler

incelediginde; Almanya, ingiltere, Fransa, ispanya ve Cin ilk siralarda yer almaktadir.

Tablo 5.2: Gemlik limanlarr’ ndan ithalat ve ihracat yapilan iilkeler

Ulke Oran (%) Ulke Oran (%)
Almanya 18 Italya 3,9
Ingiltere 9 Belkgika 2,6
Fransa 7,6 Romanya 2,5
Ispanya 55 Irak 2,2

Cin 5 Isvec 2,1

[srail 4.3 Diger 33,2
ABD 4,1 Toplam 100

Kaynak: Gemlik Ticaret ve Sanayi Odast.

Marmara Bolgesi’nin Giliney Marmara Boliimii’nde sanayi {irlinlerinin ithalati ve
ihracati Gemport, Borusan, Roda, BP ve Gemlik Giibre limanlarindan yapilmaktadir.

Lojistik faaliyetlerine yonelik sanayi limanlar1 daha detayli aktarilmaktadir.
5.3.2.1 Gemport Limani

Gemport limani, 1992 yilinda korfezin glineyinde, Koca Cukur mevkiinde Tiirkiye nin
ilk 6zel limanm olarak faaliyete ge¢mistir (Kamig Bulur 1993). Asil ticari faaliyeti
konteynir hizmetleri olmakla birlikte, Marmara Bolgesi’nde iiretim yapmakta olan ticari
ve binek ara¢ Ureticilerinin 6nemli bir ihracat limani1 olan Gemport, her tiirlii arag
ithalati ile oto yedek pargalari, ¢elik rulo, demir ve sac triinleri, kagit, seliiloz, tekstil
ham madde ve iirlinleri, sogutulmus veya dondurulmus her tiirlii gida iirtinleri, makine
parcalari, tomruk, kereste, maden ve mineraller gibi muhtelif ithalat ve ihracat yiiklerine
de hizmet vermektedir. Bursa Serbest Bolgesi’ne yakinligi nedeniyle Serbest Bolge’nin

limanm1 olarak faaliyet goOstermektedir. Gemport platform alanlar1 Sekil 5.7° de
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goriildiigii lizere, tesisin kuzeyindeki yer alan Marmara Denizi nedeniyle {ist kisimda

deniz plaftormlari, giineyindeKi

Bursa-Yalova karayolu ve limanlar arasindaki

Karayollar1 14. Bolge Midirliigli sorumlulugundaki yol aksi iizerinde yer alan depo

alanlarinda kara platformlar1 yer almaktadir.

Sekil 5.7: Gemport limam platform alanlar:

MARMARA DENIZ!

P S
\ i v VL 4
DENIZ PLATFORMU

GEMPORT
GEMLIK LIMAN VE DEPOLAMA
iSLETMELERI A.S.

/ KARA PLATFORMU
"‘.____./‘ e g e
S e

Gemport, Gemlik Liman ve Depolama Isletmeleri A.S. tarafindan isletilmektedir.

Bugilinkii liman sahast 652.264 metrekaredir. Toplam yanasma yeri 1.035 metredir.

(Tiirklim-Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi 2016)

Gemport Limant 5 adet rihtimiyla konteynir, Ro-Ro, genel yiik, pilotaj hizmetlerini

gergeklestirmektedir. Birinci rthtimin uzunlugu 265 metre olup 12 metre derinlige

sahiptir. Konteynir yiikleme ve bosaltma islemlerinde kullanilmaktadir. Ikinci ve

ticlinci rthtimi uzunlugu 285-316 metre olup, 18 ile 36 metre arasinda derinlige

sahiptir. Ikinci ve iigiincii rihtimlar konteynir yiikleme ve bosaltmanin yani sira Ro-Ro

gemilerinin yilikleme ve bosaltilmasinda da kullanilmaktadir. Dordiincii rihtimin

uzunlugu 65 metre olup -8 ile -12 metre arasinda derinlige sahiptir. Rihtim, pilotaj ve

romorkaj botlar1 tarafindan kullanilir. Besinci rihtim ise 120 metre uzunlukta olup -8

metre derinlige sahiptir. Genel yiik ve proje kargolarinin yiikleme bosaltma faaliyetleri
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besinci rihtimda yapilmaktadir (Gemport 2013). Gemport Liman goriintiisii Sekil 5.8’
deki gibidir.

e .8: Gemport Liman1r’ ndan bir goriiniim
Sekil 5.8: Gemport Li > ndan bir goriinii

Kaynak: TURKLIM, http://www.turklim.org

2005 yili sonlarinda basladigi ilave giimriiklii alan ve teknolojik yatirimlari da
tamamlayarak yillik konteynir ellecleme kapasitesini 600 bin TEU’ya2, yillik arag
ellecleme kapasitesini de 400.000 bin adet araca yiikseltmistir (Gemport 2013, Gemlik
Liman Bagkanlig1 2016).

Yaklagik 400 personelin istihdam edildigi Gemport’ ta, ayrica kilavuz kaptanlik hizmeti
de verilmektedir. 2008 yilinda 336.287 TEU konteynir ellegleyen Gemport, bu miktar
ile lilkemizin deniz yoluyla yapilan konteynir dis ticaretinde yiizde 6,4 oraninda paya
sahiptir. 2008 yilinda Renault ve Tofas basta olmak tizere binek ve ticari ara¢ olmak
iizere 206.053 adet arag ellecleyen Gemport’un iilkemiz ara¢ dis ticaretindeki payi ise

yiizde 17’ dir.

140



Gemport Limani, potansiyeli sayesinde siirekli kapasite artigina gitmekte ve lojistik
ihtiyaglara gore liman alaninda diizenlemeler ve alan artisina yonelik projelendirmeler

gerceklestirmektedir.
5.3.2.2 Borusan Limam

Gemlik’in bir diger liman1 Borusan Liman1i’dir. Borusan Limani, Gemsaz Mevkii’'nde
stratejik konumuyla Giiney Marmara, Ege ve I¢ Anadolu’dan gergeklestirilen ithalat ve
ithracat faaliyetlerinde Tiirkiye’nin en 6nemli glimriik alanlarindan biridir. 1984 yilinda
Borusan Lojistik biinyesinde bulunan liman faaliyetleri 2007 yilinda Borusan Lojistik’in
stratejik is alanlarindan biri olup, ayr1 bir is iinitesi olarak ticari faaliyetlerini

stirdiirmektedir. Konteynir, genel kargo, ara¢ park hizmetlerini sunmaktadir.

Borusan Lojistik Dagitim Depolama Tasimacilik ve Tic. A.S. tarafindan isletilmektedir.

Liman saha alani 360.000 metrekaredir (Tiirklim 2016).

Sekil 5.9: Borusan Limanindan bir goriiniim

Sekil 5.9.” de goriilen Borusan Limani, 280.000 m? giimriikli ve 80.000 m? giimriiksiiz
toplam 360.000 m? alaniyla iki ayr1 terminalde hizmet vermektedir. 2010 yilinda agilan

konteynir terminalinde konteynir gemi yiikleme bosaltma hizmetleri, reefer3 konteynir
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liman hizmetleri, konteynir sabitleme hizmetleri, konteynir terminal hizmetleri, arag
parki hizmetleri, mevcut diger terminalde ise kargo ve proje yiikleri elleclenmektedir.
Toplamda 2.500 m? giimriiklii kapali konteynir sahasi ve 240.000 m? giimriiklii agik
konteynir sahasi bulunmaktadir. Ayrica giimriiksiiz 70.000 m? ve 70.000 m? bos
konteynir sahasi da konteynir depolama hizmetlerinde kullanilmaktadir. Konteynir
terminalinin rthtim derinligi -14 ile -15 metre arasinda degismektedir. Rihtimin
uzunlugu ise 450 metredir. Deniz {istii terminal alan1 ise 120.000 m?’ dir. Rihtimlarda
her tirli yiikii bosaltmak ve yiiklemek tizere yeterli kapasitede vingler bulunmaktadir

(Borusan Limani 2013).

Borusan ¢ok amacli terminalde ise genel kargo ylikleme bosaltma hizmetleri, glimriikli
depolama, antrepo, giimriiksiiz depolama hizmetleri, proje kargo hizmetleri ve dokme
yik hizmetleri verilmektedir. -12 metre en derin yeri olan rihtim 788 metre

uzunluktadir. Deniz iistii terminal alani ise yaklasik olarak 160.000 m?’dir.

Guimriikli-gimriiksiiz, agik-kapali depolama alanlari ile 75.000 m? alanda kargo
faaliyetleri yapilmaktadir. Genel kargo liman kapasitesi 5.000.000 ton olup, giimriiklii

kapali depolama kapasitesi 80.000 ton civarindadir.

Bolgesinde genel kargo pazar lideri olan Borusan Liman1’ nda ¢elik iiriinleri, paletli ve
ambalajli triinler elle¢lenmektedir. Yillik 5.000.000 ton ellegleme kapasitesi olan
limanda, giiniimiizde giinliik ellecleme kapasitesi ortalama 6.000 tondur. Limanin genel
kargo ve kati dokme ylik elleclemeleri incelendiginde; 2005 yilindan itibaren 2009
yilina kadar inisli-cikisli kargo elleclemeleri goriilmektedir. Limanlarda kargo
elleglemesi, 2009 yilindan itibaren devamh artis gostererek, 2012 yilinda 3.200.414

tona ulagmistir.

Borusan Limani, Bursa ve cevresinde {iretimi yapilan araglarin ihracat ve gesitli
tilkelerin araglarinin ithalatinin yapildigi 6nemli alanlardandir. Liman 5500 araglik
terminal alan1 sayesinde bolgenin en yliksek kapasiteli ara¢ parkina sahiptir. Arag parki
kapasitesi giimriiklii 90.000 m? liman ara¢ sahasi da 90.000 m? olmak iizere toplam
180.000 m?°dir. 2004 yilindan itibaren arag ithalat ve ihracatinin yapildigi liman da arag
sayisinin verildigi Tablo 5.3 incelendiginde, 2008 yilindan itibaren ithal ve ihrag¢ edilen

ara¢ sayist devamli artig gdstermistir. 2012 yilinda yaklasik olarak 170.000 adet arag
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limandan ithal veya ihra¢ edilmistir. Ara¢ parkinin rthtima yakinligi Ro-Ro gemilerine
yapilan yiiklemeleri kolaylastirmaktadir. Saatte yaklasik olarak 100-150 ara¢ gemilere
yiiklenmektedir (Borusan Lojistik 2013).

Borusan Limani’nin diger faaliyet alan1 proje kargo hizmetleridir. Tiirkiye’ nin en biiyiik
proje ylklerini ellegleyen liman, uygun lokasyon avantajlari sayesinde proje kargo
konusunda tercih edilmesinin en Onemli nedenidir. Fakli ebat ve tonajlarda yilda
yaklasik olarak 40.000 ton proje kargo elleclenmesi yapilmaktadir. 2010 yilinda
Tiirkiye genelinde yapilmis en yiiksek tonajli tek parga kargo yiiklemeleri (1.100 ton,
550 ton ve 350 ton) Borusan Limani’nda yapilmistir. Ayrica liman sahip oldugu ving ve

lastik tekerlekli ytikleyiciler ile dokme yiik elle¢leme faaliyetlerini de slirdiirmektedir.

Liman ic¢indeki kapali ve acik sahalarinda, genel antrepo isletmeciligi hizmetleri ile
bolgenin dis ticaret hacmine dnemli katkilar saglamaktadir. Borusan Limani; hem fiziki
sartlar1 hem de ekipman parkiyla 13.000 TEU kapasiteli (20 sirali) dev konteynir
gemilerine de hizmet verebilir konuma gelmistir. Borusan Limani 5 milyon ton genel
kargo, 400.000 TEU konteynir ve 250.000 arag¢ ellegleme kapasitesine sahiptir. 1400
metre yanasma yeri ile 360.000 metrekare giimriiklii ve glimriiksiliz terminal sahasina
sahip bulunmaktadir. 560 metrelik lineer rihtim uzunlugu ve 14,5 metre su derinligi ile

biiyiik ana hat gemileri de Borusan Limani’na yanasabilmektedir.

Borusan Limani’ ndan Avrupa, Afrika, Kuzey ve Giiney Amerika, Avustralya ve Asya’

da Iran ve Hindistan limanlarma sevkiyat yapildig1 Sekil 5.10° da goriilmektedir.

Sekil 5.10: Borusan Liman1’ ndan yiik tasimaciligi yapilan iilkeler
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Borusan Lojistik Limaninda, 2015 yili sonunda biten kapasite artis1 ve iyilestirmeler
calismalar1 ile konteynir tasimaciligindaki mevcut 400,000 TEU kapasite, 650.000
TEU’ ya, genel kargo tagimaciligi 5,000,000 ton’ dan 6,500,000 ton’ a ¢ikacaktir (Deniz
Ticaret Odas1). Kapasite artigina yonelik calismalar, nakliye faaliyetlerinde liman
kullanimina yonelik talebin arttigina ve limanlarin giderek uluslar arasi standartlara

ulagsma ¢abasi i¢inde olduguna isaret etmektedir.
5.3.2.3 Roda Limani

Gemlik’ te bulunan bir diger liman ise Roda Limani” dir. Roda Liman Depolama ve
Lojistik A.S., Bursa Cimento A.S., Grubu ve Dora Yatirim A.S. Grubu ortak girisimiyle
2006 yilinda kurulmustur. Genel yiik, kuru yiik ve konteynir sektorlerindeki isletme
iznini Aralik 2007' de almigtir. Ana hizmetleri, tahmil-tahliye, depolama ve lojistik
hizmetleridir. (GTSO-2016).

646 metre rihtim uzunlugu ve -4 ile -15 metre arasinda derinlige sahip rihtimda, genel
yiik-konteynir yiikleme ve bosaltma faaliyetleri siirdiirilmektedir. Liman, Gemsaz
mevkiinde 103.600 m? giimriiklii ve 67.000 m? giimriiksiiz olmak tizere, 219.600 m2
alan iizerinde kurulmustur. Istifleme kapasitesi yaklasik 5.500 TEU olup, ellegleme
kapasitesi genel yiikte 2.000.000 ton/yil, konteynir yiiklerinde ise 250.000 TEU/yil
kapasiteye sahiptir (Roda Port, 2013).

Sekil 5.11: Roda Limanindan bir goriiniim

Kaynak: TURKLIM, http://www.turklim.org
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Limanmn 219.500 metrekare saha alan1 ve 1.200 m. yanagma yeri Sekil 5.11° de

goriilmektedir. (Tirklim 2016)

Tablo 5.4’ de verilen limandaki genel kargo yiikii elleclemeleri incelendiginde; 2012
yilinda 1.589.749 tona ulagmistir. Genel konteynir yiikleme ve bosaltma faaliyetlerini
gosteren Tablo 5.5 incelendiginde; 2012 yili itibariyle 134.216 TEU’ ya ¢ikarmistir.
Liman 2012 yil1 itibariyle 348 konteynir ve 434 yiik gemisi ile beraber toplamda 782
gemiye hizmet vermistir. Elde etmis oldugu gelirlerin yiizde 57 lik kism1 konteynir,
yiizde 43’°lik kismi genel yiik gemilerine aittir. Yiikleme ve tahliyesi yapilan iirlinler
incelendiginde; komiir yiizde 19, hububat yiizde 18, hurda yiizde 13, madenler yiizde
10, cam kumu yiizde 9, ¢imento yiizde 9, kil ylizde 8, rulo sa¢ yiizde 5, sunta yiizde 3,
tomruk ytizde 1, seramik yiizde 1 ve diger tiriinler yiizde 4’ diir.

5.3.2.4 BP Limam

BP limani firmaya 6zel hizmet veren bir limandir. Rihtim uzunlugu 58,5 metre, derinligi
ise 11,50 metredir. Limanda motorin, benzin, MEG, baz yagi, katik gibi sivi maddelerin
elleclemesi yapilmakta olup 600.000 m® kapasitesi vardir.™® BP iiretim tesisi 1965
yilinda agilmis olup, liman alanin kurulum tarihine rastlanmamaistir. Liman art bolgesi
ile beraber yaklasik 1,5 hektarlik alana sahip ve petrol iirlinlerinin islendigi sanayi tesisi

ile entegredir.

Sekil 5.12: Gemport, Gemlik Giibre ve BP Limanlari uydu goriintiisii

Gemlik Giibre Limam
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Kaynak: Gemlik Liman Baskanligi, http://www.gemlikliman.gov.tr

 http://www.gemlikliman.gov.tr/Sayfalar/FrmLimanlar.aspx?Portld=3
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Hisar Mahallesi Gemport Liman alaninin batisinda yer alan BP limaninin konumu S$ekil
5.12° de goriilmektedir. Gemport, Gemlik Giibre ve BP limanlar1 dogu-bati

dogrultusunda siralanmustir.
5.3.2.5 Gemlik Giibre Limani

Giibre ve Amonyak ithalat-ihracatinda ve sevkiyatinda kullanilan rihtim, Gemlik Giibre
firmasina ait olup, talep edilmesi halinde diger firmalara kiraya verilmek {izere hizmete

sunulmaktadir.

Limanda Tahmil/Tahliye hizmetleri, agik saha alanlari, fiktif sahasi, acik ve kapali
antrepo sahalari, limandan mal ve esyanin acik sahaya, depoya, antrepoya alinmasi, ara

nakliye ile indirilmesi gibi hizmetler verilmektedir (Tiirklim 2016).

Faaliyet Konusu konteynir, genel kargo ve sivi yiikk olarak siralanmaktadir. Liman
sahas1 15.853 m2, yanasma yeri 969 metre, en fazla derinlik 16 metredir. Limaninin
genel kargo ellegleme kapasitesi, 5.000.000 ton, sivi ellegleme kapasitesi 220.000 m®,
konteynir ellegleme kapasitesi 500.000 TEU olarak belilrtilmistir.16

5.3.2.6 Gemlik liman degerlendirmeleri

Gemlik limanlarinin yillik yiiklenme bosaltma yapilan ara¢ sayilar1 bakimindan
incelendigi Tablo 53° de; Gemport Limani, Borusan Limani’na gore onemli bir
potansiyel olusturmaktadir. Bazi yillarda Gemport Limani’nda konteynir ve arag
elleglemesinde donemsel azalma olmasina ragmen ilge ekonomisi ve istthdam agisindan

etkinligi her y1l devam etmektedir.

Tablo 5.3: Gemlik limanlar: yillara gore ara¢ sayilarimin dagilinm

Liman 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Gemport | 96.261 | 107.311 | 127.079 | 161.824 | 206.053 | 259.952 | 287.818

Borusan 74.439 | 48.730 60.488 63.964 | 112.781 | 125.686 | 142.064 | 164.250 | 170.000

Kaynak: Tiirklim 2012

Tablo 5.4° de Gemlik Limanlar1 genel kargo ve kati dokme yiik elleclemeleri
bakimindan incelenmistir. Gemport Limani, Borusan ve Roda Limanlari’ ndan sonra
liciincli sirada yer almaktadir. 2006-2012 yillar1 arasinda Gemport Limani’nda

1.340.008 ton genel kargo ve kat1 dokme yiik elleglemesi yapilmustir.

*® http://www.gemlikliman.gov.tr
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Tablo 5.4 Gemlik limanlar: genel kargo ve kat1 dokme yiik elleclemelerinin yillara
gore dagilim (ton)

Liman 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Gemport 235.321 52.184 3.317 37.973 143.049 119.076 79.731
Borusan 2.113.664 2.525.083 2.193.514 2.013.514 2.831.892 2.860.772 3.200.414
Roda 5.677 1.290.900 1.601.799 1.755.216 1.683.094 1.589.749
Toplam 2.348.985 2.583.574 3.487.731 3.653.286 4.730.157 4.662.942 4.690.766

Kaynak: Tiirklim 2012

Giliney Marmara Limanlari’nin konteynir elle¢lemelerin verildigi Tablo 5.5° e gore;
Borusan Limani’nin konteynir is hacimleri 2005 yilindan itibaren devamli artig
gostermektedir. 2012 yilinda 230.075 TEU konteynirin yiikleme ve bosaltilmasi
yapilmistir. 2005 yilindan giiniimiize kadar 1.209.957 TEU konteynirin yiikleme ve
bosaltma islemi yapildig1 liman, Gemlik ve c¢evre yerlesim alanlarina istihdam imkani

saglamasinin yani sira ticaretin gelismesi konusunda da katki saglamaktadir.

Tablo 5.5: Gemlik Limanlari yillara gore konteynir elleclemeleri (TEU)

Liman 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Gemport | 240.953 274.559 | 341.326 | 336.287 | 214.056 | 269.276 | 462.897 | 374.914

Borusan | 90.523 94.772 114.772 | 145.189 | 145.240 | 193.190 | 195.196 | 230.075

Roda 21.809 84.653 108.083 | 110.308 | 134.216

Toplam 331.476 369.331 | 456.098 | 503.285 | 444.949 | 570.549 | 768.401 | 698.229

Kaynak: Tiirklim 2012

Ortaya konan bu degerler ve limanlarin vermis oldugu hizmetler, Gemlik Ilgesi sanayi

limanlarinda lojistik faaliyetlerin yogun olarak gergeklestigini gostermektedir.
5.3.3 Tir/ Kamyon Kooperatifleri ve Parklar:

Gemlik, karayolu tasimacilig1 agisindan Istanbul ve Bursa arasinda bulunmasi nedeniyle
kilit bir noktada bulunmasi, Marmara, Ege, I¢ Anadolu i¢in énemli bir denizyolu kapist
olmasi nedenleri ile yiik tasimaciliginda kullanilan araglarin ugrak yeri haline gelmistir.
Ilge merkezinde ve Gemsaz Mevkii konut alanlar1 igerisinde bos arsalarin pek ¢ogunun

tir/ kamyon bekleme alan1 olarak kullanilmaktadir.

Ilge merkezinde SS 66 nolu Tasiyicilar Kooperatifi yaklagik 14.000 m2 arsa iizerinde ve
Engiiriiciik Mahallesinde BUSEB ve Gemport Kara platform alani arasinda, 145 Nolu
SS Gemlik Motorlu Treyler Kooperatifi, 11.000 m2 arsa iizerinden hizmet vermektedir.
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Sekil 5.13: Engiiriiciik Mahallesi mevcut tir parklari
e B
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ZEYTINLIK ALANLARDA
YER ALAN TIR/ KAMYON
PARK ALANLARI

Kaynak: Google uydu gériintiisii, arazi tespitleri

Sekil 5.13” de goriilen zeytinlik vasifli arazilerde, toplam alani yaklagik 62.000 m2

olmak tizere 3 adet tir/ kamyon park alan1 hizmet vermektedir.
5.4 MEKANSAL PLAN KARARLARI VE PROJELER

Gemlik Ilgesinde lojistik faaliyetlerin yogun olarak gergeklesmekte oldugu alandaki
mekansal plan kararlari, onay asamasindaki 2030 yil1 1/100.000 6l¢ekli Cevre Diizeni
Plani, 1/25000-1/5000 6lgekli Nazim imar Planm1 ve 1/1000 &lgekli Uygulama Imar
Planlar iizerinden aktarilmaktadir. Bolgedeki lojistik gelisim beklentileri ve potansiyeli
yiikselten diger onemli yatirimlar olan Izmir-Istanbul Otoyolu ve 2023 yilh

konvansiyonel demiryolu projesinden bahsedilmektedir.

i.  Cevre Diizeni Plani

Bursa Biiyiiksehir Belediyesi ve 1l Ozel Idaresi tarafindan ortaklasa yapilan calismalar
sonucunda hazirlanmig olan 2030 yili 1/100000 Ol¢ekli Cevre Diizeni Planinda,
inceleme alaninda kalan Hisar ve Engiiriiciik Mahallerinin depolama, sanayi ve tarimsal

amacli alan ve limanlar bolgesi, Kumsaz Mevkinin ise kentsel doniisiim alani
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isaretlendigi  gortilmektedir. Askeri Hara alam1 icin havaalam1  kullanimim
ongoriilmektedir. Inceleme alaninin dogusunda kuzey-giiney istikameti boyunca uzanan
Bursa-Yalova Karayolu ile giineyinde dogu-bati istikameti boyunca uzanan ve
karayollar1 genel miidiirligiince projelendirilen Gemlik-Mudanya karayolu hatt1 ile
Izmir-istanbul Otoyol kavsagi 6nemli ulasim baglantilar1 olarak cevre diizeni planinda

Sekil 5.14° de gosterilmistir.

Sekil 5.14. Onay asamasinda olan Bursa 2030 Yih 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni
Plam

ii. Nazim imar planlari:

2007 yilinda onaylanan 1/25000 6lgekli Nazim Imar planinda sanayi, depolama, konut
dis1 kentsel ¢alisma alanlar1 olarak belirlenmis, alt 6lgekli planlara yonlendirici kararlar
getirilmistir. 1/25000 6lgekli Nazim Imar Plan1 yapim asamasinda, tarrmsal nitelikten
cikartilan ancak 11 Tarim Miidiirliigii’ nce zamaninda kurum goriisii verilmeyen
alanlara yonelik idare mahkeme kararinca plan kararlarinin gegerli oldugu ydniinde

hiikiim bulunmaktadir Sekil 5.15” de gosterilen 1/5000 6lgekli nazim imar plani plan
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notlart disinda ve gosterim teknikleri haricinde 1/25000 6lgekli nazim imar planindan

farklilik teskil etmemektedir.

Sekil 5.15: Gemlik nazim imar planindaki yeri

MARMARA DENIZI

I h

Kaynak: Bursa Biiyiiksehir Belediyesi Gemlik 1/5000 Olgekli Nazim Imar Plani, giincel 2015 verileri

Gemlik il¢esinde ¢ok sayida fay hatt1 olmasi ve olasi bir deprem riskinin topluma ve
cevreye zararlarmin azaltilmasi amaci ile, iiretiminde insan sagligina zararli madde
kullanilan sanayi kuruluslarinin tiretim ve depolama faaliyetlerinde kapasite artisini
engellemek ve tesislerin ekonomik Omriinii tamamladiktan sonra bdlgeden
uzaklastirilmasina yonelik olarak yerel yonetimce —sivil toplum kuruluslar1 ve Bursa

Akademik Odalar Birligi’ nin destegi ile- 2 adet plan notu karari getirilmistir:

“1) Gemlik ilce ve miicavir alan simirlari igerisinde bulunan, Gemlik
Konutdisi Kentsel Calisma Alanlari, Depolama Alanlari ve Sanayi
Alanlarinda her tiirlii ¢evresel olumsuz etkisi bulunan ve toplum sagligini
olumsuz etkileyebilecek olan komiir, krom, kursun, bakir, ¢inko vb.
madenleri ile yanici, parlayici, patlayict her tiirlii maddenin depolanmast

yapilmayacaktir.
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2) Gemlik ilge simirlart icerisinde yer alan ve yanici, parlayici, patlayic,
korozif ve toksik madde iireten, kullanan ve depolayan kullanimlarin
kapasite gelisimine ve yeni tesis yapumina yonelik taleplere izin

verilmeyecektir.”

Alinan kararlar Gemlik Gilibre, BP, MKS gibi bolgenin koklii sanayi kuruluslarini
etkilemektedir. Ayrica depolanan maddenin 6zelligine gore, lojistik amacli depolama

faaliyetlerini de kapsayici niteliktedir.

Ust 6lgek planlarin inceleme alani iginde kalan yerlerinde; Engiiriiciik ve Hisar
Mabhalleleri konut dis1 kentsel ¢alisma alanlarinda ilk kez 2010 yilinda onaylanan ancak
imar uygulamasi gergeklestirilmeyen ve otoyol proje degisikligi, TCDD demiryolu
istasyon alani projelendirmeleri ve altyapr eksiklerinin giderilmesine yonelik 2015
yilinda revize edilen Gemlik Hisar, Engiiriiciik ve Kurtul Mahalleleri 1/1000 &lgekli
Uygulama Imar Plan1 Revizyonu ile kez Kumsaz Mevkii meskun yerlesim alaninda ilk
2013 yilinda onaylanan Kumsaz 1/1000 6lgekli ilave uygulama imar planinda tespit

edilen donat1 eksikleri dogrultusunda plan degisiklikleri yapilmistir.

1/5000 6lcekli Nazim Imar Planlari ile belirlenen yaklasik 80 hektarlik depolama

alanina yonelik 1/1000 6lgekli uygulama imar plani heniiz yapilmamistir.

iii. 2002 yili I. etap uygulama imar plani:

Inceleme alaninda kalan Hisar Mahallesi Gemsaz ve Kocagukur Mevkiinde, 2002 yili
1/1000 6lgekli revizyon uygulama imar planlari yiiriirliikteki bulunmaktadir. Imar
planinda Emsal:0,50 sanayi alanlar1 ve ayrik nizam 2 kat konut alanlar1 bulunmaktadir.
Yaklasik 60 hektarlik konut alan1 1986 yilinda tesis kadastrosu ile olusmustur. Borusan,
Gemport ve Gemlik Giibre A.S. tesislerine ait sanayi ve depolama alanlar1 arasinda
kalmas1 nedeniyle alandaki mevcut konut alanlar1 firmalarca kiralanmakta ve az sayida
yerel halk tarafindan kullanilmaktadir. Konut alanlarinda, yap1 bulunmayan arsalarin tir/
kamyon park alani olarak kullanildigi ve konut dist kullanimim baskisi altinda
dontistiigi gozlemlenmektedir. Karayollar1 14. Bolge Midiirliigii’ niin Bursa-Yalova
Karayolu ile limanlar arasindaki baglanti yolunun sorumlulugunu iistlenmesi ile Serbest

Bolge Kavsagi ile MKS’ ye kadar uzanan alanda 35 metrelik karayolu belirlenmistir.
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Sekil 5.16° de Hisar Mahallesi Gemsaz ve Kocagukur Mevkii imar plani ve baglanti

yollar1 goriilmektedir.

Sekil 5.16: Gemlik Kumsaz ve Kocacukur Mevkii uygulama imar plani 6rnekleri

GEMSAZ \“
\ 'r;m‘mf

BUSEB dahil yaklasik 560 hektar alan, potansiyel lojistik merkez degerlendirmesi
yapilan alan i¢inde yer almaktadir. Sanayi alanlar1 yaklagik 230 hektarlik alana tekabiil

etmektedir.

iv.  Gemlik Ilcesi Engiiriiciik, Kurtul ve Hisar Mahalleri konut dis1 kentsel calisma

alani uygulama imar plani:

Plan1 kapsayan alanda yiizde 49,90’ min zeytinlik alanlar, yiizde 9,98’ini ticaret alanlari
ve ylizde 6,29’unu sanayi alani tespit edilmistir. Konut dist kentsel ¢aligma alani imar
plani ile karayolu kenarinda kalan adalar ticaret, i¢ adalar depolama alani olarak
belirlenmistir. Depolama ve ticaret alanlarinda Emsal (Kat alan1 kat sayisi): 0,70 kosulu
belirlenmis, bina yiiksekliklerinin ihtiyaca gére degerlendirilmesi uygun goriilmiistiir.
Alan igerisinde kalan Islamk&y yerlesim alani toptan ticaret alani olarak belirlenmistir.
Bolgeye gerceklesen yiik tasiti trafigi ve bekleme alani ihtiyacina yonelik olarak otoyol
baglant1 kavsaginda 30.339 m2 “Genel Otopark Alan1” ve ve BUSEB’ in giineyinde
planin en bat1 tarafindan 17.937 m2 “Tir, Kamyon, Makine Parki Ve Garaj Alan1”
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belirlenmistir. S6z konusu planin yaklasik 151 hektar1 potansiyel lojistik merkez alani

olarak degerlendirmesi yapilan alan igerisinde kalmaktadir.

Planli Alanlar Tip Imar Yonetmeligi dogrultusunda, konut dis1 kentsel calisma alanlar
icinde, ticaret, ¢cevre saglig1 yoniinden tehlike olusturmayan imalathaneler ile patlayici,
parlayici ve yanici maddeler icermeyen depolarin yapilabilmektedir. Bu nedenle imar

plani i¢inde kalan alanda, lojistik kullanimlara uygun fonksiyonlar yer alabilecektir.

Sekil 5.17° de goriildiigii lizere Gebze-izmir Otoyol projesinin Bursa-Gemlik
Karayoluna baglantisi, imar plani i¢inde kalmaktadir. Giincel kamulagtirma hatlarina
gore kavsak islenerek, kavsaktan depolama planina 35 metrelik direk baglanti yolu
planlanmistir. Ayrica Bursa-Gemlik Karayolundan BUSEB ve limanlara giden ve
Karayollar1 14. Bolge Midiirligii sorumlulugundaki 35 metrelik baglanti yolu ile
kesisim noktasinda kavsak projelendirilmistir. Planlama alanin1 ¢evreleyen yollar 20 ila

30 metre arasinda, i¢ yollar 12 ile 20 metre arasinda degismektedir.

Sekil 5.17: Gemlik Engiiriiciik depolama alani uygulama imar plam 6rnegi
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TCDD tarafindan, imar plan1 aski agsamasinda iken itiraz edilmistir. Gelen itiraz
dogrultusunda uygulama imar plani bulunan alanlara giren yaklasik 205.000 m2
demiryolu istasyonu i¢in plan yol ve adalarinda kismen revizyona gidilmistir. TCDD
tarafindan ihale edilen ve proje fizibilite ¢alismalari devam etmekte olan yaklasik 75
hektarlik lojistik amagl yiik istasyonu, zeytinlik alanlar, konut dis1 kentsel ¢aligsma alani

tizerinden gemport depolama alanlarina kadar uzanarak BUSEB ile iligskilenmektedir.

V. Kumsaz uygulama imar plani ve Askeri Veteriner Okulu uygulama imar plani:

2008 yili onaylt nazim imar plan1 kararlar1 ile Kumsaz Mevkii’ nde kagak
yapilagmalarin bulundugu alanin meskun konut alani olarak belirlenmesi sonucu, 2013
yilinda iist Olcek plan kararlar1 dogrultusunda s6z konusu alana yoénelik hazirlanan
uygulama imar planit onaylanmistir. Planlama alani i¢inde yer alan binalarin mevcut
haliyle korunmasi ve mahrec alabilmesi i¢in 7 metrelik yol giizergahlar1 belirlenmistir.
Konut alanlarinda 6n bahge mesafeli bitisik nizam 2 kat ve ikiz nizam 2 kat yapilasma
izni verilmistir. Mevcut yapilar hisseli tapular iizerinden noterden diizenlenen belgelere
gore arsa sahibi vatandaglar tarafindan resmi makamlarim onayr olmadan insa
edilmistir. Arazilerin {izerindeki binalarin mevzuatta belirlenen yapilasma kosullarina
saglama imkani bulunmamaktadir. Belediyecilik anlaminda gerekli altyapilarin
vatandaglara saglanmasi amaci ve mevcut binalarin miimkiin mertebe korunmasini
saglayacak sekilde imar plan1 ¢aligmalar1 yapildig:r gozlemlenmektedir. Sekil 5.18” de

Kumsaz Mevkii Imar Plan1 uydu fotografi ile beraber gosterilmistir.
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Sekil 5.18: Gemlik Kumsaz Mevkii uygulama imar plan érnegi

ASKERI HARA

ARITHA T30
3

Yerlesim alaninda oturan halk alt-orta gelir tabakas1 agirliktadir. Mevcut konutlarin bir

kismi ikinci konut olarak kullanilmaktadir.

Kumsaz Mevkii, zemin olarak alliivyon toprak iizerine kurulmustur. Mevcut
yapilagmalarin fen ve saglik standartlarina uygun olmamasi, bolgenin 1. derece deprem
riski altindaki alanlardan biri olmasi tarim potansiyelini kaybetmis bu alanin kentsel
doniigsiimiinlin  gergeklestirilmesinde 6nem arz etmektedir. Planlama alanindaki ¢ok
hisseli 6zel miilkiyet yapisindan ve imar plami i¢in gerekli donati alanlarinin
belirlenmesi konusunda mahkemece plan iptaline gidilen bu alanda 3 yildir imar
uygulamasi gerceklestirilememistir. Imar Uygulamas1 gerceklestirilmesi durumunda da
dahi, yapilacak uygulamalar mevcut arsa sahiplerinin (yaklasik 400 adet imar plani
itiraz dilekgelerinde belirttikleri) beklentileri, yasam tarzlar1 dikkate alindiginda

karsilamayacagi ve uzun yillar ¢oziimsiizliiklerin devam edecegi bir siirece sokacaktir.

Askeri Veteriner Okulu uygulama imar plani, i¢inde yer alan havaalanina iliskin
herhangi bir bilgi barindirmamaktadir. Mevcut alanin  biliyiilk bir  boliimi

kullanilmamaktadir.
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5.5 YER SECiM DEGERLENDIRMELERI
5.5.1 Ticaret Rakamlar1 Uzeriden Degerlendirme

TUIK verilerine gore 2015 Aralik ay1 itibari ile Gemlik Giimriik Miidiirliigii
10.282.033.000 $ ihracat hacmi ile Tirkiye gimriikleri siralamasinda 126 giimriik

miidirliigii arasinda 3. siraya yerlesmistir.

Tablo 5.6: Tiirkiye geneli ihracat siralamasinda ilk bes giimriik miidiirligii (2015)

Gumriik Mudiirlugi Ihracat Hacimleri ($)
Halkali 19.765.764.000
A.H.L. Kargo 12.275.764.000
Gemlik 10.282.033.000
Ambarli 10.226.449.000
Erenkdy 9.611.896.000

Kaynak: GTSO

Tablo 5.6” de verilen, 2015 yili aralik ayi itibari ile Gemlik Giimriik Mudiirliigi' nde
gerceklesen 10.282.033.000  ihracat rakami, 2014 yilinda 9.376.515.924 olarak
gerceklesmistir (GTSO 2016). Bir dnceki yila gore yasanan artig, iilke siralamasinda tist

siralara ¢ikmasi, ihracat igin ne kadar 6nemli bir liman oldugunu gostermektedir.

Yine TUIK verilerine gére 2015 Aralik ayi itibari ile Gemlik Giimriik Miidiirliigii
8.016.364.000 §$ ithalat hacmi ile Tirkiye glimriikler siralamasinda 10. siraya
yerlesmistir. 2014 yilinda bu rakam 8.374.385.000 $ olarak gerceklesmistir. (GTSO
2016)

BUSEB’ in faaliyete basladig1 yildan itibaren ticaret hacmi her sene artig gostererek
Tiirkiye’nin ilk ti¢ Serbest Bolgesi arasma girmistir (GTSO 2013). Bu hizli yiikselis
ulasim  imkénlarnin  yanm1  swa  istthdam  sorununun = yasanmamasindan
kaynaklanmaktadir. Ayrica Bursa Serbest Bolge’ nin tiim altyapt hizmetinin
tamamlanmas1 ve isteyen firmalarin bolge icerisinde arazi satin alabilmeleri Serbest
Bolge’nin gelisim siirecini hizlandirmis ve ticaret hacmini artmasina neden olmustur.
Yaklasik 130 faal firmanin 825.000 m?’lik bir alanda ticari faaliyetlerini siirdiirdiigii
Serbest Bolge’de (BUSEB 2013), firmalarin yillik ticaret hacimleri bakimindan Tablo

5.7’ ye gore incelendiginde, bazi yillarda olumsuz ticari hareketlilik olmasina ragmen
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ilge, bolge ve iilke ekonomisi igin 6nemli bir potansiyel olusturmaktadir. (Koday ve

Baki 2014)

Tablo 5.7: Gemlik Tlgesi 2006-2016 yillar1 arasi ithalat-ihracat durumu

Gemlik Giimriik Miidiirliigii Ithalat-Ihracat Istatistikleri (2006-2016) | Mukayese
Orani
YILLA |[1.YIL TOPLAM 2. YIL TOPLAM thr | ith.
R Ithalat ($) Thracat () Ithalat ($) Thracat ($) | (%) | (%)
1. 2007 6.127.216.740 | 6.061.429.428 4.638.369.256 | 4.402.213.782 | +%3 +9%3
2.2006 7 1
1. 2008 7.143.017.044 | 8.062.151.159 6.127.216.740 | 6.061.429.428 | +%3 +%1
2. 2007 3 6
1.2009 5.316.992.070 | 7.781.217.275 7.143.018.201 | 8.062.151.159 | - %5 -
2.2008 %25
1.2010 5.955.031.118 | 9.415.272.902 5.316.992.070 | 7.781.217.275 | +%2 +%1
2.2009 1 2
1.2011 9.325.532.220 | 10.093.027.414 5.955.031.118 | 9.415.272.902 | +%2 +%1
2.2010 3 4
1.2012 8.132.786.149 | 9.426.382.834 9.325.532.220 | 10.093.027.41 | -%13 | - %7
2.2011 4
1.2013 7.963.926.738 | 9.391.401.103 8.132.786.149 | 9.426.382.834 | -%?2 -
2.2012 %0,3
1.2014 |8.456.907.5 | 9.376.515.924 | 7.963.926.738 | 9.391.401.103 | +%5 | -
1.2013 |10 %0,2
1.2015 | 8.082.365.0 | 10.226.828.616 | 8.456.907.5 | 9.376.515.9 | -%5 | +%8
2.2014 |53 10 24
ilk-5-ay | 3.613.340.9 | 4.015.638.316 | 3.328.862.2 |4.080.192.2 | +%7 |-
1.2016 | 89 14 92 %0,2
2.2015

Kaynak: Gemlik Giimriik Miidiirliigii.

BUSEB’nin i¢inde ve disindaki sahanin ticari faaliyetleri incelendiginde biiyiik 6lgekli
sanayi tesislerinin {riinlerinin ithalati ve ihracatina dayali tiriinler 6nemli bir ekonomik
potansiyel olusturmaktadir. Ozellikle deniz yolu tasimaciig: ile yapilan ithalat ve

ithracat faaliyetleri ilgenin ticari potansiyelini belirlemek agisindan faydali olacaktir.

Serbest Bolge ve cevre yerlesim alanlarinda sanayi kuruluslart ve firmalar tarafindan

gerceklestirilen ticari faaliyetler biiyiikk Olglide deniz yolu tasimaciligi ile

gerceklestirilmektedir. Tablo 5.8’ deki limanlara gelen-giden tasit istatistik degerleri
incelendiginde; ithalat ve ihracat oranlarinda yakinlik s6z konusudur. 2012-2013 yillar

ile birlikte gelen-giden tasit miktarinda azalma goézlemlenmektedir. Bu durum ithalat ve
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ihracattan elde edilen gelirin 2012-2013 yillar1 arasinda yapilan karsilastirmada da goze
carpmaktadir. Gelen-giden tasit sayisina paralel olarak ihracattan elde edilen gelirde bir
onceki yila gore (2012 ile 2011 Kkarsilastirildiginda) yaklasik yiizde 13 azalma
gorilmektedir. Ayni sekilde ithalattan elde edilen gelirde de yiizde 7 azalma goze
carpmaktadir. Benzer durum 2013 yilinda da devam etmis olup ihracatta yiizde 2
ithalatta yiizde 0,3 azalma goriilmektedir. Son {i¢ yilda gelen-giden tir sayisinda
istikrarli ve ciddi bir artis goriilmesine ragmen gelen-giden gemi ve konteynir sayisinda
ihracat-ithalat rakamlarindakine benzer bir salinim gézlenmektedir. Buna ragmen son 3
yilda onceki yillarin iizerinde bir hareketlilik oldugu ve kullanima yonelik talebin arttig1
goriilmektedir. Serbest Bolgenin kurulmasi ve tam kapasite ¢aligmastyla birlikte yogun
bir ticari faaliyetin yasandig1 Gemlik’de, limanlar vasitasiyla gelen giden tasit sayisinda

da artis géze carpmaktadir (Koday ve Baki, 2014)

Tablo 5.8: Gemlik Ilgesi 2007-2013 yillar1 arasi gelen-giden tasitlarin durumu

Gemlik Giimriik Miidiirliigii Gelen-Giden Tasit Istatistikleri (2007-2013)

Yillar | Gelen Giden Gelen Giden Gelen Giden
Tir Tir Gemi Gemi Konteynir | Konteynir

2007 8284 562 2326 2313 - -
2008 8827 6117 2564 2566 - -
2009 8258 4587 2409 2422 - -
2010 9935 5595 2975 2983 - -
2011 10811 5180 3120 3143 178916 186189
2012 10717 4761 2818 2830 180987 184762
2013 8780 4137 - - - -
2014 10023 14294 3115 3056 229841 222741
2015 19473 23207 3016 2928 189823 216530
2016 8855 8760 1259 1215 74776 78316
Ik5ay
Toplam | 103.963 | 77.200 | 23.602 23.456 854.343 888.5328

Kaynak: Gemlik Giimriik Miidiirliigii

Tablo 5.9’ de limanlara bagli veya bagli olmayarak ihracat yapilan tiriinler verilmistir.
Otomotiv, mermer, gida irtinleri, seramik, demir ¢elik, tekstil ve beyaz esya iriinleri
biiyiik bir boliimiinii olusturmaktadir. Ihracat1 yapilan iiriinlerin basinda otomotiv
sanayinin (yiizde 39,3) olusturmasinda 1968 yilinda kurulan ve giiniimiize kadar ticari
etkinligini arttirarak devam eden Tiirk Otomobil Fabrikasi Anonim Sirketi (TOFAS) ve
Renault ile Dacia otomotiv markalarinin Tiirkiye geneli bes subesinden biri olan,

Renault Bursa Sube Miidiirliigii’nlin ticari faaliyetlerini Gemlik Limanlari’ndan
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stirdiirmeleri etkili olmaktadir. Tofas ve Ranault markalarinin yani1 sira diger firmalar ile
birlikte otomotiv yan sanayi iirlinleri yine Gemlik Limanlari’'ndan ihra¢ edilmektedir.
Tarihsel stiregte Gemlik ekonomisinde énemli bir yeri olan madenler, giinlimiizde de
ihracat1 yapilan en onemli dogal kaynaklardandir. Thrag¢ edilen iiriinler arasinda
mermerin ikinci sirada yer almasi (yiizde 13,3) Gemlik ve ¢evresinin madencilik
faaliyetlerinin 6nemli bir potansiyel olusturmasindan kaynaklanmaktadir. Uygun
cografi kosullar nedeniyle Bursa ve civarinda yetistirilen tarimsal iirlinlerin ihracatinin
bliylik bir boliimii yine ilgede bulunan limanlardan dagitimi yapilmaktadir. Her tiirli
iirtiniiniin ithalat ve ihracati yapildigi Gemlik Limanlari, cografi konumundan dolay1
Gemlik ve cevre yerlesim alanlarinin ticari faaliyetleri dogrultusunda (baz1 yillardaki
azalmalara ragmen) devamli bir gelisim gostermistir. Cevresindeki sanayi kentlerine
yakin olusu limanlarin en 6nemli avantaji olup, tarim ve sanayi iirlinlerinin ithalat-

ihracati zengin bir ticari potansiyel olusturmaktadir (Koday ve Baki, 2014).

Tablo 5.9. Thracat yapilan iiriinlerin sektorlere gore dagilim

Sektorlere Gore Dagilim Oran (%) | Sektorlere Gore Dagilim Oran(%)
Otomotiv 39,3 Diger 2,2
Mermer 12,4 Kimyevi Mamuller 1,7
Seramik 1,6 Makine Vb. 1,1
Demir Celik 6,6 Mobilya 0,8
Tekstil 6,4 Plastik 0,6
Beyaz Egya 2,4 Maden ve Tas. Sa. 0,5
TOPLAM 100

Kaynak: Gemlik Ticaret ve Sanayi Odasi.

Gemlik sanayi limanlarinin genel oOzellikleri Tablo 5.10° da karsilastirilmistir.
Karsilagtirmada liman islevi ile entegre olan liman art (geri) bolgesindeki kullanimlar da
alan hesabina dahil edilmistir. Kapasite miktarlar1 projelendirme sonucu yasanan artig

miktarlari ile beraber yansitilmigtir.

Tablo 5.10: Gemlik sanayi limanlar1 genel 6zellikleri

Liman Kurulus [Liman |Rihtim Derinlik |[Kuru Yiik |Siv1 Yiik |[Konteymir|Arag

Tarihi  |Alam  [Uzunlugu [(metre) |Tasima |Tasima |Ellecleme [Ellecleme
(Hektar)|(Metre) Kapasitesi |Kapasitesi |(TEU) (Adet)
(Ton) (m°)

Gemport 1992 65 1035 8-36/ 1.000.000 -|  600.000{ 400.000

Borusan 1998 36 1400 12-15| 6.500.000 -|  650.000{ 250.000

Roda 2006 22 1200 4-15| 2.000.000 -| 250.000{ 250.000

Gemlik 2013 1,6 969 16| 5.000.000f 220.000] 500.000 -
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Giibre
BP - 15 58,5 11 -| ~ 600.000 - -
Toplam 126,1 4.662,5 4-35|14.500.000| 820.000| 2.000.000{ 900.000
Kaynak: Tiirklim, GTSO, Gemlik Liman Baskanlig

Gemlik Ilgesindeki sanayi limanlar1 arasinda nicelik olarak en biiyiik olan Borusan
Limant’ dir. Gemli sanayi limanlarinin toplam degerleri Tablo 5.10° da verilmistir.
Gemlikte 126,1 hektar liman alani1 bulunmaktadir. Limanlarin toplam uzunlugu 4.662,5
metre olup, liman derinlikleri 4 ila 35 metre arasinda degismektedir. Yillik Kuru yiik
tasima kapasitesi 14.500.000 ton, siv1 yiik tasima kapasitesi 820.000 m3 olan Gemlik
limanlarinda, 2.000.000 TEU konteynir, 900.000 adet arag elleclenmektedir.

Tablo 3.10 ve Tablo 5.10 verilerin karsilastirmasi sonucunda Tiirkiye’ deki, genel yiik
tagima kapasitesinin yiizde 5,24 i, siv1 yiik tasimaciliginin yiizde 0,66’ s1, konteynir
ellecleme kapasitesinin yiizde 18’ i, tekerlekli yiik ellegleme kapasitesinin yiizde 24,49’
u Gemlik sanayi limanlarinda gerceklesmektedir. Ortaya ¢ikan bu degerler bdlgenin

lojistik acidan Tiirkiye i¢in 6nemini rakamlarla gostermektedir.
5.5.2 Lojistik Merkez Planlamasina Yonelik Degerlendirmeler

Diinya ticaretinin yiizde 85 oranda deniz yolu ile yapildig1 géz oniine alinirsa, 6zellikle
ithalata bagiml iiretim ve ihracat yapan, sanayinin ihtiyacina yonelik olusturulmasi
diisiiniilen lojistik koy/merkezler ile liman baglantilarinin 6nemi ortaya ¢cikmaktadir. Bu
bakimdan Gemlik’ in mevcut limanlar1 ve korfezin dogal yapisi ile 6n plana ¢iktigi

sOylenebilir.

Bursa’ nin yer aldig1 TR41 Alt Bolgesinde, TCDD tarafindan yapilmakta olan Eskigehir
Ili Hasanbey ve Bilecik Ili Giindiizbey/ Boziiyiik lojistik merkezleri bulunmaktadir.
Lojistik merkezlerin demiryolu baglantilarinin tamamlanmasi ve sanayi alanlar1 ile
entegrasyonun saglanarak yiik tasimaciligt yoniinden sanayi koridoru gelisimini
desteklemesi Ongoriilmektedir. Alt oOlgekli planlarda, lojistik merkezlerin komsu
illerdeki sanayi alanlari, havalimanlar1 ve Gemlik Limani ile baglantisinin saglanmasi

hedeflenmektedir.

Bursa Eskisehir Bilecik Kalkinma Ajansinin (BEBKA) 2015 yili degerlendirmelerinde,

Gemlik sanayi limanlar1 bolgesi ve BUSEB’ i igeren alan lojistik odak alani olarak
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tanimlanmistir. Bolge sanayisi icin Onem arz eden lojistik odaga erisilebilirligin

artirtlmasi amaci ile ulasim baglantilarinin giiclendirilmesi esastir. (BEBKA 2015)

Uzmanlar, istenilen en énemli 6zelliklerden biri olarak kurulacak lojistik merkezin yiik
planlamasinin ve olusmasi muhtemel trafigin 6nceden planlanmasi olarak gormektedir
(Sezen, ve Giirsev, 2014). Merkezi hiikiimetin ulusal bazda otoyolu ve hizli tren
kapsaminda gerceklestirdigi demiryolu yatirimlari ve Gemlik’ de lojistik amach
istasyon ve demiryolu baglantisi projelendirmesi devletin, bu ilke dogrultusunda

Ongoriili hareket ettigini gostermektedir.

Yapilan incelemelerde, TCDD Lojistik Merkezler bolimii 3.5.31° de siralanan yer
secim kriterlerini, Gemlik Ilgesi Engiiriiciik, Hisar, Gencali Mahalleleri ile cevrili alan

ozelliklerinin sagladig1 goriilmektedir.

Gemlik sanayi limanlarinin kapasitelerinin  artmasiyla birlikte, Bursa Serbest
Bolgesi'nin de ticari faaliyetlerini arttirmasit sonucu depolama alanlar1 ihtiyaci
karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Liman faaliyetlerinden kaynaklanan depolama
sorunun ¢oziimii i¢in Islamkdy yerlesim alaninin lojistik faaliyetlere uygun hale
getirilmesi, konut dis1 kentsel ¢calisma alanlarindaki depolama ve ticaret imarli arsalarin
imar uygulamalart ile bir an 6nce teminin saglanmasi gerekmektedir. Yerel yonetimlerin
uygulamalar1 maalesef, talebin gerisinde kalmaktadir. Mevcut yerlesim alani, sanayi
tesisleri ve depolama alanlarinin etrafi tarim alanlar1 ile gevrilidir. Verimli tarim
arazilerinde olas1 tahribatlara (izinsiz kullanimlara) yol agmamak icin, yapilacak olan
mekansal planlarda, dogal ¢evre biitiinltigii dikkate alinip, beseri faaliyetlerin bilimsel

metotlara gére uygulanmasi i¢in, lojistik merkez planlamasi gerekmektedir.

Bursa’ nin il biitiiniinde ihtiya¢ duydugu lojistik alan gereksinimine yonelik Tanyas ve
Arikan’ m Bursa ili Lojistik Merkez On Fizibilite Raporunda (2013) Bursa’ da
kurulacak bir lojistik merkeze iliskin yatirnm gereksinimleri belirlenmistir. Calisma
kapsaminda lojistik merkez igin ortaya g¢ikan alansal degerler; demiryolu istasyonu
600.000 m2, giimriik sahas1 25.000 m2, depolama tesisleri 300.000 m2, konteynir alani
300.000 m2, silo tesisleri 68.000 m2, tir-kamyon parki 115.000 m2, akaryakit istasyonu
5.0000 m2, idari tesisler 15.000 m2, sosyal tesisler 10.000 m2, spor, park ve rekreasyon
alanlar1 82.500 m2 olmak tizere toplam 1.520.500 m2’ ye ulagmaktadir. Sekil 5.19 da
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taslak vaziyet plani verilmistir. Tesiste yer almasi tasarlanan gereksinimlere yol ve

teknik altyapi ihtiyacindan dogacak alansal degerlerin de dahil edilmesi gerekmektedir.

Sekil 5.19: Bursa lojistik merkez taslak vaziyet plam

BURSA LOJISTIK MERKEZI
TASLAK VAZIYET PLANI

DEFO VE ACIK

ANTREFOLAR DEPOLAMA
- (30 X 10000 m* ) AlAre
= 300 000 MY
T KONTEYNIR ALANI KONTEYNIR ALANI
- 150 000 M* 150,000 M*

1COD ISTASYONY
€00 000 ™'

Kaynak: Bursa ili Lojistik Merkez On Fizibilite Raporu (Tanyas ve Aritkan 2013)

Gemlik Ilgesinde lojistik merkez degerlendirmesi yapilan alanin imar planlari ve ulagim
altyap1 yatirimlarinin mekana yansimasi Sekil 5.16, Sekil 5.17° de verilmistir. Gemlik
flgesi Hisar Mahallesi Gemsaz ve Kocagukur Mevkinde meskun alan, depolama alani,
rthtim, altyapt ve yol alanlan ile birlikte yaklasik 330 hektar, Engiiriicik Mahallesi
konut dis1 kentsel calisma alanlar1 yol ve altyap: alanlari ile beraber (TCDD istasyon
alani giren kismi diisiildigiinde) yaklasik 130 hektar ve TCDD demiryolu istasyon alani
75 hektar olmak tizere toplam 535 hektarlik alana ulasilmaktadir. Bu alan gereksinim

duyulacak yol ve altyapi ihtiyaglari ile genisleme alanini1 da karsilayacak biiytikliktedir.

Gemsaz Mevkii’ ndeki meskun alan lojistik faaliyetlerin baskisi altinda depolama alani

olarak doniisiimiiniin gerceklesmesi gerekmektedir.

Ust 6lgek plan kararlari ile deprem riskini azaltmaya yonelik, alanda yer alan belli bash
firmalarin lojistik merkez faaliyetlerine yonlendirilmesi, hem firmalar i¢in hem de yerel

yonetim ve sivil toplum kuruluslar icin bir ¢ikar yoldur.

BUSEB’ in bati tarafina dogru uzanan ve GEMPORT kara platformlar ile
iliskilendirilecek sekilde 6n projesi bulunan TCDD demiryolu yiik istasyonunun
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konumunun kamulagtirma maliyetleri degerlendirilerek askeri hara alaninda yer

seciminin yapilmasi gerekmektedir. Bunun nedenlerini;

a. Askeri hara veteriner okulunun sehrin diginda yer alabilecek olmasi,

b. Askeri harada yer alan askeri hava alaninin, lojistik merkez alanindaki
intermodaliteyi destekleyecek sivil havacilik alan1 olarak diisiiniilmesinin,
yapilmakta olan otoyol ¢alismalarinin tamamlanmasindan sonra uluslar arasi
Sabiha Gokg¢en Havaalanina ve Bursa Yenisehir’ deki sivil havaalani bulundugu
diistintildiiginde Tiirkiye standartlarinda fazlastyla liiks bir yatirim olacag,

C. Askeri haranin Marmara Denizi kiyisindaki alanin kamu yatirimlar ile
yonlendirilebilecek liman alanina déniistiiriilebilecegi, Roda, Borusan, Gemport,
Gemlik Giibre gibi limanlarin askeri haradan sonra lineer bir sirada yer aldig1 ve
demiryolu baglantilarinin bu rihtimlar1 uzatilmasina yonelik projelendirmelerin
daha kolay ve yararli olacagi,

d. Demiryolu istasyonu kamulastirma maliyetlerinin ¢ok daha ucuza mal edilecegi

e. Lojistik merkez yonetiminde, Avrupa Orneklerinden en ¢ok basariya ulasan
kamu-6zel yonetim seklinin gergeklestirilebilecegi,

f. Yatirim giiciinilin ve niteligini arttiracak olmasi seklinde siralamak miimkiindjir.

Engiiriicik Ovasinin zemin yapisinin aliivyon olmasi ve Kocadere sayesinde kara i¢ine

i¢ suyolu baglant1 uygulamalar1 projelendirilebilme imkani bulunmaktadir.

Yerlesim alaninin belirtilen durumlart dikkate alindiginda ve bdlgenin lojistik merkez
potansiyeli géz Oniine alindiginda, Kumsaz Mevkiinin uluslar arasi lojistik merkez alani
yaninda yer alabilecek, konut, hizmet ve ticaret alan1 olarak projelere konu olabilecek
plan yaklasimi ile kentsel doniisiimiiniin ele alinmasi, arsa sahipleri, yerel yonetim ve

Bursa Ili igin dogru bir yaklasim olacaktir.
5.5.3 Gemlik' in Yer Se¢im Kriterleri Puanlamasi

Gemlik il¢esinde kurulacak lojistik bir merkezin yer se¢imi agisindan uygunlugunun
degerlendirilmesi  gerekmektedir. Bursa’ da lojistik merkez yer secimi
degerlendirimesine yonelik Arikan (2012), Analitik Hiyerarsi Projesi ile yer se¢im
degerlendirmeleri yapmustir. Yapmis oldugu degerlendirmede, Bursa 1li’ nde

degerlendirmeye tabi tutulan 3 alternatif arasinda, Gemlik Ovaakca, Badirga’ nin
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ardindan 3. Sirada yer almistir. Yer se¢im kriterleri puanlamasinda arazi degerlerinin
oransal etkisinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle AHP ydntemine alternatif ¢oziimler

sunulmasi gerektigi vurgulanmastir.

Bu calismada yer se¢im puanlamasi i¢in kavramsal yaklasimin ele alindigi 2.6.3.1° de
aktarlilan yer secim kriterlerinden yararlanilacaktir. Kriterler, boélge halkinin harcama
giicii gibi demografik veriler, alanin demiryolu, karayolu, otoyol, rihtim gibi ulagim
modlarina mesafeleri ile arazi fiyatlar1 gibi degerlendirmelerden olusmaktadir. Derlenen
veriler ve edinilen bilgiler 1s18inda Gemlik Lojistik merkezin nitel, nicel ve maliyet
kriterleri 1° den 5° e kadar puanlamaya tabi tutulmustur. Verilen puanlar; ¢ok iyi=5,
Iyi=4, orta=3, kotii=2, ¢ok kotii=1, olarak algilanacaktir.

Ek A.1> de verilen degerlendirme Istanbul, izmir, Mersin, Bursa gibi biiyiiksehirler
basta olmak iizere Tiirkiye geneli diisiiniilerek, Ek A.2’ de aktarilan Bursa ili lojistik
sektorlii giicli ve zayif yanlarma yonelik SWOT (GFZT) analizi dikkate alinarak
yapilmistir.

Degerlendirmede amag, Avrupa’ daki lojistik merkezler hakkinda toplam puanlar
tizerinden siralama yapan Deutsche GVZ Gesellschaft mbH (DGG) tarafindan yapilan
siralamaya benzer bir deger bilgisi saglamaktadir. Puanlamalarda nicel kriterler daha
yiiksek degerlere sahip olmustur. Nitelik ve maliyet kriterleri olarak alanin gelismesi
gerekmektedir. Degerlendirmeye tabi tutulmayan kriterlere tabloda yer verilmemistir.
89 adet kriteri i¢inden 57 tanesi hakkinda degerlendirme yapilmistir. 53. Kriter ¢aligma
kapsaminda eklenmistir. Toplam 58 adet konu {izerinden yapilan degerlendirmede 225
puana ulagan bdlgenin, benzer kriterlere tabi tutulan bolgeler ile bir komisyon tarafindan
puanlamaya tabi tutulmasi daha gerg¢ek¢i ve karsilastirmali sonuglar alinmasinm

saglayacaktir.
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6. SONUC VE ONERILER

Yapilan ¢alisma 1s18inda temelde lojistik merkezlerin ana amaglari; lojstik zincirinin,
yiik tasima araglarinin, depo kullaniminin ve is giicliniin optimizasyonu ile toplu tasima
ve personel maliyelerinin minimize edilmesidir. Lojistik merkezler ile hem ekonomik
acidan bolgenin kalkinmasini saglamakta hem de cevreye karsi daha duyarli bir

tasimacilik faaliyetleri yiiriitilmektedir.

Calismada deginilen incelemeler gostermistir ki, lojistik yiik hareketliligi sonucunda
ortaya cikan yiik hareketliligi azaltilabilirse, trafik sorununa iyilestirici etkileri
goriilecektir. Diisen kilometreler sonucunda ikincil sonuglar doguracak ve sehirlerin

ekonomik, sosyal, cevresel kazanimlar1 olacaktir.

Lojistik merkezler ayni zamanda sektorel anlamda biitiinlestiricilik saglamaktadir.
Lojistik bolgelerin olusturulmasi, ¢cok sayidaki sirketi belirli alanlarda konumlandirma
sonucunu doguracagindan dolayr gerek is agmin Dbirbirine yakinlasmasi ve
etkilesimlerinin artmasini saglayacak, gerekse biitiinlesmis bir lojistik sektorii
olusturacaktir. Sirketler dis kaynak ve tedariklerine daha rahat ulasabilecektir. Ek
olarak artan is miktarlar1 nedeni ile 6l¢ek ekonomisinin saglanmasi gergeklesebilecek ve
lojistik hareketlilik belirli bolgelere kayacagindan, yiik akislarinin birlestirilmesi
miimkiin olabilecek ve gereksiz kaynak kullanimmin 6niine gegilebilecektir. (Onden,
2015)

Tiirkiye’nin uluslararas: ticaretinin ylizde 50’sinden fazlasini Avrupa ile yapmakta
oldugu gergeginden hareketle, Tiirkiye’ nin Diinya ile ekonomik alanda rekabet
edebilirligini artiracak, lojistik maliyetleri diisiirecek, Avrupa ve kiiresel pazarlarla
biitiinlesmesini kolaylagtiracak ulasim altyapr ihtiyaclarimiza yonelik c¢oziimlerin
gelistirilmesi asil hedef olmalidir. Ozellikle limanlarin sanayi ve lojistik platformlar,
olarak tasidiklar1 potansiyel stratejik dnem daima goz oniinde bulundurulmalidir. Bu
cercevede, ana ticaret-liretim merkezlerimizi birbirine ve limanlara baglayacak kara-
demiryolu projelerinin tamamlanmasi ihracatimizin ve rekabet gliciimiizlin gelismesi

agisindan énem tasimaktadir.
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Kent i¢ine olan yiik tasimaciliginda karayolu kullanimi1 yaninda, toplu tasima araglarinin
da entegre edilmesi, ulasim sistemlerinden alinan fayday1 arttiracak, altyap:

yatirimlarinin maliyetini azaltacaktir.

Yiik tasimaciliginda, son tiiketiciye dogru olan lojistik faaliyetler disinda agirlikli olarak
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu tasimaciliginin hayata gecirilmesi, stirdiiriilebilir ve
diisiik maliyetli bir lojistik yonetimi altin kuraldir. Bu sayede lojistik sektoriinde

yasanan pek ¢ok probleme ¢oziim getirilecektir.

Bursa ilinin, hizli tren giizergahinda bulunmasi, Gemlik Ilgesine yiik tasimaciligina
yonelik hat giizergah1 ve lojistik istasyon alani belirlenmesi ve uygulamaya yonelik
proje-fizibilite calismalar1 yapiliyor olmasi, izmir-Gebze Otoyolu iizerinde bulunmasi
ve Gemlik baglanti yolunun lojistik merkez potansiyeli olan Engiiriiciik Mahallesinde
yer almasi, {zmit Kérfez Osman Gazi Kopriisii ile Istanbul’ un merkezi noktalarina 2
saat, Uluslar aras1 Sabiha Gokg¢en Hava limanina 1 saat gibi bir siirede Karayolu ile
ulagimin saglanabiliyor olmasi, limanlarin ve Ro-Ro hatlarin bulunmasi intermodal
tasimacilik acisindan kabiliyetini gili¢lendirmektedir. Bu noktada, uluslararasi lojistik
firmalarinin yatirim yapabilecegi diizenlemelerle, limanlarla entegre olarak Gemlik
flgesinde kurulacak bir lojistik merkezin hayata gecirilmesi iilke ve bélge kalkinmasini

pozitif yonde etkileyecektir.

Lojistik merkezler, etkin olabilmeler(i¢in, biiyiikk ve 6nemlil] {iretim merkezlerine
sehirlere, demiryolu, karayolu hatlarina ve miimkiinse limanlara yakin, ancak sehir
trafiginden dogrudan etkilemeyecek noktalarda kurulmaktadir. Bu tanimlama konum

olarak Gemlik Il¢esine tam anlamiyla uymaktadur.

Avrupa lojistik yonetim sisteminde esas oldugu tizere, Gemlikte kurulacak bir lojistik
merkez Cumbhuriyet tarthinin en 6nemli ulasim yatirnmin koridorlari iizerinde ve
jeopolitik agidan fiziksel olarak standartlara uygun ve farkli tasima modlartyla baglantili
ulusal ve uluslararasi lojistik merkezler ile rekabetci giicii yiiksek bir alan potansiyeline

sahip olacaktir.

Lojistik maliyetlerin oransal olarak yiizde 51,6 tasima, yiizde 18,4 lojistik yonetim,
yiizde 15,5 depolama ve yiizde 12,1 yiikleme maliyetleri dolayisiyla olustugu (Kara ve
Geyikei, 2015, ) ve Tiirkiye’de tasimanin ylizde 90 oraninda karayolu ile yapildigi ve
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Avrupa’ nin 2050 yilina kadar yiik tasimaciliginda intermodal tagimaciligr yiizde 50
oraninda arttirma hedefi i¢inde oldugu disiliniildiigiinde, Ozellikle tasimanin
cesitlendirilmesi ve kombine hale getirilmesine yonelik yatirimlarin gergeklestirildigi ve
projelendirildigi Gemlik’ te kurulacak lojistik merkeze, mevcut limanlarin ve potansiyel
dogrultusunda saptanacak modern liman ilavelerinin lojistik sisteme entegre edilmesi

son derece Onemlidir.

Lojistik merkez anlaminda gerekli adimlarin atilmasi, yerel halkin, ekonominin
getirecegi tasit trafigi basta olmak iizere, glivenlik, sagliksiz ve yetersiz yasam alanlari,
tarim alanlarmin kontrolsiiz kullanimi gibi pek c¢ok sorunun giderilmesine engel

olacaktir.

Diinya ornekleri 6zel sektor isletici sirketlerinin daha fazla katma deger yarattigini
gostermektedir. Bu cer¢evede, Tiirkiye ' de yasal yonetsel yapida OSB kanunu geregi,
Lojistik Thtisas OSB modeli ilk asamada degerlendirilebilir. Gemlik ilgesi' nde yer alan
ha' ik alanin Lojistik OSB alani olarak gergeklestirilmesinin saglanmasi ve iist lgek
planlarda Konut Dis1 Kentsel Calisma Alani1 olarak belirlenmis alandaki, 6zel sektor
talepleri dogrultusunda lojistik faaliyetler disindaki kullanimlarin 6niine gegilmesi igin

zaman kaybetmeden yaptirim kararlarinin alinmasi gerekmektedir.
Gemlikte kurulacak bir lojistik merkezin kurulus amaglart:

I.  Asya ve Ortadogu’nun dogal liman1 konumunda olan Tiirkiye’nin iizerinden
gecen ticari mal sirkiilasyonunda, sektoriin ihtiyag duydugu altyap:
eksikliklerinin giderilerek, bu dogrultuda bir giris-¢ikis kapis1 olmak

ii.  Sehir i¢i yiik tasimaciliginda karayollarinin yiikiiniin hafifletilerek, sehir i¢i ve
transit trafigin rahatlatmak ve tagimaciligi hizlandirilmak,

lii.  Marmara Bolgesi’ nin ve i¢ limanlarin ithalat, ihracat, transit ve i¢ lojistik
ihtiyaclarma yonelik ¢6ziim getirmek ve cografi konumu nedeniyle Giiney
Marmara Bolgesinin merkez iissii olmasini saglamak,

iv.  Sehir i¢inde daginik olarak ve yetersiz sartlarda, diisiik standartlarda yer alan
nakliyecilerin, sehir disinda, modern ve schir hayatin1 olumsuz etkilemeyecek

bir lojistik {issiinde bir arada sinerji yaratarak faaliyette bulunmalarini saglamak,
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V.  Avrupa oOrneklerinde oldugu gibi, bir lojistik merkez sistematiginin hayata
gecirilerek, Bursa Ili’ nin lojistik potansiyeline ulasmasii saglamak ve
bolgedeki lojistik firmalarin rekabet giiciinii ve sayisini arttirmak,

vi.  Diger yandan, diizenli, glivenli ve denetlenebilir, bir lojistik iissii olusturularak,
Bursa’ nin yogun agir vasita trafiginden gormiis oldugu zararlart ve g¢evre
kirliliginin 6nemli dl¢lide azaltmak,

vii.  Limanlar ile entegrasyonu saglanmis bir lojistik merkez kurularak ekonomi,
ticaret ve istihdam yoniinden ilgenin ve bolgenin kalkinmasina destek olmak,

viii.  Merkezde yer alacak giimriik idaresi denetimi altindaki antrepo, depo ve diger
tesislerin yerinden hizmetleri sayesinde, bolgeye yiik getiren yerli ve yabanci
agir tasitlarin sehir merkezine girmesine gerek kalmaksizin gehir igine dagitimini
saglamak,

iX.  Lojistik odaklara iligkin yeterli veriler saglanmak, lojistik merkez ihtiyaglarini
ve yatirim gereksinimlerini belirlemek,

X.  Lojistik beklentilerin karsilayacak 6rnek bir merkez planlamak,

Xi.  Diinya Lojistik indeksinin alt1 adet 6l¢tim kriteri dikkate alinarak lojistik merkez
kurulmasi diisiiniilen alanda kurumsal kimlik hedefleri belirlenerek seviyeyi
yiikseltmek,

xii.  Firmalarin ihtiya¢ duydugu tamir, bakim ve servis ihtiyaglarina yonelik
isletmeler sayesinde araglarin sehir icerisinde dolagsmadan kaza, hasar ve kayip

risklerinin minimuma indirmek seklinde siralanmaktadir.

Lojistik merkez kurulumu konusunda uzmanlarin biiyiik kisminin; yatirimin kamu
tarafindan yapilmasi ve 6zel sektore devretmesi gerekliligi vurgulanmistir. Bu goriisiin
olusmasinda temel neden kamunun yatirim asamasinda daha basarili olacagi 6zel
sektoriin ise rekabet¢i ortam yaratarak daha az maliyetli bir merkez olusturabilecegi
kanisidir. Gemlik lojistik merkez olusumunda, mevcut arsalarin ve isletmelerin lojistik
merkez yatirirmina yaklasimlariin tespit edilmesi ve hiikiimet yada yerel yonetim eliyle
kurulum asamasiin gergeklestirilmesi, siirecin daha basarili  yoOnetilmesini

saglayacaktir.
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Gemlik merkezdeki Lojistik Alan, Denizyolu, demiryolu ve karayolu tasimacilik
modlarmin entegre edildigi ¢ok modlu tasimacilik 6zelliklerine sahip olmalidir. Bu

modlara gelen/ giden yiikiin ayristirilip, toplanacagi aktarma istasyonlar1 yapilmalidir.

Denizyolu tasimaciligindaki artisa neden olan gelismeler Lojistik Merkezler icin
onemlidir. Gemlik lojistik merkez alani, denizyolu tasimaciligindaki bu gelismeleri

yakindan takip ederek, gereken altyapi ve hizmetler agini i¢inde barindirmalidir.

Dis ticaret islemlerinin daha hizli yapilmasini saglamaya yonelik lojistik merkez i¢inde

giimriiklii saha ayrilmalidir.

Lojistik ve dis ticaret konusunda uzman eleman ihtiyaci karsilanmalidir. Bursa’ da
faaliyet gosteren firmalarin merkezlerinin Bursa’ ya ¢ekilmesi i¢in sosyal ve mekansal

anlamda Bursa’ nin gelismesinin saglanmas1 gerekmektedir.

Ihtisas lojistik organize sanayi bolgeleri yonetimine oldugu gibi, yatirrmei firmalara yer
temini i¢in arsa fiyatlarmin kontrol altinda tutulmalidir. Mevcut arsa ve isletmelerin

lojistik merkeze katilim1 saglanmalidir.

Liman geri sahasindaki (Bursa-Yalova Karayolu boyunca ve Otoyol kavsagindaki)
mevcut depolama ve ticari fonksiyona ayrilan bolge, lojistik firmalarca kullanilan bir

uzmanlagma alani haline getirilmelidir.

Altyapr yatirimlart kamu tarafindan istlenilmeli, yerel yonetim, merkezi yonetim ve

0zel sektor ortakligindan olusan bir girisim ile yonetilmelidir.

Lojistik merkez kapsaminda demiryolu aktarma istasyonu ve konsolidasyon merkezi
yapilmas1 ile lojistik merkezin iglem hacmi artacak, firmalarin bu olanaktan
yararlanmak {izere lojistik merkezde yer almak isteyecektir. Lojistik merkeze yonelik
ulagim altyap1 yatinnmlarinin gergeklestirilerek kiigiik, orta ve biiyiik 6lgekli firmalarin

yatirimlarina olanak saglayacaktir.

Gemlik, liman potansiyelleri sayesinde gelismistir. Giiniimiizde yasanan ulagim altyap1
yatirnmlart sonucunda ise kurulan sehir, yine sahip oldugu limanlar sayesinde

gerceklesecek lojistik faaliyetler, sehrin gelisiminde etkili olacaktir. Bu gelisimin dogru
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bir sekilde yonetilmesi ve ge¢miste yagsanan kentsel problemlere mahal verilmemesi i¢in

yerel yonetimlere biiylik sorumluluk diigsmektedir.
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Ek A.1: Gemlik lojistik merkez yer secim kriterleri puanlama tablosu

Ana [ikinci Seviye Sira |Ugiincii Seviye Aciklama Puan
Kriter (Degerlendirme sekli)
Nitel
Y 6netim Dogasi
1 |Yénetim durumu Ozel sektor 3
2 Servis seviyesi Verilen hizmetler 4
3 Temel uzmanliklar Konusunda 4
4 Uluslararas: stratejik Dis iilkeler ile iligkiler |5
ortakliklar
5 Rekabet 4
6 |Isbirligi olanag 4
Makro Cevre
7 Devlet politikalart Destekli projeler 3
8 Zonlama ve ingaat plam 2
Sosyal Fayda
9 Cevre korumasi Cevreye etkileri 2
10 |Biitiinsel etki Olumlu, olumsuz 3
11 [Trafik 4
12 |Bolgesel ekonomiyi 5
destekleme
Cevresel
Degisiklikler
13 |Doviz kuru Getirisi 3
14 |Yabanci devlet politikalar1 |Etkilenme durumu 3
15 |Altyapt modenlestirme 2
16 |Dil ve kiiltiir Sosyal etkilesim 3
Demografi
17 |Harcama giicii 3
Nicel
Erisilebilirlik
18 |Demiryoluna mesafe TCDD projesi iizerinden |5
19 |Limanlara mesafe 5
20 |Karayoluna mesafe 5
21 |Havaalanina mesafe 3
22 |Arz noktalarina mesafe 5
23 |Talep noktalarina mesafe 4
24 |Onemli endiistriyel 5
bolgelere mesafe
25 |Ulastirma firmalarina 4
mesafe
26  |Giimriiklere mesafe 5
27 |Sehir merkezine mesafe 5
28 |Otellere mesafe 3
29 |Toplam Erigim siiresi 5
30 |Karayolu ¢ikis noktalari 5
arasindaki mesafe
31 |Yiik akiglar 4
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32 |Ulastirma kalitesi Otoyol projesi dikkate 4
almarak
33  |Ulastirma kapasitesi Otoyol projesi dikkate 5
almarak
34 |Ulastirma baglanti kalitesi |Giiclii kavsak baglantilar1 |5
35 |Kombine tasimacilik 5
yetenegi
36  |Cok modlu tagimacilik 5
Altyap1
37 |lletisim ve Bilgi 3
Teknolojisi
38 |Elektrik ag1 3
39 |Gaz tedarigi 3
40 |Su tedarigi 3
41 |Atik alanlar 3
42 |Giig tedarigi 3
43 |Hava beslemesi 4
Tesis Ozellikleri
44 |Tesislerin genisleme 4
imkani
45  |Tesis kapasitesi 4
46  |Toplam metrekare 5
47  |Alan kullanim 2
Arazi Ozellikleri
48  |iklim durumu 5
49 |Toprak formasyonu 3
50 |Cografi durum 5
51 |Hidrolojik durum 5
52 |Cografi konum 5
53 |Yapilasmaya uygunluk 3
(imar siireci)
Isci
54 |Is¢i bulunabilirligi 4
55 |Isci maliyeti 4
56 |Isci kalitesi 3
Maliyet
Sabit Maliyet ve
Sermaye
57 |Arazi maliyeti Beklentiler nedeniyle|2
yiiksek fiyatlar
58 |Insa maliyeti Diiz arazi yapisi, hizli|5
ingaat imkant
Toplam 225
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Ek A.2: Bursa 1l lojistik sektorii giiclii ve zayif yanlar tablosu

Giiclii Yanlar

Zayif Yanlar

1. Ege, Marmara ve i¢ Anadolu’yu birbirine
baglayan ulusal koridorlar iizerinde ve
jeostratejik agidan 6nemli bir konumda olmasi
2. Kis turizm merkezlerinden biri olmasi

3. Genis tarim alanlarinin ve tarim
iiretiminin varligt

4. Tekstil ve hazir giyim, metal esya,
makine, otomotiv, kimya, gida ve agag
mobilya sektdrlerinin gelismisligi otomotiv
yan sanayinin ¢ok giliglenmesi

5. Gemlik limanlar1, bolge illerinin dis
ticaret kapisi olmasi

6. Serbest bolge olmasi
7. Yaklasik 60 antreponun varligi
8. 13 adet OSB’nde yaklasik 1.200 isletme

bulunmasi

9. 13 adet Kiiciik Sanayi Sitesinde yaklasik
3.000 adet igyeri olmasi

10. Sivil toplum orgiitlerinin gelismis olmasi
11. Ulke sosyoekonomik gelismislik
siralamasinda 4. sirada olmasi

12. Egitimli, kalifiye, dinamik ve geng
niifusun varlig

13. 11 Baz1 rekabetcilik endeksinde

14. 5.sirada olmasi

15. Ulke ihracat siralamasinda 2.sirada
olmasi

16. Uluslararasi dogrudan yatirimlarda
6.s1irada olmast

17. Bursa Yenigsehir Havaalani

18. Lojistik ve tasimacilik hizmeti veren
sirketlerin varlig1

19. Lojistik farkindalik, bu konuda Kamu-
Ozel Sektor ve STK koordinasyon ve
igbirliginin baslatilmasi

20. Yenilikgi ve girisimci bir kiiltiiriin varlig:
21. Giglii bir yiik tasimaciligi filosunun
varligt

22. Korfezin giliney tarafinda arazi yapisinin
diiz olmasinin depolama faaliyetleri agisindan
uygunlugu ve yatirim maliyetlerini azaltacagi
23. Otoyol ingaat1 ile uluslar arasi
havaalanina bir saat gibi bir siirede erisim
imkani

1. Bursa Lojistik Master Plan olmamasi

2. Mevcut durumda demiryolu olmamasi

3. Uzun vadeli ihracat hedeflerine gore
mevcut limanlarin kapasite yetersizligi

4. Uretim merkezlerinden deniz, demir ve
havayolu terminallerine erisimin kolay
olmamasi

5. Universitelerde lojistik boliimlerin az
olmasi

6. Bursa merkezli az sayida lojistik sirketinin
olmasi

7. Yenisehir havaalaninin altyapi sorunlari ve
uzak olmast

8. Karma tagimacilik altyapisinin gelismemis
olmasi

9. Lojistik alaninda kalifiye eleman eksikligi
10.Kurumlar arasi isbirligi eksikligi
11.0Ornek Lojistik kdy/merkez olmamasi
12.Yabanci yatirim yetersizligi

13.Lojistik olanaklarin Pazarlama-Tanitim
eksikligi

14.Universite sanayi isbirliginin istenen
diizeyde olmamasi

15.Kurumsal bilgi azlig1, dogru bilgiyi
bulamama veya bilgiye ulasamama
16.Kurumsal firmalarin azlig1 ve rekabet
ortaminda sunulan hizmet kalitesinin
yetersizligi

17.Bursa Lojistik Platformu olmamasi

18. Afetler kars1 6nlemlerin yetersiz olmasi
19. Yeni otoyol gegis iicretlerinin ve Izmit
Osmangazi Gegis kopriisii licretlerinin -
emsallerine gore- yiiksek olmasi
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Firsatlar

Tehditler

1 Istanbul-Bursa-Izmir Otoyolu Projesi
2 TCDD ’nin bolgeye ilgi ve destegi,

3. Siyasilerin destegi

4. Bursa Hizli Tren Projesi

5. Yiik tasimaciligina yonelik Gemlik
Konvansiyonel demiryolu hatti ve istasyonu

6. Inegdl, Bursa ve Bandirma demiryolu
projeleri

7. Giiney Marmara  bdlgesindeki
stratejik konum

8. Seramik Lojistigi kiimelenme
calismalari

9. Yeni kurulacak OSB’ler

10. Bolgenin tiiketim merkezi olmasi

11.Uzun vadede farkli tagimacilik tiirlerini
(kara, demir, deniz, hava)birlikte kullanma
imkani

12.BEBKA, TUBITAK, SAN-TEZ, AB,
TEYDEB, TTGV, KOSGEB proje destekleri
13. Transit Ticaretin artmasi

14.Uluslar arast ticaretin artmasi

15.Lojistik sektoriiniin AB iilkelerine kiyasla
onemli Olgiide kiicik ve pazarin heniiz
potansiyeline ulagmamis olmasi

16.Yeni limanlarin insa edilmesine uygun
topografya

17.Maliye hazinesine ait genis ve bos arazinin
bulunmasi

Arazi maliyetlerinin yiiksekligi

Komsu tilkelerdeki lojistik projeler
Bulgaristan gibi komsu iilkelerle rekabet.
OSB’lerdeki lojistik alanlarin coklugu

5. Kent igindeki lojistik tesislerin kent digina
¢ikarilmamast

6. Kentin yogun gd¢ almas1 ve yiiksek niifus
yogunlugu

7. Karayolu tagimaciliginin gevreye olumsuz
etkileri

8. Lojistik merkez alaninin ilan edilmesi ile
rant olusma olasiligt ve kamulastirma
maliyetlerinin artmasi

9. Ekonomik krizler

10. Petrol fiyatlarinin yiikselmesi

11. Cevre sorunlari

12. Yasal olarak lojistik merkez kurulumu ile
ilgili yetki belirsizligi

13. Mevzuatlarin yeteri kadar agiklayici
olmamasi1 ve karigikligi nedeniyle yeniden
diizenleme gerekliligi

HwbdPE

14. Tasimacilikta uygulanan kotalar, vize
sinirlamalari ve giimriik belgesi
yiikiimliiliikleri.

15. Yiiksek derecede yatirim gereksinimi

16. Ulkede yasanan i¢ karisikliklar

17. Dig politikalarda atilan uzlagma yanlisi
olmayan adimlar

Kaynak: Bursa Lojistik Merkez On Fizibilite Raporu (Tanyas ve Arikan 2013, ss 113-114) icinden

alintilanarak derlenmistir.
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Adi Soyadi

Dogum Yeri ve Yili

Yabana Dili

Orta Ogretim

Lisans

Calisma Hayati

OZGECMIS

- Sercan Erdem DEMIR

: Gemlik/ Bursa - 1984

: ingilizce

. istanbul Kabatas Erkek Lisesi/ 2002

- Mimar Sinen Glizel Sanatlar Universitesi/ 2007

: 2013-Devam Ediyor - Gemlik Belediye Baskanhdi (imar ve

Sehircilik Madarligu) Sehir Plancisi/ Bursa

2008-2013 - Cerkezkdy Organize Sanayi Bélgesi/ imar

Sefi/ Tekirdag

2007-2008 - SEAK Gayrimenkul Degerleme A.S./

Gayrimenkul Degerleme Uzman Yrd./ istanbul

2005-2007 - META Peyzaj Planlama Ltd. Sti./

Sehir Plancisi/ istanbul
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