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OZET

TCDD BUNYESINDE FAALIYET GOSTEREN LOJISTIK KOYLERIN
POTANSIYEL ETKINLIKLERININ CKKV YONTEMLERI VE VERI
ZARFLAMA ANALIiZi iLE DEGERLENDIRILMESI

Ahmet Yalgin
Yiiksek Lisans Tezi
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Anabilim Dali
Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi Tezli Yiiksek Lisans Programi
Damigman: Dr. Ogr. Uyesi Atiye Tiimenbatur
Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, 2024

Teknolojinin gelisimi ve bu gelisimin tedarik zinciri ve lojistik iizerindeki olumlu
yondeki etkileri giiniimiizde iilkeleri ve isletmeleri daha dinamik bir rekabet ortamina
getirmistir. Urettikleri {iriin veya hizmetleri talep edilen noktaya hizl1 ve maliyet etkin bir
sekilde ulagtirmak isteyen tlilkeler ve isletmeler kiiresellesme i¢in tasimacilik ve tedarik
zincirlerini gelistirme ¢abasi icine girmislerdir. Bu girisimlerden en 6nemli olanlarindan
birisi de nitekim lojistik kodylerdir. Lojistik kdyler ¢ok modlu tagimacilik aginda diigiim
gorevi gormektedir. Sadece bir aktarma merkezinden ziyade genis ¢apta hizmetler veren
merkezler olarak goriilmektedir. Uriinlerini bir moddan ki bu ¢ogunlukla denizyolundan
demiryollarina olarak goziikmektedir gilivenli ve hizli bir sekilde transferini
gerceklestirebilecegi karayolu ve gereksiz i¢ tasimayr minimize ederek hiz ve maliyet
avantaj1 saglamay1 hedefleyen isletmeler icin lojistik kdyler biiyiik bir 6neme sahiptir.
Karayolu ve i¢ tasimay1 minimize eden lojistik kdyler ayn1 zamanda sehir trafigi, trafik
kazalar1, karbon salinim1 gibi 6nemli ¢evre konularinda da olumlu anlamda azaltic1 bir

rol oynamaktadir.

Bu bilgiler dogrultusunda bu calismada kiiresel tedarik zincirine ve tasimacilik
sistemlerine biiyiik katkilar sunan lojistik kdylerinin potansiyel etkinlikleri incelenmistir.
Tiirkiye’de adindan 2000’li yillarda bahsettiren lojistik koyler TCDD’nin girisimi ile
2006 yilinda temellerinin atildig1 ve 2007°de faaliyete gecen Samsun Gelemen Lojistik
Koyii ile Tiirkiye’de baslamistir. Avrupa’da ve diinyada yer alan lojistik kdyleri ve

yonetim bicimleri kamu-6zel isbirligi ile insa edilse de lilkemizde 6zel sektore ait lojistik
\'%



kdy sayis1 azdir. Calismada TCDD biinyesinde yer alan 12 lojistik kdylinliin goreceli
olarak etkinlikleri CKKV yontemleri ve VZA yoOntemi ile degerlendirilmistir. CRITIC
yontemi ile kriterler arasindaki korelasyona gore kriterlerin 6nem dereceli tespit
edilmistir ve en dnemli kriterin organize sanayi bolgesine olan uzaklik mesafesi oldugu
ortaya cikmistir. Tespit edilen 6nem agirliklart ile TOPSIS yontemi {izerinden bir
siralama yapilmistir ve ilk ii¢ sirada sirast ile Gelemen Lojistik Koyii, Halkali Lojistik
Koyii, Yenice Lojistik koyti belirlenmistir. Son olarak da goreceli etkinliklerin 6l¢iilmesi
icin Win4Deap paket programi ile lojistik kdyleri ¢ikt1 yonelimli CCR ve BCC yontemi
kullanilmistir. VZA sonucuna gore goreceli etkin olan lojistik kdyleri Gelemen, Halkali,
Yenice olmustur. Literatiirde kullanilan lojistik koyler icin onemli kriterler ile
degerlendirilen lojistik koylerde iki yontemde de Gelemen, Halkali ve Yenice lojistik

koyleri 6ne ¢ikmaktadir.

Anahtar Kelimeler; Lojistik Koy, Lojistik Merkez, Veri Zarflama Analizi, CKKYV,
TOPSIS
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ABSTRACT

EVALUATION OF THE POTENTIAL EFFECTIVENESS OF LOGISTICS
VILLAGES OPERATING WITHIN TCDD USING MCDM METHODS AND
DATA ENVELOPMENT ANALYSIS

Ahmet Yalgin
Master’s Thesis
Department of International Trade and Logistics
Logistics and Supply Chain Management Master's Program with Thesis
Thesis Advisor: Asst. Prof. Atiye Tiimenbatur
Maltepe University Graduate School

The development of technology and the positive effects of this development on supply
chain and logistics have brought countries and enterprises to a more dynamic competitive
environment today. Countries and enterprises that want to deliver the products or services
they produce to the requested point quickly and cost-effectively have made efforts to
develop their transportation and supply chains for globalization. As a matter of fact, one
of the most important of these initiatives is logistics villages. Logistics villages serve as
nodes in the multimodal transport network. They are seen as centers that provide services
on a wide scale rather than just a transfer center. Logistics villages are of great importance
for enterprises that aim to provide speed and cost advantage by minimizing road and
unnecessary internal transportation, where they can safely and quickly transfer their
products from one mode, which mostly seems to be from sea to railways. Logistics
villages that minimize road and internal transportation also play a positive reducing role

in important environmental issues such as city traffic, traffic accidents, carbon emissions.

In line with this information, the potential activities of logistics villages, which offer great
contributions to the global supply chain and transportation systems, were examined in
this study. Logistics villages, which made their name in Turkey in the 2000s, started in
Turkey with Samsun Gelemen Logistics Village, where the foundations were laid in 2006
with the initiative of TCDD and started operating in 2007. Although the logistics villages
and management forms located in Europe and around the world are built with public-
private cooperation, the number of logistics villages belonging to the private sector in our

vii



country is small. In the study, the relative activities of 12 logistics villages located within
the TCDD were evaluated using the CCC methods and the VZA method. According to
the correlation between the criteria using the CRITIC method, the importance weights of
the criteria were determined, and it turned out that the most important criterion was the
distance distance to the organized industrial zone.Dec. A ranking was made using the
TOPSIS method with the determined importance weights, and Gelemen Logistics
Village, Halkali.

Keywords; Logistics Village, Logistics Center, Data Envelopment Analysis, MCDMM,
TOPSIS
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1. GiRiS
1.1. Problem

Ulkenin hem i¢ hemde uluslararas1 tasimacilik sistemine oldukca fayda saglayacagi
diistiniilen ve Tiirkiye’de faaliyette olan lojistik koOylerin literatiirde yapilmis diger
caligsmalardaki parametreler ve uzman goriisleri neticesinde girdi ve ¢iktilari belirlenerek
verimlilik ve etkinlik 6l¢iimleri yapilacaktir. Etkin olmayan lojistik koyler i¢in 6nerilerde

bulunulacaktir.
1.2. Amacg

Kamu 6zel sektor is birligi ile yapilan lojistik kdyler mevcutta olsa da gcogunlukla lojistik
koyler kamu kontroliinde insa edilmektedir. Tiirkiye’de bu goérevi TCDD {istlenmistir ve
caligmalara baglayarak 2006 yilinda ilk lojistik kdyli olan Samsun Gelemen Lojistik
Koylinii inga etmistir. Bu ¢alismanin amaci faaliyette olan lojistik kdylerin hangi girdiler
ile hangi ¢iktilar1 elde ettigini ve bu degerlerin minimum girdi maksimum ¢ikt1 hedefine
uygun olup olmadiklar goreceli etkinlik 6l¢iim analizi olan Veri Zarflama Analizi ile test

edilecektir.
1.3.0nem

Lojistik koyler ile ilgili yapilan caligmalari inceledigimizde ¢alismalar lojistik kdy
kurulum yeri ve lojistik kdy yerlesim plani tizerinde kiimelenmektedir. Lojistik kdyler bir
tilkenin ulagim entegrasyonuna ve gelisimine biiyiik katkilar sunmaktadir ve Tiirkiye’nin
cografi konumunun getirdigi avantaj sayesinde lojistik kdyler araciligi ile Asya ve
Avrupa arasinda bir lojistik iissii olmay1 hedeflemektedir. Fakat bu kadar fayda saglayan
bu lojistik kdylerin ¢ok i1yi planlama ile yapilmasi gerekmektedir. Ciinkii ilk yatirim
maliyetleri oldukga yiiksektir. Beklenilen ¢ikti hedefini yakalayamayan lojistik koyler
tilkenin lojistik {issli olmasina desteginden ziyade iilke ekonomisi iizerinde bir yiik
olacaktir. Biz bu calismada lojistik kdylerin girdi ve ¢ikt1 degerlerini tespit edip yayginca
kullanilan Veri Zarflama Analizi araciligi ile lojistik koyleri goreceli etkin olan ve

olmayan olarak siralayacagiz ve etkin olmayan lojistik kdyleri hakkinda fikir sunacagiz.
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1.4. Varsayimlar

Arastirmada lojistik koylerin etkinlikleri ve verimlilikleri analiz edilecektir. Etkinlik
analizi parametrik olmayan bir yontem Veri Zarflama Analizi ile yapilacaktir. Goreceli
etkinliklerin hesaplandigt bu yontmde dogru girdi ve ¢iktilarin belirlenmesi

gerekmektedir. Aksi takdirde yanlis sonuglar ortaya ¢ikabilecektir.
1.5. Sinirhliklar

Calismada lojistik kdyleri ve onlarin etkin bir sekilde faaliyet gosterip gostermedigini test
edecegiz. Etkinlik analizi 6l¢iimii olarak Veri Zarflama Analizi yontemi kullanilacaktir.
Bu analiz yonteminin dogru sonuglar verebilmesi i¢in oncelikle dogru girdi ve ¢iktilar
belirlenmelidir. Girdi ve ¢iktilarin dogru belirlenebilmesi i¢in literatiir taramasi ve uzman
goriigleri alinacaktir. Girdi ve ¢iktilar belirlendikten sonra veri toplama siireci
baslayacaktir ki bu durum olduk¢a zordur. Bazi lojistik kdylerin verilerine rahatca

ulasilabilirken bazilarina ulasilmayabilecektir.
1.6. Tammmlar

Lojistik koyler; ulusal ve uluslararasi transit yiiklerin elle¢lenmesi, depolanmasi ve
dagitilmasinin saglandig1 yerlerdir. Lojistik koyleri depolama gibi standart islemlerin
yaninda montaj, yart mamiil iiretimi, etiketleme, aktarma ve bosaltma gibi ¢esitli katma
degerli hizmetler sunmaktadir (Kaynak ve Zeybek, 2007). Lojistik koyler aslinda bir
intermodal lojistik terminaldir. Intermodal siirecleri kolaylasirmak igin ve farkli ulasim

modlarmin birbirine yakin olmasini saglayan yerlerdir (Tsamboula ve Kapros, 2003).

Veri Zarflama Analizi; 1978 yilinda Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan literatiire
kazandirilan bu yontem, basit ama etkili bir analiz yontemidir. VZA’nin en ¢ok tercih
edilen kullanim1 girdiler ve ¢ikt1 verilerinin lizerinde oncelik agirliklar1 olmadan karar
verme birimlerinin goreceli etkinliklerini dl¢mesidir. Gliniimiizde Veri Zarflama Analizi
birgok sektdrde uygulanmaktadir. Bunlar tedarik zinciri, bilgi teknolojileri tarim,
bankacilik, hisse senedi, hava yolu tagimaciligi gibi alanlarda yaygin olarak

kullanilmaktadir.



2. GENEL BILGILER

Tasimacilik ve lojistik faaliyetleri tarih boyunca Onemini arttirarak ve geliserek
giiniimiize gelmistir. Uriin veya hizmetlerin arz noktasindan talep noktasina olan hareketi
yillar boyunca iilkeler ve sirketlerin siirdiiriilebilirligi i¢in hayati bir konu olmustur.
Gelistirilen ve iyilestirilen tim yontemler {iriin veya hizmetlerin akisinin hizlanmasi,
optimum maliyet ve giiven igerisinde tasinmasini amag¢lamistir. Giinlimiiz diinyasinda
oldukca popiiler olan ve ticaret ve lojistik anlaminda gii¢sii olan her iilkede ve her kitada,
her bolgede yer alan ve giizel sonuglar alan lojistik koylerde bu yontem ve yaklasimlardan
birisidir. Lojistik koyler uluslararasi lojistik yollarinin {izerine, liman yakinlarina,
karayolu, demiryolu ve havayollarina yakin yerlere insaa edilmektedir ve adeta bir diigim
noktasi1 gorevi yaparak iiriinlerin elleglenmesini, aktarilmasini ve bir diger tasima moduna
aktarilmasini saglamaktadir. Karayolu kullanimini minimize eden lojistik kdyler ayni
zaman kamyonlarin kent i¢cinde dolasimini aza indirerek trafik, karbon salimi, trafik
kazalar1 gibi olumsuz durumlarinda 6niine gegmektedir. Diinya genelinde artan niifus
orani beraberinde tliketimi de arttirmistir ve ayni zamanda teknolojik gelismelerin lojistik
ve tedarik zinciri alani tizerindeki etkisi ile birlikte diinya, herkesin her iiriine kisa siireler

igerisinde ulasabildigi bir kdy haline gelmistir.

Tasimacilik ve lojistik tiim sektorlerin igerisinde yer alan 6nemli bilesendir. Sanayi,
tarim, hizmet sektorii, saglik, ordu, egitim vb. tiim uygulamali alanlarin igerisinde yer
alan ve titizlikle ytriitiilmesi gereken bir faaliyettir. Lojistik, isletmelerin veya iilkelerin
stirdiiriilebilir olmasi i¢in uygun altyapi, giiclii jeopolitik konum, giivenlik ve hiz gibi
ozellikler ile donatilmaya ihtiya¢ duymaktadir. Bu durumda iirtin akisini hizlandirmak
icin kurulan lojistik kdyler uluslararas: iirlin akisinda diigiim noktalar1 olarak ifade
edilmektedir. 2020 yilinda tiim diinyay1 her alanda derinde etkileyen pandemi siiresinde
yasanan giivenli ve hizli lojistik ihtiyacin1 6rnek gosterebiliriz. Bu donemde ortaya ¢ikan
temassiz teslimat anlayisi ile intermodal veya ¢ok modlu tasimaciligin 6nemi oldukga
artmistir. E-ticarete olan giivenin artmasi ile birlikte hizlica artan tiiketim aligkanliklar
isletmeleri daha dinamik bir rekabetin icerisine sokmustur. Diinyanin neresinde olursa
olsun talep ettigi iirlinii hizli bir sekilde temin etmeyi arzu eden bir miisteri profili

olusmustur. Bu durum karmasik olan tedarik zincirini daha dinamik, esnek ve ¢evik
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olmaya zorlamistir. Tedarik zincirinin etkin bir sekilde isleyebilmesi i¢in ticarete konu
olan iriliniin veya hizmetin talep noktasina ulasincaya kadar herhangi bir kesintiye

ugramadan giivenli bir tasimaciligin saglanmasini zorunlu hale getirmektedir.

Bu calismada ilk boliimde temel lojistik kavramlarindan bahsedilecektir. ikinci boliimde
ise tasimacilik konusuna, tasimacilik tiirleri, tasimacilik modlar1 ve Tirkiye 6zelinde
biiyiik 6neme sahip olan uluslararas1 tasimacilik modlarindan bahsedilecektir. Ugiincii
boliimde lojistik kdyler kavrami agiklanacaktir. Diinya’daki ve Tiirkiye’deki lojistik
koyleri detaylandirilacaktir. Dordiincii boliimde c¢alismada kullanilacak CKKV
yontemleri ve VZA yontemleri aciklanacak ve uygulama adimlarn izah edilecektir.
Besinci boliimde ¢alismanin  sonucu hakkinda degerlendirme ve Onerilerde

bulunulacaktir.



3. LOJISTiGIN TANIMI ve ONEMIi

Lojistik en temel tanimlama ile talep edilen herhangi bir hammaddenin, yar1 mamuliin
veya bitmis bir iirliniin tiretildigi ilk noktadan tiiketilecegi veya hedeflendigi son noktaya
kadar iletilmesidir. Lojistik faaliyetleri gergeklestirirken genel olarak ii¢ temel akistan s6z
edilir bunlar iiriin, bilgi ve belgedir. Bu akig temel olarak {iirlinlin tiretildigi noktadan
tiiketilecegi nihai noktaya dogru ileri bir akistir fakat tersine lojistik olarak adlandirilan
irlinilin tiikketiciden veya son noktadan iiretime dogru tersine hareketi s6z konusudur. Bu
hareketlerin baslica sebepleri sunlardir; iade, imha, teknik servis, bozuk iiriin, {iretim
fazlas1 vb. Tiim bu ileri ve tersine lojistik hareketi i¢in yiiksek entegrasyon ve tiim
stireglerin izlenebilirligi onemli bir unsurdur ¢iinkii lojistikte basarinin sirr1 hareket eden
her seyi izleyebilmektir. Insanlarin istek ve ihtiyaglarinin oldugu her siirecte lojistik
faaliyetler olmustur. Teknolojinin heniiz uygulanmadigi eski ¢aglarda bile insanlar tiretim
yapmistir, Uretimlerini stoklamiglardir, kervanlar ile tasimacilik faaliyetlerini
gergeklestirmistir. Tekerlegin icadi ve sonrasinda buharli makinelerin icadi lojistigin
gelismesinin  6nemli adimlari atilmistir. Sonrasinda ise 1700°li yillarda buharlt
makinelerin icadindan sonra lojistik daha fazla ivme kazanmis ve makinelesme donemine

gecilmigtir. Lojistigin tanimina dair literatiirde ¢okca tanim yapilmistir bunlar;

Insanlarin ihtiyaglarina yamit verebilmek igin talep edilen iiriinii, hizmeti ve bilginin
akisint baglangic noktasindan nihai noktaya kadar planlanmasina ve ulastirilmasina

lojistik denilmektedir (https://sozluk.gov.tr/).

Lojistik, miisterilerin taleplerini karsilamak amaci ile iiretime s6z konusu olan {iriiniin
hammaddesi denilecek bir diizeyden yani baglangicindan talep edilen son noktaya kadar
depolanmasi, gozetim altinda tutulmasi ve ulastirilmasi olarak tanimlanmaktadir.
Lojistikte tlirlinler ayn1 zamanda sadece tek yonlii ilerlemez tirtinler miisteriler tarafindan
tiretim noktasina yani zincirin tersine dogru cesitli sebeplerden dolay: iletilmesini

isteyebilirler (UTIKAD, 2011).

Diinyada artan rekabet ortami ve tiiketim yogunlugunun artmasi sonucunda lojisitikte
yeni yapilar olugsmustur ve zamanla degisime ugramistir. Bu perspektiften baktigimizda
lirlin veya hizmetlerin talep edilen nihai noktasina ulastirilmasi i¢in entegre lojistik

kavrami gelistirilmistir. Entegre lojistik kavrami, bircok bilesenden olugmaktadir ve bu
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durum biraz daha kapsamlidir. Lojistik basit bir sekilde bir liriinii iiretildigi noktadan talep
edilen noktaya tasinmasi olarak tanimlanabilmektedir. Entegre lojistik yontemi, satin
alma, tagimacilik ve filo yonetimi, glimriik faaliyetleri, depolama, siparis yonetimi, katma
degerli hizmetler, iade yonetimi gibi lojistik bilgi sistemlerinin de dahil oldugu biiyiik bir
olusumu meydana getirmektedir (Akandere, 2013, s. 5).

Lojistik yonetimi bir takim girdi ve ¢iktilardan olusan fakat bilginin ve iriin akisinin ¢ok
dogru bir sekilde takip ve analiz edilmesi gereken bir oneme sahiptir. Siireglerin
planlanmasindan ihtiyaclarin dogru tahminine ve wuygun hizmeti saglayacak
organizasyonun kurulmasina kadar her bir siire¢ kritik 6neme sahiptir. (Lambert, Cooper
ve Pagh, 1998) Lambert ve arkadaslari tarafindan tanimlanan Girdi-Cikt1 6zetine dair 6zet

bilgiler Sekil 1  de yer almaktadir.

Planlama — Uygulama -

Kontrol
Girdiler : Ciktilar
Dogal kaynaklar, Rekabet avantaji,
tesis ve zaman faydasi, mekan

donammlar. insan faydasi, miisteri istek

kaynag, finansal ve ihtiyaclarini etkin

kaynaklar, bilgi ve ve verimli tatmin

Miigteri hizinetleri. talep tahmini, dagitum iletisimi, envanter kontrolii, malzeme
elleclemesi, siparig igleme, parca ve hizmet destegi, fabrika yeri secimi, depo
yeri segimi, satin alma, paketleme, geri dénen mallarm yveniden iglemmesi, atik

yonetimi, fire ydnetimi, ulagturma ydnetimi, depolama.

Sekil 1. Lojistik Yonetimindeki Girdi ve Ciktilar (Lambert,Cooper ve Pagh, 1998)

Teoman (2020) lojistikte hizl, ¢evik, etkili ve tiretken bir performansin saglanabilmesi

lojistikte 7 dogrunun tanimini yapmaistir. Tablo 1°de tanimlarin agiklamasi eklenmistir.



Tablo 1.Lojistikte 7 Dogrunun Tanimi (Teoman, 2020)

Lojistigin 7 Dogrusu | Tanimi Ozellestirilmis Tanim
Belirli bir pazarin veya | Pazar ve bolgeye bakmaksizin
bolgenin gereksinimlerini | herhangi  bir  miisterinin

Dogru Miisteri ) . .
karsilayacak hizmetler | gereksinimlerini karsilayacak
sunmak. hizmetler sunmak.

Uygun ekipman ve | Her tiirli tirtine (her boyutta,
} kaynaklarla iiriine 6zel hizmet | agirlikta veya nitelikte) servis

Dogru Uriin . .
tasarimi. verebilecek kapasitede olmak.
Miisteri siparisinin miisteri | Miisteri siparisinin, onceden
tarafindan 6nceden belirlenen | tanimlanmig bir varis noktasi

Dogru Yer : e . N
varis yerine teslimi olmasa  bile  miisterinin

istedigi herhangi bir yere

teslim edilmesi

Dogru Zaman

Miisteri siparisinin planlanan

zamanda veya zaman

araliginda teslimi.

Siparis edilen T{riin veya
hizmetin miisterinin istedigi
zamanda, talep ettigi sekilde

ulastirilmas.

Dogru Adet

Miisteri siparisinin teslimat
maliyetlerini  azaltacak ve
zarar vermeyecek miktarda

teslimati.

tek
miktarda

Miisteri  siparislerini

seferde istenilen

teslim edebilmek.

Dogru Kalite

Miisteri siparisinin giivenli ve

1yi kosullarda teslimi.

Miisteri  siparisinin, {riine

O0zel kalite standartlarim
karsilayan kosulda ve ayrica
miisteriye 6zel olarak teslim

edilmesi.




Miisteri siparisinin miimkiin | Yukaridaki  altt  kosulun
olan en diisik maliyetle | karsilanmasi kosuluyla
Dogru Fiyat . e
teslimi. muster1 sipariginin musterinin
O0demeyi kabul ettigi fiyattan

teslimi.

Lojistik faaliyeti gerceklestiren kurum veya 6zel kuruluslarin kérli veya etkin ¢iktilar elde
edebilmeleri i¢in derinlemesine plan ve analiz yapmalar1 gerekmektedir. Hizmetin veya
iiriiniin talebinden baslayan bu biiyiik siire¢ taleplerin karsilanmasi icin etkin ve yalin bir
sekilde organize edilmesi ihtiyacini ortaya ¢ikarmaktadir. Talepleri etkin ve hizli bir
sekilde karsilamak i¢in karmasik siirecleri daha iyi yonetebilmek i¢in literatiirde yer alan
lojistigin bes temel ilkesi; uyum, sadelik, esnek olmak, ekonomik olmak ve standartlara

uygun olmak kavrami benimsenmektedir. Bu kavramlar Tablo 2’de agiklanmaktadir.

Tablo 2. Lojistigin Bes Temel ilkesi

Ilke Aciklama

Lojistik teskilatlanmalarinda
karsilasabilecek tiim durumlara donanim,
teknoloji ve insan kaynaklar1 konusunda
hizmet pazarin1 yakindan takip edip uyum
Uyum saglanmalidir. (MEGEP, 2011)
Karmasik siirecleri daha sade hale
getirerek etkinlik saglanabilmektedir.
Sadelik Tiim siiregler analiz edilerek katma deger
yaratmayan i adimlarini ortadan
kaldirmak verimlilige dogrudan olumlu
anlamda etki etmektedir.

Esneklik Diinyada artan teknolojik gelismeler
dogrultusunda rekabet {istlinliigii elde
edebilmek veya ayakta durabilmek igin tiim
sirketler veya kuruluslar degisecek ani
taleplere, ekonomik durumlara, politik
kararlara kars1 hazir olmak ve uyum
saglamak zorundadir.

Ekonomik olma Lojistik siireclerde karlilik minimum girdi
ile maksimum ¢iktiy1 elde etmek ve
optimizasyon saglamak olarak temel bir
tanim ile ifade edilebilir. Kaliteyi arka




plana atmadan en ¢ok ¢iktiy1 elde etmek
ve bu ¢iktiy1 elde ederken en maliyet
etkin kararlar vermek ekonomik anlamda
verimlilik saglayacaktir.

Lojistikte faaliyete gecirilen hizmetlerin
standart olmasi elzemdir. Uriin, hizmet ve
miisteri iliskilerinde standartlagtirilmig bir
diizenin olusturulmasi gerekmektedir.
Ozellikle uluslararasi ticaret sahasinda
ulastirma, teknoloji, ellegleme
ekipmanlarinda ve tiim tagima modlarinda

diinya standartlarina uyum saglanmasi
onemlidir. (MEGEP, 2011)

Standartlastirma

3.1. Temel Lojistik Faaliyetleri

Lojistik; temel anlamda bir {iriiniin, esyanin, hammaddenin veya bir insanin ilk ¢ikis
noktasindan talep edilen nihai asamaya taginmasi anlamina gelse de gelisen teknolojinin
de beraberinde getirdigi insanlarin istedikleri iiriinii istediklerini zaman tedarik etme
arzusu lojistik  faaliyetlerini  yOnetilmesi  giigclesen  karmasik  bir  yapiya
biirlindiirebilmektedir. Bu karmasik siireci organize edebilmek i¢in farkli kavramlar
methodlar kullanilmaktadir. Bir iiriin ya da hammaddenin ilk ¢ikis noktasindan talep
edilen noktaya tasinmasindan ziyade cgesitli bilimsel ¢alismalar ve yontemler vardir
Ornegin depolama, stok tutma, etiketleme, ambalajlama, tasimacilik ve sigorta islemleri
gibi sayabilecegimiz bir ¢ok bilesen bugiin bir arada entegre bir sekilde kullanilmakta ve
basarili lojistik siireglerini olusturmaya fayda saglamaktadir. Lojistik temel anlamda
uygulamaya odaklanmis bir bilim dahdir. Lojistik sosyal, cevre, ekonomi ve
stirdiiriilebilir bir diinya hedefleri tiiketicilerin taleplerini yerine getirebilmek igin
karmasik aglardan olusan adimlara odaklanmaktadir ve hizmet veya iirliniin nihai

tiiketiciye en uygun sekilde ulastirilmasini amaglamaktadir (Delfmann vd., 2010).

Birinci boliimde lojistik siireclerinde yer alan temel faaliyetlerden bahsedilecektir. Bu
kisimda bahsettigimiz lojistik siirecleri igerisinde bulunan satin alma ve tedarik,

depolama, katma degerli hizmetler vb. basliklara detayl1 bir sekilde deginilecektir.



3.1.1. Satin alma ve tedarik

Kiiresel bir rekabet ortaminda teknolojilinde gelismesi ile birlikte isletmeler arasindaki
rekabet zorlasmigtir. Bu sebepten dolay1 isletmeler iiretim veya hizmet sektorleri
alanlarinda stratejik ve dogru hamleler yapmak zorundadirlar. Tedarik zincirinde de
lojistik yonetiminde de ilk siire¢ satin alma ve tedarik stirecidir. Bir iiretim isletmesi
iiretim yapmak icin hammadde tedarik etmek zorundadir ayni sekilde hizmet sunan bir
isletme de saglayacagi hizmet i¢in yine oncelikle ilk islem olarak satin alma faaliyetini
yapacaktir. Bu satin almalar hammadde, yar1 mamiil, ekipman, bilgi islem yazilimlari,
ara¢c alimi vb. olarak bir ¢ok girdi unsuru siralanabilir. Isletmelerin nihai amagclart
minumum girdiler ile maksimum ¢iktiyr alarak iiretkenligi ve karliligi arttirmaktir.
Maksimum ¢iktryr alirken miisterilere sunacagi hizmette kalite de dnemli bir noktadir.
Hem karli hem de kaliteli ¢iktilar elde edebilmek i¢in satin alma ve tedarik siireglerini
isletmeler dogru yonetmek zorundadirlar. Bir 6nceki boliimde tanimladigimiz lojistigin
yedi dogrusunu saglayabilmek i¢cin satin alma, isletmeler i¢in 6nemli bir durumdur
dolayisiyla en uygun tedarik¢inin pazar arastirmasi ile segilmesi gerekmektedir. Satin
alma faaliyetlerinin basarili bir bicimde gercekleslestirilmesi lojistikte yer alan paydaglar
icin rekabet¢i avantajlar vermektedir. Basarili bir sekilde gergeklestirilen satin alma
faaliyetleri ile sirketler maliyetlerini etkin bir sekilde kontrol ederek izlenebilirligi
arttirmakta ve tiriin kalitesini miisteri tatmin diizeyinde tutabilmektedir. (Wagner, 1987,
S. 76) Basarili satin alma faaliyetleri isletmelerin siirdiiriilebilir bir karlilig1 i¢in giiglii bir
etkendir. (Monczka vd., 2020, s. 7) Satin alma ve tedarik yonetiminin {iriin ve hizmet
pazarlamasimin kalitesinin basaris1 iizerinde oldukca kuvvetli etkileri vardir. Birgok
durumda sirketler uzmanlik alan1 ve rekabet ortaminda kendi stireglerine konsantre olmak
icin dis kaynak kullanimi yaparlar ve yedek pargalarinin, bilesenlerin ve hizmetin oranini
arttirmay1 hedeflemektedirler. Bu durumda satin alma faaliyetlerinin {iriin ve hizmet
kalitesi tlizerinde giiclii bir etkisinin oldugunu belirterek satin alma ve tedarikin 6nemine

vurgu yapmistir.
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3.1.2.Depo yonetimi

Tedarik zinciri igerisinde Oonemli bir unsur olan depolar, iiriinlerin uygun sartlarda,
maliyet etkin ve {iriin akisini hizlandirmak i¢in kullanilmaktadir. Altyapi, teknoloji ve
iiriin hareketinin kesintisiz ve giivenli bir sekilde ger¢eklesebilmesi i¢in hazir olmasi
gereken depolar tedarik zinciri igerisinde 6nemli bir gorev tistlenmektedir (Eymen, 2007,
s. 13)

Tasimacilik faaliyetleri ile birlikte en 6nemli gider kalemlerinden birisi de depolama ve
stok maliyetleridir. Uriin hareketinin sifira indigi anlarda depolama hizmeti
baslamaktadir. Depolamanin en temel amaci vardir bunlar iiretim 6ncesi ve sonrasi olarak
degerlendirilebilir. Ilk amag kesintisiz bir iiretim i¢in yar1 mamullerin depolanmasi ve
{iretime hazir bir durumda bekletilmesi. ikinci amag ise bitmis iiriiniin miisteri istegi
dogrultusunda kalitesini korumus ve saglam bir sekilde sevkiyata hazir stoklarda
bekletmektir. Depolar iiriinlerin yalnizca kapali bir alanda tutuldugu ve muhafaza edildigi
0zel alanlar olarak diisiiniilmemeli bu alanlarda iirline arzu edilen hizmet dogrultusunda
cesitli katma degerli hizmetler imkanlar1 da sunulmaktadir (etiketleme, 1s1 6l¢me, agirlik

6lgme, kit olusturma vb.) ( Kaya, 2019).

Depolar tedarik zinciri igerisinde tampon gorevi gérmektedir isletmelere zaman ve yer
faydas1 saglamaktadir. Gelismekte olan iilkelerde ekonomi inis ¢ikish bir grafik
sergileyebiliyor ve depolar bu durumlarda zaman faydasi saglayabilmektedir. Olas1 bir
enflasyon veya girdi maliyetlerin artacagini 6ngoren bir sirket depolar1 aracaligi ile stok
tutabilmektedir. Yer faydasi olarak hedef pazara yakin yerlere konumlandirilan depolar
artan miisteri talepleri konusunda uygun envanter ve stok yonetimi politikalar1 ile

beklenmedik ve artan taleplere kars1 yanit verme konusunda fayda saglayabilmektedir.

Depolarin, dagitim merkezlerinin planlamasi1 Ve sevk i¢in organize edilip stoklarin
yonetilmesi olarak da tanimlanmaktadir. Depolama faaliyeti iirliniin iirlin kabulii ile
baslayip sevkiyat ile tamamlanmaktadir. Giiniimiiz diinyasinda temel depo yonetim

hedefleri sunlardir; (Seval, 2018, S. 57).

- Minimum maliyet ile depolama yapma,

- Yiiksek devir hizi ile etkin bir stok yonetimi yapmak,
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— Depolama faaliyetlerinin sistematik ve standartlastirilmig  bir  diizende
gergeklestirilmesi,

— Fire oraninin diistiiriilmesi ve {iriin kalitesinin korunmast,

— Kolay erisim ve iirliniin ileri yonlii akisin1 hizlandirabilmek,

- En yiiksek teknolojik altyap1 ile izlenebilir ve etkin depo siiregleri yonetimi.

Siparis toplama siirecinde en 6nemli hususlardan birisi miisterinin talebi sonrasinda
tirtinlerin hizli bir sekilde raflardan veya stoklandiklar1 alandan toplanmasi ve sevkiyat
icin uygun duruma getirilmesi gerekmektedir. Tam otomasyon sistemli depolarda
toplama islemlerinin biiyiik bir kismi otonom cihazlar ile yapilsa da giiniimiizde
tilkemizde c¢ogu tesiste biliylik oranda makineler ile birlestirilmis insan giicii
kullanilmaktadir. Depodaki alana ve raf sistemine uygun bir sekilde segilen lift araclar
personeller tarafindan kullanilarak dirtinler raflarin  list katlarindan rahatlikla

toplanabilmektedir.
3.1.3 Stok yonetimi

Stok, isletmeler i¢in oldukca 6nemlidir ve her zaman tiretimi dogrudan etkileyen bir unsur
olarak isletmecilerin en 6nemli konularindan birisidir. Stok genel anlamda isletmelerin
iiretim icin ihtiya¢ duydugu hammadde, yar1 mamul veya bitmis iirlin olarak ifade
edilmektedir. Bir baska ifade ile satisa hazir hale getirilen iirlinlerin saklandig1 ve bunlarin

toplam miktarlarina stok denmektedir (Danismanlik, 2022).

Stok yonetimi duran varliklarin envanterin veya stokta yer alan {irlin, yart mamul veya
hammadde kalemlerinin denetimi asamasidir. Tedarik zinciri yonetimi igerisinde bir
sistem adimi olan stok ve envanter yonetimi, iireticiden depoya, depodan satis noktalari
olan yerlere, son agsamada ise nihai tiiketiciye ulastirilana kadar gecen tiriin akisini kontrol
etmektedir. Isletmelerin biiyiikliigii ne olursa olsun herkes stok yénetimini etkin yapmak
zorundadir. Stok yonetiminin basarili gergeklestirilmesi maliyet ve miisteri memnuniyeti

tizerinde etkisi yliksektir (Balavishnu vd., 2021).

Miisteri kayiplarinin en biiyiik sebeplerinden birisi de etkili stok ve envanter yonetiminin
yapilamamasidir. Istedigi hizmeti veya {iriinii istedigi zaman temin etme arzusu tasiyan

nihai tiiketiciler gelisen teknolojinin de getirisi ile de satin alma aligkanliklarini
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degistirmislerdir. Gliniimiizde 6nemli bir yere sahip olan e-ticaretin yogunlugu buna bir
ornektir. Bu durumda isletmeler iirettikleri iiriinleri, hammaddeleri ve yar1 mamulleri
stokta bekletme geregi duymuslardir. Zaman ve yer faydasi saglayan stoklar ayni
zamanda isletmeler iizerinde de mali bir yiik tasimaktadir. Isletmeler stoklarini yénetmek

i¢in stok kontrol yontemleri kullanirlar. Bunlar asagidaki gibi siralanabilir.

- FIFO
- LIFO
- FEFO
- ABC Analizi

FIFO Yontemi; Mamul, yart mamul veya bitmis tiriiniin giris islemleri yapilirken ilk giren
ilk ¢ikar yaklagimi ile adreslemesi ve sevkiyat islemenin de bu yontem ile
gerceklesmesidir. Envanter ve stoklardaki iiriin akisi diizenli bir sekilde izlenilmesine
olanak saglayan bu kontrol yonteminde stoklardan ¢ikis yapilirken giris tarihine gore en
eski trilinler ¢ikis yapilmaktadir. Bu yontem ile ayn1 zamanda stoktaki {iriin akisi1 daha
saglikli gergeklesmektedir ve {iriinlerin raf omrii konusunda ve stok bulundurma

maliyetleri konusunda fayda saglamaktadir.

) )G ) )G

'\\ —

Uriin Kabul Cikis

Sekil 2. FIFO Yontemi

IFO Yontemi; FIFO ‘nun tam tersine LIFO yonteminde son giren {irtinler ilk ¢gikmaktadir.
LIFO (Last In, First Out) yonetimi, bir sistemde son giren elemanlarin ilk ¢ikarilacagini
ifade eder. Bu yonetim sekli genellikle malzeme yonetimi, iiretim ve stok yonetimi gibi
alanlarda kullanilir. LIFO y6netimi ile son giren malzemeler veya iiriinler 6nce kullanilir

veya satilir. Bu, isletmenin maliyetlerini azaltmasina ve verimliligini arttirmasina
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yardime1 olur. Ozellikle maliyet fiyatlar1 yiikseldiginde, LIFO yonetimi kullanilmasi
isletmelerin maliyetlerini diisiirmesine olanak saglar (DANISMANLIK, 2022).

) )G ) )Gl
/
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N\ /

Uriin Kabul Cikis

Sekil 3. LIFO Yontemi

FEFO Yontemi; FEFO yonteminde iriinler raf 6mrii, son kullanma tarihi veya son
tiikketim tarihine gore stoklardan ¢ikis yapar. Bu yontem en ¢ok bozulabilir gida, ilag ve
kimyasal gibi bozulma riski tasiyan iiriinler i¢in uygulanmaktadir. FIFO ve FEFO ‘dan

tamamen farklidir ve tiriinlerin son ¢ikiglari SKT’sine baglidir.

Bl 1B HE B

AN

N\ \

Uriin Kabul Cikis

Sekil 4. FEFO Yontemi

ABC Analizi; Pareto analizi de olarak bilinen ABC analizi Vilfredo Pareto tarafindan 6ne
siriilen yaklasim gilintimiizde ABC analizi olarak stok yonetimi alaninda yaygin bir
sekilde kullanilmaktadir. Ayrica Pareto yontemi sadece stok ve envanter yonetiminde
degil bir cok alanda kullanilmaktadir. Vilfredo Pareto’nun 80/20 bakis agisina gore
Ornegin bir sirkette toplam gelirin %80’1 miisterilerin %20’sinden gelebilmekteydi,
tirtinlerin veya hizmetlerin %20 ‘si karin %80 ‘inini olusturabilir. Bir baska ifade ile

sebeplerin %20’ si sonuclarin %80’ine karsilik gelebilmektedir. Stok yonetiminde pareto
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analizi stoktaki iriinlerin veya yar1 mamiillerin degerlerine goére siralandirilmasi ve

onceliklendirilmesi olarak tanimlanmaktadir.

Isletmeler bazen farkli degerde ve nitelikte iiriin gruplarini stoklarinda ayn: anda
bulundurabilir. Stok gruplar isletme tarafindan en degerli olanlardan daha az degerli
olanlara dogru gruplandirilir ve her gruptaki mallar, 6nem sirasina gore farkli siklikla

kontrol edilir (Aktan vd., 2020).

O

%80

%20

Sekil 5.Pareto Yaklasimi

Bu stok kontrol metodunda isletme elinde bulundurdugu frtinleri; birim degeri yliksek
ancak stoktaki miktar1 diigiik olan iiriinler (A grubu), orta degerde ve miktarda olan
irlinler (B grubu) ve birim degeri cok diisiik ancak stoktaki miktar1 fazla olan iirtinler (C

grubu) Tablo 3’te olarak gruplandirir.

Tablo 3. Pareto Yaklasimu ile Stoklarin Onceliklendirilmesi (Aktan vd., 2020)

STOK KONTROL | KAYIT PARTI GOZDEN GUVEN
KALEMI | DERECESi | TURU | BUYUKLUGU | GECIRME | STOKU
SIKLIGI
A SIKI TAM KUCUK SUREKLI |AZ
DOGRU
B ORTA Iyi ORTA ARA SIRA | ORTA
C SEYREK BASIT BUYUK NADIR COK
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3.1.4. Talep tahmini

Lojistikte 3 temel akis vardir; iriin, bilgi, nakit. Talep tahmini bu akis igerisinde bilginin
alt baslhigi olarak goziikmektedir. Bir tedarik zinciri igerisinde her birim, her paydas, her
bir zincir parcasi isletme hedeflerine gore planlarlar yapmaktadir. Plan yapilirken gecmis
veriler goz onilinde bulundurulmaktadir eger isletme piyasaya yeni girmis gegmise ait bir
verisi yok ise hedef pazara yonelik arastirma ¢alismalar1 yapmaktadir ve hizmeti veya
iirlinii alacak nihai tiiketicinin iiretilecek liriinii nerede, ne zaman ve ne miktarda ve nasil

temin alacagi sorularinin cevabinin arandigi boliim talep tahmindir.

Talep yonetimi iiretilen {iriinii ya da hizmeti talep edildigi andan itibaren maksimum
diizeyde ve zamaninda karsilanmasidir. Etkin bir talep yonetimi zamaninda sevkiyat,
etkin stok ve envanter yonetimi dolayisi ile miisteri memnuniyeti ve maliyet lizerinde

giiclii bir etkisi vardir (Aktan v.d., 2020)
3.1.5. Katma degerli hizmetler

Depo operasyonlarinda, iirlinlerin miisteri talepleri dogrultusunda kalite kontrol, son
kontrol, ambalajlama, paletleme, palet bozma, stre¢leme, katlama, iitiileme, etiketleme,
hafif montaj, kullanim kilavuzu ekleme, barkotlama, bakim-onarim gibi islemlere tabi
tutuldugu siire¢ katma degerli hizmetler siireci olarak adlandirilmaktadir. Uriiniin miisteri
taleplerine uygun hale getirilmesini saglayan bu islemler, nihai irlintin 6zelliklerine fayda

sagladig1 i¢in katma degerli hizmetler olarak adlandirilmaktadir (Aktan vd., 2020).

Katma Degerli Hizmetler bir isletmenin bitmis bir {iriin izerinde veya hizmet olarak ilave
olarak sundugu hizmettir. Bir sirket belirli bir iiriin veya hizmeti pazarlayip satarken,
tiikketicilere daha cesitli ve kaliteli hizmet sunabilmek i¢in tekliflerini g¢esitli sekillerde
gelistirebilir. Orijinal {irlinlin iyilestirilmesi, onu nihai misteriler igin daha etkileyici hale
getirir ve bir isletmenin satis yapmasina ve faaliyetlerini biiylitmesine yardimci olur.
Katma degerli bir hizmet olusturmak i¢in bir kurulus, miisterilerin neye ihtiyaci oldugunu

belirleyebilir ve onlara yararl bir ¢6ziim sunabilir (INDEED, 2022).
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3.1.6. Siparis yonetimi

En 6nemli siire¢ depolarda siparis toplama islemidir. Siparis toplamaya dair bilgiler bu
boliimde detaylandirilmistir. Siparis toplama, miisteri sipariglerini yanitlamak igin
tirtinleri depodan alma islemini igerir (Yu ve de Koster, 2009) Ayni zamanda miisterinin
planlamasi ve iriinleri gruplandirmasindan olusur. Siparis toplama siireci miisterinin
talebi ile baslar. Her siparis satir1 miisterinin ismini ve talep miktarin1 temsil eder ve bir
depo yonetim yazilimi yardimi miisterinin talebinin envanter ile uyumu kontrol edilir.
Eger yeterli diizeyde iiriin var ise depo icerisinde toplama personellerine toplama emri

olusturulur (Vatansever, 2017).

Siparisler herhangi bir miisteri tarafindan depo, e-ticaret siteleri, fabrika gibi yerlerden
{iriin veya hizmet talep etmesi durumunda olusmaktadir. Uriinlerin bu tesislerde siparis
yonetimi kavrami altinda ¢esitli stratejiler dogrultusunda gergeklestirilmektedir.
Siparisler bahsedilen tesislerde ¢esitli yontemler ile siparis isleme ve toplama yontemleri

ile sevk i¢in hazirlanmaktadir (Arslan, 2019). Bunlar;

Parcal1 siparisleri bir arada birlikte toplama; Her siparisin birer adet {iriinden olustugu
durumlarda hep bir arada sevk alanlarinda toplanabilir. Karma duran sevk alanlart ile
karistirilmaz ve bu iriinlerin hizlica hareket etmesi, paketleme, ellegcleme ve sevkiyata

gitmesi istenir.

Coklu siparisleri gruplandirarak toplama; Bir siparis igerisinde yer alan siparis sayisi iki

veya daha tizerinde ise bu siparisler belirli sevk alanlarinda toplanmaktadir.

Tekli iiriinleri toplarken paketleme; Cogunlukla el terminali gibi ekipmanlarla toplama
islemi gergeklestirilir. Ayni1 zamanda siparis sonrast iiriine ilave bir islem yapilmayacaksa

toplama esnasinda iiriinlerin ¢ikis1 da yapilmaktadir.

Coklu iiriinleri bir aragta ayrilmis olarak toplama; Ozel olarak ayarlanmis bolmeli bir arag
ile birden fazla miisterilere yapilan sevkiyatlar i¢in kullanilmaktadir. Toplayici personel
iirtinii toplarken aracta nereye koyacaginin bilgisini almaktadir ve bu metod “Cluster

Picking” olarak bilinmektedir.
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Siparis bazli toplama; Bir miisteriye ait siparis bir veya birden fazla toplayici tarafindan

toplanip ilgili sevk peronuna getirilmektedir.

Toplama esnasinda paketleme ve sevk islemini tamamlama; Uriinler icin ekstra bir
paketleme yapilmaz ve iiriinler paletler iizerine istiflendikten sonra stre¢lenir ve yiikleme

i¢in hazirlanir.

Uriinlerin veya hammaddelerin miisteri talepleri dogrultusunda bulunduklar1 depo,
antrepo vb. alanlardan planlh bir sekilde belirli bir i giicii ve ekipmanlar yardimi ile
sevkiyat siirecine hazirlanma islemidir. Misterilerden gelen siparis talepleri WMS
araciligr ile operasyon sahasinda gorev yapan personellerin kullandiklar1 RF (Radyo
Frekans) cihazlarina toplama emri gonderilerek toplama siireci baslatilmaktadir veya
kagit ile manuel toplama islemi yapilmaktadir. Siparis toplama depo yonetimi icerisinde
en maliyetli siire¢ olarak ifade edilmektedir (Tompkins vd., 2003). Calismalarinda depo
yOnetim siirecleri igerisinde siire¢lerin maliyetlerini arastirmistir ve %55 ° lik ciddi bir
yiizde ile toplama siireci en maliyetli islem adimi1 olarak ortaya ¢ikmistir. Sekil 6 ‘da

aragtirma sonuglarinda ulasilan maliyet dagilimi1 gosterilmektedir.

Mal Kabul 10%
Depolama 15%
Toplama 55%
Sevkiyat 20%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Sekil 6. Depo Operasyonlar1 Gider Dagilimlar1 (Tompkins vd., 2003)
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4. TASIMACILIK FAALIYETLERI

Ulastirma, insanlarin veya iirlinlerin kara, hava, demir, deniz ve i¢ su yolu tagima yollar1
ile ticarete s6z konu olan triinlerin arz noktasindan talep noktasina tasinmasi islemidir.
(Oxfordlearnersdictionaries) Ulastirma literatiirde yapilan tanimlarin tamaminda genel
olarak ayn1 sekilde ifade edilmektedir. Bir iirlinlin veya bir insanin baslangi¢ noktasindan
hedef noktaya kadar olan hareketi ve nihai noktaya varilmasi ulagtirmanin genel tanimini
olusturmaktadir. Ulastirma tiim lojistik faaliyetleri i¢erisinde en maliyetli kalem olarak
degerlendirilmektedir. Bu sebepten dolay1 en maliyet etkin rotalarin segilmesi, arag
kapasitelerinin etkin kullanilmasi, minimum maliyet odakli dagitim kanallarinin
olusturulmasi ve ¢ok modlu tasimacilik sistemlerinin tercih edilmesi isletmeler agisindan

onemli konudur.

Ulagtirma, bir tiretim sektorii gibi degildir fakat {iretim, saglik, savas vb. sosyal hayatin
icerisinde yer alan en dnemli unsurlardan birisidir. Etkin ve verimli bir ulagtirma sistemi
bir iilkenin ekonomisinin iskeletini olusturmaktadir. Uriinler iiretilmeden &nce
hammadde formundan itibaren nihai tiiketiciye ulasincaya kadar hareket halindedir ve bu
hareketler tasimacilik faaliyetleri ile gerceklestirilmektedir. Ulusal ve uluslararasi
anlamda ulastirma sektoriiniin ileri diizeyde olmasi1 hayatin her aninda iilkeler i¢in fayda

saglayacaktir (Isikhan, 2011).

Ricardo Ernst'in ifadesiyle Diinyada iiretilen her 1 dolarin 25 Cent'i lojistik faaliyetler

i¢in harcanmaktadir.

Tasima sirketlerin en biiyiik maliyet faktoriidiir. Bu yiizden, tasima modu ve
tasiyici se¢imi, firma yerinin belirlenmesi, tasimacilikla ilgili her sey firmalarin
yasami1 boyunca gergekten 6nemli bir rol oynamaktadir. Bloomberg, LeMay and
Hanna’a gore, Ulastirma, tedarik zinciri igerisinde {iriinlerin ileri ve geri yonli
hareket etmesi ve bu hareketin hizli, glivenli ve verimli bir sekilde dagitilmasina

izin vererek ekonomik basarida kilit bir rol oynar (Bloomberg vd., 2005, s. 94)

Uriinler iiretilmeden dnce hammadde halinde iken hareket etmeye baslar bu hareket
genelde zincirin ilerisine dogru olmaktadir. Uriiniin olusma asamas1 boyunca topraktan
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ireticiye, Ureticiden farkli perakende depolara, depolardan da nihai miisterilere kadar
siirekli bir hareket halindedir. Fakat {iretilen {iriiniin en biiyiilk anlam kazandigi nokta

miisteriye ulagsma agamasidir (Arslan, 2019).

Glinlimiiz diinyasinda tiiketim aligkanliklarin degismesi, iiriin akiglarinin hizlanmasi
sebebi ile lojistik maliyetlerin isletmeler i¢cin 6nemli bir maliyet kalemi olmasina sebep
olmustur. Lojistik maliyetlerini de kendi igerisinde siiflandirdigimizda en 6nemli

maliyet kalemi tasimaciliktir (Tokay,Deran ve Arslan, 2011).

Tokay ve arkadaslarinin bahsettigi gibi lojistik faaliyetinin igerisinde yer alan en yiiksek
maliyet kalemi tasimaciliktir. Isletmeler tasimacilik faaliyetlerini planlarken tasimayi
yapacak arac1 ve giizergahi yani rotay1 en optimum bi¢imde planlamak mecburiyetindedir
aksi takdirde tasimacilik faaliyetlerinde olusacak maliyetler isletmelerin karlhiligini

olumsuz etkileyecektir.
4.1. Temel Tasimacilik Tiirleri
Lojistik faaliyetlerde kullanilan tasimacilik yontemleri alt1 temel baslikta toplanmaktadir:

— Karayolu Tagimacilig
— Havayolu Tasimacilig
- Denizyolu Tagimacilig
- Demiryolu Tasimacilig
- Nehiryolu Tagimaciligi

- Boru Hatt1 Tagimacilig
4.1.1. Kara yolu tasimaciligi

Karayolu tasimaciligi iilkemizde en yaygin olarak kullanilan tasima modudur. Kapidan
kapiya teslimat, teslimat esnekligi, lrlinlerin yiikleme ve bosaltma islemlerindeki
kolaylig1 ve arazi kosullarina uyum saglamasi karayolunu diinyada ve iilkemizde en
yaygin kullanilan tasima modu haline getirmistir. Yiik tasimaciligi ve yolcu
tasimaciliginda en yaygin kullanilan tasima modu karayolu tagimaciligidir. Uluslararasi
transit gecis ve popililer ulastirma koridorlarinin karayolu olmasi sebebi ile tercih

edilirliginin 6nemi artmistir. Konuya dair veriler Tablo 4’te belirtilmistir.
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Tablo 4. Tiirkiye’de Yillara Gore Kara Yolu ile Tasinan Yiikk Miktar1 (KGM, 2022)

YIL KARAYOLLARI
2005 166.831
2006 177.399
2007 181.33
2008 181.935
2009 176.455
2010 190.365
2011 203.072
2012 216.123
2013 224.048
2014 234.492
2015 244.329
2016 253.139
2017 262.739
2018 266.502
2019 267.579
2020 272.913
2021 311.818
2022 323.512

Karayolu denizyolu tagimaciligi gibi kullanilan oldukga eski bir tasima seklidir. Karayolu
tagima sisteminde ulagtirma altyapis1 ve cografi kisitlamalar ¢ergevesinde kapidan kapiya

teslim igin tercih edilen bir ulagtirma se¢enegidir (Caliendo ve De Guglielmo, 2017).

Tarih boyunca kullanilan ve en yaygin ulastirma modu olan karayoluna dair gelismeler
diinyada 2. Diinya Savas1 sonrasinda artig gostererek gliniimiizde dahi gelisimine devam
etmektedir. Tiirkiye yiiz yillar boyunca konumu itibari ile ¢esitli popiiler karayollarinin
lizerinde yer almustir. Bu tarihi yollara drnek olarak Ipek Yolu, Kral Yolu ve Baharat

Yolu’nu sdyleyebiliriz (Kiigiik, 2019).

Karayolunu diger tasima tiirlerinden ayiran en belirgin 6zelligi tasinmasi s6z konusu olan
iirlin, insan veya hammaddeyi kapidan kapiya aktarmasiz, miidahalesiz bir sekilde

tagiabilmesidir (Chung, 2016).

Isletmeler tasimacilik faaliyetlerini planlarken talep edilen sevkiyatin teslim tarihi, fiyats,
mesafesi, giizergahi ve aciliyetine gore en dogru tasima modunu belirlerler ve tagima

modunu belirlerlerken tiim tasima modlarinin avantaj ve dezavantajlarini karsilagtirarak
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tasima modunu belirler. Karayolu tasimaciliinin da avantajlar1 ve dezavantajlari
mevcuttur. Esiyok, (2021) yaptigi tez ¢alismasinda karayolu tasimaciligina ait avantaj ve

dezavantajlar1 asagidaki gibi siralamstir.

Avantajlar:

- Uriin kabul ve yiikleme konusunda esnektir ve her yerde ylikleme ve bosaltma
yapma imkani1 vardir.

- Uygun sartlar olusturulduguna kapidan kapiya teslimat yapan tek tasima
modudur.

— Altyap1 maliyet ve giderleri diger tasima modlarina goére maliyet etkindir.

- Tim lojistik tasimacilik siirecinde de karayolu baslangi¢ ve teslim noktasinda
mutlaka kullanilir.

- Daha sik ve esnek bir tasima seferi diizenlemesi yapilabilmektedir.

— Farkl1 fiziksel 6zelliklere sahip iiriinlerin tasinmasina olanak saglar.
Dezavantajlar:

- Maliyetler yiiksektir ve yakit fiyatindaki artiglardan lojistik masraflar1 dogrudan
etkilenmektedir.

- Uluslararasi ticarette ¢esitli giimriik kapilarinda fazla prosediir ile karsilanir ve
gereksiz beklemeler olusabilir.

- Kotii hava kosullarindan, trafikten oldukca etkilenir ve kaza oran1 da oldukg¢a
yiiksektir.

- Tasima mesafesi arttikga maliyette artmaktadir.
4.1.2. Hava yolu tasimacihig

ICAO ve IATA’nin koymus oldugu kurallar g¢evresinde iriinlerin paketlenmesi,
depolanmasi, tiim evrak prosediirlerinin hazir hale getirilip herhangi bir havayolu araci

ile hedef noktaya sevk edilmesine hava kargo tasimaciligi denmektedir (Tursucu, 1995).

Hava yolu tasima modu diger tasima modlarina kiyasla cok daha maliyetlidir. Maliyetli
olmasinin yani sira hiz faktori sebebi ile acil sevk durumlarinda tercih edilmektedir.

Teknolojinin de dogrudan etki ettigi bir tasima modu olan havayolu tasimaciligi giinlimiiz
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lojistik sektoriinde yiikselen deger olarak goriilmektedir. Yiikselen rekabet kosullar
lojistik siireclerinde hiz faktoriinii daha 6nemli hale getirmistir. Bir iiriiniin zamaninda bir
misteriye ulastirilmasinin maliyeti goz ardi edebilecek dnemde olabilir. Bu durumda

havayolu tasimaciligi 6nemli bir tasima modu olmaktadir.

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii Strateji Gelistirme Dairesi
Baskanlig1 tarafindan diizenlenen 2022 Tiirkiye havayolu tasimacilig1 sektér raporunda
Tablo 5 ‘de goziiktiigli gibi yillar gegtikte havayolu yiik trafiginde ton olarak artis
istikrarli bir sekilde devam etmistir fakat 2020 ¢ de pandemi doneminde 2019 yilina gore

keskin bir diisiis meydana gelmistir.

Tablo 5.Havayolu Tasimacihi@ Yiik Trafigi (DHMI, 2023)

2014 | 2015 | 2016 | 207 | 2018 | 209 | 2020 | 2021 | 2022

Toplam Yiik
Trafigi (ton)

2.893.000 3.072.831 3.076.914 3.481.211 3.855.231 4.090.168 2.490.521 3.432.517 4.163.142
(Kargo+Posta+
Bagaj)
i¢ Hat 810.858 871.327 857.335 884.811 886.025 833.768 500.551 698.344 784.022
Dis Hat 2.082.142 2.201.504 2.219.579 | 2.596.400 | 2.969.206 | 3.256.399  1.989.970  2.734.174 3.379.120

4.1.3. Deniz yolu tasimacihig

Uluslararas1 tagimacilikta tek seferde ¢ok fazla konteyner tasinmasi ve kitalar arasi
sevkiyatlarin ucuz ve giivenli bir sekilde tasinma imkani sunmasindan dolayr ¢ogu
tasimacilik planlarinda 6n plana ¢ikmaktadir. Zaman agisindan bir engel s6z konusu iken
hacimsel olarak yiiksek tagima imkaninin sunulmasi kiiresel derecede rekabet igerisinde

olan firmalar denizyolu tagimaciligina 6nem vermektedir.

D1s ticaret verilerine g6z atildiginda en ¢ok tercih edilen tasima modunun deniz yolu
olmasi bu tasima modunun dis ticarette belirleyici bir rol oynadigini gostermektedir.
Tiirkiye gerek sahip oldugu bogazlar1 gerekse ii¢ tarafinin denizler ile ¢evrili olmasi
denizyolu tasimaciliginda 6nemli bir paydas olmaktadir. Teknolojinin dogrudan etki
ettigi denizyolu tasimaciliginda akilli otonom limanlar ve cesitli teknolojik gelismeleri
denizyolu tasimacilig1 alaninda gorebiliriz. Deniz yolu tagimaciliginda kapidan kapiya

teslimat s6z konusu olamadig1 i¢in genellikle karayolu ile iiriin akisina devam etmektedir.
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Firmalarin en ¢ok kullandig1 tagimacilik hatt1 denizyolu ve karayolu tasima modunun
birlestirilmesi ile gerceklestirilmektedir. Cevreye karsi olduk¢a duyarli olan denizyolu
tagimaciliginda karayolunu da en aza indirme amaci ile limanlara demiryollarinin

baglanmasi ¢alismalarini devletler 6nemsemektedir.

Tirkiye cografi konumu sayesinde limanlar1 ile dogu ile bat1 arasinda 6nemli miktarda
kargo tasimaciliginda hizmet vermektedir. Avrupa ve Amerika’dan gelen kargolar transit
olarak Bagimsiz Devletler Topluluguna, Iran, Irak ve Balkanlara tasmmasini
yonetmektedir. Tiirkiye cografi konumu sayesinde Avrupa, Asya ve Orta Dogu Ulkeleri
ile Intermodal tasimacilik faaliyetlerinde Onemli rol oynamaktadir (Boyiik, 2018).
Avantajlariin yani sira denizyolu tasimaciliginin belli bash dezavantajlar1 da vardir
bunlar, kapidan kapiya tasima imkaninin olmamasi ve ikinci bir tasima moduna duyulan
ihtiyag, tagima siliresinin uzun olmasi, gemiler ve altyapir maliyetlerinin fazla olmasi

(KOL, 2010, s. 21).

Tablo 6.Deniz Yolu Tagimacilig1 ithalat Degerleri (Tiiik, 2022)

Deger: Bin ABD $

Yil TOPLAM Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger
2015 213619 211 126 868 187 1434 902 37 840932 20 159 751 27315439
2016 202 189 242 121 013 276 1768 602 36 716 500 23107 208 19 583 655
2017 238715128 138 596 809 1294 504 40 374 083 34 439 948 24009 784
2018 231152 483 136 737 402 1299 419 39 129 380 28 756 745 25229 537
2019 210 345 203 112 967 845 1447 897 37177 012 29 238 406 29514 041
2020 219 516 807 114 838 355 2 144 863 41 883 477 39 260 478 21389 634
2021 271 425553 157 390 931 2891134 48 896 681 26 057 025 36 189 782
2022 363710111 193 796 300 2967 903 59 446 577 38582416 | 68916915

Tablo’6 da gorildiigii gibi Tiirkiye’nin ithalat degerlerine ABD dolar1 cinsinden
bakildiginda toplam degerin biiyiik bir ¢ogunlugu denizyolu tasimaciligit modu ile
gerceklestirilmektedir. ithalatin farkli miktarlarda artmasi veya azalmasi s6z konusu iken
denizyolu tasimaciligi her zaman en yiiksek miktara ve Oneme sahip olmustur.
Tiirkiye’nin jeopolitik konumu ve giiniimiizde Akdeniz Bolgesi’nde oynadigi etkin roller

ile dis ticarette ivme kazanmistir ve limanlarinin 6nemi gittik¢e artmaktadir.

24



Tablo 7. Denizyolu Tasimacilig: Thracat Verileri (Tiiik, 2022)

(Deger: Bin ABD $ / Value: Thousand US §$)

Yil Toplam Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger
2015 150982114 | 79762173 861 740 51946 113 17 400 190 1011 898
2016 149246 999 | 80 139 270 673 816 49 537 436 17 908 782 987 696
2017 164 494 619 | 93 378 625 699 915 50 988 408 17 217 240 2210432
2018 177 168 756 | 108 802 681 753 544 52 222 468 14 127 905 1262 157
2019 180832 722 | 109 114 264 971 021 54 461 860 14 849 231 1436 347
2020 169 637 755 | 100 907 927 1287 765 53 127 588 12 732 561 1581914
2021 225214458 | 133 714 269 1648 442 68 749 376 18 735 586 2 366 785
2022 254170940 | 150294588 | 2457 286 78 838 872 20 687 713 1892 481

Tablo 7¢ de goriildiigii gibi tiim tasima modlari igerisinde en ¢cok degere sahip olan ithalat
verilerinde de oldugu gibi denizyolu tasimaciligi moduna aittir. 2015’den 2022’ye kadar
istikrarli bir sekilde artan hacmi ile Tiirkiye icin denizyolu tasimaciligi onemli bir

tagimacilik modu olmaya devam edecektir.
4.1.4. Demiryolu tasimaciligi

Bir noktadan bir bagka noktaya insa edilmis raylar iizerinde mekanik bir gii¢ saglanmast
ile hareket giicii elde eden ve ¢esitli vagon tipleri ile insan, yiik veya herhangi bir esyanin

taginmasina imkan veren tasimacilik moduna demiryolu denilmektedir (Wikipedia, 2023)

17. yiizyi1lda maden ocaklarindaki malzemeleri tasimak amaci ile kullanilmaya baslanan
demiryolu Sanayi Devriminin ardindan tasimacilik moduna evirilmistir. Tagimacilik
sliresinin kisalmasi konusunda 6nemli gelismeler kat edilmistir (Bulut, 2019). Tirkiye
Ozellikle demir ipek yolu olarak adlandirilan orta koridorun iyilestirilmesi igin
girisimlerde bulunulmaktadir. Bu girisimlere verilecek en iyi Orneklerden birisi de
BTK’dir. BTK demiryolu hatti, Bakii, Tiflis ve Kars sehirlerinin bas harflerinden
meydana gelmektedir ve bu hat orta koridorun tasimacilik potansiyeli i¢in insa edilen en
onemli yatirimlardan birisidir. Marmaray’in da faaliyete gegmesi ile Cin’den Avrupa’ya
transit tasimacilik imkéani da olugsmaktadir. 2017 yilinda Arkas Lojistik sirketi 18 giinliik

transit siiresi ile Avrupa — Cin arasinda sefer adimlarini atmiglardir.
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Sekil 7. Cin ve Tiirkiye Arasindaki Demir Ipek Yolu Giizergahi (LojistikgilerinSesi,
2020)

Demiryolu tasimacilifi uzun mesafeli tasimalarda karli olmaktadir. Kisa mesafelerde
tasima maliyetleri artmaktadir. Tonajli yiiklerin tasinmasi, ¢evre dostu olmasi ve
karayolunu minimize ederek kent ve otoyol trafigini indirgemesi disinda kapidan kapiya
teslimat yapilamamasi, Intermodal (¢ok modlu) tasimaciliklarda aktarma merkezlerinde
ithtiya¢ duyulmasi, alt yap1 maliyetlerinin yiiksek olmasi, her yilizeye insa edilememesi

egim sart1 olmasi gibi avantaj ve dezavantajlara sahiptir.

Tiirkiye’de toplam 13128 km uzunlugunda demiryolu agi vardir ve demiryoluna
yatirimlar hizla devam etmektedir. 2023 yilinda Istanbul — Ankara hizli tren hattina ek
olarak 405 km uzunluga sahip Ankara — Sivas hizli tren hatt1 ¢alismaya basladi. Mustafa

Kemal Atatiirk demiryolunu 6nemine dair su climleleri kullanmstir:

“Medeniyetin bugiinkii arag¢larint hatta bugiinkii fikriyatini demiryolu haricinde
yaygnlastirabilmek zordur. Demiryolu refah ve uygarlik yoludur “— Mustafa Kemal
Atatiirk (Tcddvakfi, 2024)

Tablo 8’1 inceledigimizde rahatlikla gormekteyiz ki Tiirkiye demiryolu iyilestirmelerine
ve yatirimlarina her donem Onem vermistir ve bu yatirimlarin sonucunda yiik

miktarindaki artis da géze goziikkmektedir.
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4.1.5. Nehir yolu tasimacilig

Dogal veya yapay olan i¢ suyolu tagima yollar1 ticari yolun yan1 sira tarim, sulama, su

tedariki, drenaj ve hidroelektrik iiretimi gibi ¢ok fonksiyonlu bir sekilde kullanilmaktadir.

Tablo 8. Demir Yolu Tasimaciligi Yillara Gore Tasinan Yiik Miktarlari(Tiiik, 2022)

YIL Hat uzunlugu &™ Yiik Miktar1 (Ton)
2005 8 697 19195
2006 8 697 20 185
2007 8 697 21 404
2008 8 699 23 491
2009 9080 21813
2010 9594 24 355
2011 9 642 25421
2012 9 642 25 666
2013 9718 26 597
2014 10 087 28 747
2015 10131 25878
2016 10131 25 886
2017 10 207 28 469
2018 10 315 31673
2019 10 378 33536
2020 10 378 34 552
2021 10 546 38 157
2022 10651 38897

Teknolojik gelismeler kara, hava, deniz ve demir yolu {izerinde yogunlassa da nehir yolu
tasimaciligl da siirdiiriilebilirlik i¢in 6nemli tasima modu haline gelmektedir (Marsh ve

Davies, 2022).

I¢ suyolu tasimacilign diger tasima tiirlerine nazaran ekonomik bir tasima ydntemidir.
Ozellikle komiir, demir vb. agir denilecek iiriinlerin taginirken tercih edilmesi isletmelere
navlun avantaji saglayabilmektedir. Avrupa, Kuzey Amerika ve Asya gibi biiyiik kitalar
arasinda modern bir sekilde uygulanan i¢ suyolu tagimaciligi giin gectikce Onemini

gostermektedir (Altuntas, 2019).
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4.1.6. Boru hatti1 tasimacihigi

Yatirinm maliyeti fazla olan boru hatlarinda ulusal ve uluslararas1 bolgelerde sivi, gaz,
petrol ve su benzeri Uriinler taginmaktadir. Avantajli olmasinin yani sira sabotaj ve
hirsizlik gibi vakalar ile kalma konusunda riskleri bulundurmaktadir. Ciddi hacimlerde
enerji arz1 saglayan Azerbaycan, Tiirk Devletleri ve Rusya ile enerjiyi ithal eden Avrupa
Bolgesinin tam ortasinda yer alan Tiirkiye Cumhuriyeti boru hatt1 tasimaciligina 6nem

vermektedir. Tiirkiye’de faaliyette olan dogalgaz boru hatlari;

- Rusya — Tiirkiye Dogalgaz Boru Hatti

— Rusya — Tiirkiye Mavi Akim Dogalgaz Boru Hatti
= Iran — Tiirkive Dogu Anadolu Ana Iletim Hatt:

- Bakii-Tiflis-Erzurum Dogalgaz Boru Hatt

- Tiirkiye-Yunanistan Dogalgaz Enterkoneksiyonu (https://enerji.gov.tr)
Tiirkiye’de faaliyette olan transit petrol boru hatlari

- Irak-Tiirkiye Ham Petrol Hatti

- Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana Ihrag¢ Ham Petrol Boru Hatti
- Trans-Anadolu Dogalgaz Boru Hatti

- Tiirk Akim Boru Hatti (https://enerji.gov.tr)

Tirkiye jeopolitik konumunun getirdigi avantaj ile liretim ve giinliik yasam i¢in en 6nemli
kaynak olan enerji arz-talep zincirinin tam ortasinda yer almaktadir. Bu giicii etkin bir
sekilde kullanan Tiirkiye Azerbaycan ve Rusya’nin enerjisinin Avrupaya taginmasinda
onemli rol oynamaktadir. Tiirkiye’de faaliyette olan boru hatlarinin haritas1 Sekil 8 ‘de

belirtilmistir.
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Sekil 8. Tiirkiye Cumhuriyeti’nde Faaliyette Olan Boru Hatlar1 (BOTAS, 2024)
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4.2. Cok Modlu Tasimacilik Sistemleri

Uluslararasi ¢ok modlu tasimacilik bir ok modlu tagimacilik operatorii tarafindan tilkeler
arasinda tirlinlerin en az iki farkli tasima modu kullanilarak iiriinlerin teslim noktasina
ulastirilmasi anlamina gelmektedir (UNCTAD, 2001, s 5). Birden fazla tasima modunun
birlestirilerek tasimanin gergeklestirildigi bu sistemde ¢evreci politikalar 6ne ¢ikarak bu
tasima modunun popiilerlesmesine katki saglamistir. Cevre dostu olmasmin yani sira
uzun mesafelerde riskin paylagilmasi ve tasimacilik maliyetlerinin diisliriilmesi ve
teknolojinin gelismesi ile birlikte 6nemli bir hale gelmistir. Kapidan kapiya teslimat ve
esnek olma avantajlar1 sebebi ile karayolu tasimaciligi uzun yillardir popiiler bir tagima
modu olarak tarihte tercih edilmistir ve giliniimiizde hala yaygin bir sekilde tercih
edilmektedir. Ancak teknolojik gelismeler neticesinde artan rekabet olgusu sebebi ile
sirketler siirdiiriilebilirligini arttirmak i¢in daha ekonomik ve daha cevreci bir tasima
modu olusturma yolunda ilerlemislerdir. Teknolojinin ilerleyisinin en ¢ok etki ettigi
alanlardan birisi de yadsinamaz bir sekilde lojistik olmustur. Tiiketim aligkanliklari,
tiiketici arzular1 bu dogrultuda cok degismistir. Insanlar iiriinler nerede {iretilirse iiretilsin
talep ettikleri iirlinli internet iizerinden siparis olusturarak ¢ok kisa siire igerisinde temin
etme arzusuna ulagsmislardir. Dolayisi ile kitalararasi tasimacilik s6z konusu oldugundan

sirketler tirettikleri tiriinleri denizyolu, demiryolu ve karayolu tasimaciligi ile birlestirerek
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zaman, enerji ve maliyet kalemlerinde tasarruf etmeyi ve miisteri memnuniyetini

yakalamay1 hedeflemislerdir.

Glinlimiizde tasimacilik bir iirliniin veya bir insanin varig noktasindan nihai noktaya
ulastirilmasi olarak basit bir sekilde tanimlansa da lojistik sirketler igin belirli riskleri
tastyan, dogru planlama yapilmaz ise olduk¢a karmasik hale gelebilmektedir. Tasima
modunun belirlenmesi i¢in bir ¢ok kistas s6z konusudur; miisterinin aciliyeti, giizergah,
politik durumlar, transit gecis llkelerin ulasim alt yap1 sistemleri vb. birgok durum
degerlendirilerek en optimum tagima modu segilir. Sirketler birden fazla tagima modunu
en uygun sekilde birlestirerek miisteri memnuniyeti, ¢evre hassasiyeti ve karliligi

karsilamak durumundadirlar.

Teknolojinin her alana yayilmasi ile birlikte lojistik sektorii tizerindeki etkisi de gozle
goriilmektedir. Bu etki {iretici, tedarik¢i ve tiiketiciler lizerinde yogun bir sekilde
hissedilmistir. Nitekim tiiketiciler diinyanin her neresinde olursa olsun kisa siirede
icerisinde arzu ettikleri liriinii veya hizmeti almak istemektedirler, iireticiler daha fazla
kitlesel retimler yapmakta farkli cografyalarda faaliyetlerde bulunarak daha fazla
misteriye hitap etme ¢abasi i¢indedirler. Bu durum diinyay1 kiiciik bir ticaret kdyt haline
getirmektedir. Tiim bu durumlar1 g6z 6niinde bulundurdugumuzda iilkelerin ulagtirma alt
yapilarina uluslararasi ulagtirma koridorlarina kars1 olumlu politikalar gelistirerek ulasim
aglarm giiclendirmek zorundalar. Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi

ulastirma aglarinin 6nemini su sekilde agiklamaktadir

Ulastirma baglantilar1 ve ulastirma; ihracatini, ithalatini en diisiik olasi fiyatlarla
yapmak isteyen ve uluslararasi pazara girme amacini tastyan biitiin iilkeler i¢in
onem teskil etmektedir. Diizenlenmis ulastirma sistemi mallarin rekabeti i¢in
oncelikli bir gereksinim oldugundan, uluslararasi ticaret iliskileri ulastirma

olmadan olanakli degildir (“T.C Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi” t.y) .
4.2.1. Tasimacihik modlari

Tasimacilik sistemleri tercih edilen yonteme gore cesitli isimler ile anilmaktadir. Temel
olarak unimodal, multimodal, intermodal ve kombine tasimacilik tagimacilik
sistemlerinde dort temel tagima yontemi olarak ifade edilmektedir. Miisteri bekletintisini

etkin bir sekilde karsilayabilmek icin tasimacilik sistemlerinde entegrasyon ve
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standartlastirilmis hizmetler sunulmasi gerekmektedir. Diinyanin neresinde ikamet
ederlerse etsinler miisteriler gliniimiizde arzu ettidi iirlinii kisa siireler igerisinde tedarik
etmek istemekte ve bu bir¢ok tagima modu ile kesintisiz bir sekilde iiriiniin tagima siiresini

gerceklestirip kapidan kapiya teslimat yapmay1 hedeflemektedir (Onuk, 2021)

Tim tasima tiirleri veya modlar1 kapidan kapiya hizmet sunma imkanina sahip degildir.
Farkli cografyalar arasinda yapilan ulastirma faaliyetlerinde deniz yolu veya demiryolu
modlarindan faydalanilmaktadir. Kapidan kapiya yapilan teslimatlarda diinya
cografyasini dikkate aldigimiz genellikle ilk tagima ve nihai tagima her daim karayolu ile
yapilmaktadir. Cok modlu tasima sistemlerinin kullanilmasindaki amag¢ cografya fark
etmeksizin tasimacilik yapmak, maliyetleri diisiirmek, karayolunu azaltarak ¢evreye kars1

duyarli olmak gibi temel sebepler siralanabilir.

Unimodal Tek Modlu Tasimacilik; Kara, hava, deniz ve demiryolu ayni1 zamanda boru
hatt1 da dahil olmak iizere tiim tasimacilik tiirlerinden sadece bir tanesi ile yapilan
tasimaciliga unimodal tasimacilik denmektedir. Kiiresellesen diinya ile birlikte
miisterilerin istek ve ihtiyaclar1 kapidan kapiya teslimat ile karayolu iizerinde
yogunlagmistir. Karayolu tasimaciliginin esnek ve kapidan kapiya tagimacilik imkani

sunmasi sebebi ile unimodal tasima modunda yaygin bir sekilde kullanilmaktadir (Onuk,

2021).

Kombine Tasimacilik; Ulastirma ve Altyapr Bakanlig1 2022 yilinda yayinladigi ulastirma
ve lojistik ana planinda kombine tasimacili su sekilde ifade etmistir; Tasimacilik
faaliyetinin biiyiilk bir kismmin denizyolu, demiryolu veya i¢ suyolu modlar ile
gerceklestirdigi karayolunun ise sadece baslangic ve varis noktasina ulastirilmasinda kisa
stireli kullanilmasi olarak tanimlanmistir (UAB, 2022, p. 66) Tasima tiirlerinde en az iki
tanesinin ayni operasyon igerisinde ylriitiildiigli tasima modudur. Bu modda ytikii tasiyan

aracin gemiye veya trene binerek devam etmektedir (Demiroglu, 2017).

Gilsiin ve Erkayman, calismalarinda kombine tasimaciligi su sekilde tanimlamislardir;
Tek bir gondericinin nihai ulasim noktasina kadar tasinmasinda sorumlu oldugu ve yiikiin
hareketi sirasinda tasimacilik tiirlerinin birden fazlasinin kullanilmasi anlamina

gelmektedir (Giilsiin ve Erkayman, 2018).
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Kombine tagimacilik ile yapilan bu tanimlar neticesinde isletmelerin miisteri istek ve
ithtiyaglarina hizli, esnek, glivenli ve en uygun maliyette tasimacilik hizmeti sunabilmeleri
icin diger tasima modlart ile en dogru baglantiy1 kurmalarn gerekmektedir. Kombine
tagimaciliginin en belirgin 6rnegi Ro-Ro tasimaciligidir. Ro-Ro tagimaciliginda araglar
ilk yiikleme yerinden karayolu araciligi ile limana gelmektedir. Burada tasima kabi
degismeden hatta arac ile birlikte gemiye giris yapilmaktadir. Yiik tasimaciligi disinda
insanlar ferdi bir sekilde bu tasimacilik sistemini kullanmaktadir. Sahsi araglar ile
karayolu ile gidecekleri yolu Ro-Ro gemisi ile yolun biiyiikk bir kismini karayolunu
kullanmadan tamamlamis olacaktir. Iki tasima modunun birlestigi bu modda karayolu
kullanim1 azalarak ¢evre, kent igi trafik ve uluslararasi karayollarinin daha az
kullanilmasina fayda saglamaktadir. Kombine tagimaciligin Ro-Ro iizerinden en degerli
orneklerinde birisi de askeri ara¢ ve gereglerin daha giivenli ve karayoluna kiyasla daha
hizl1 taginmasini saglamaktadir. Savas sirasinda yeterli Ro-Ro tagimaciligi donanimina
sahip lilkeler avantaj elde etmis olacaktir. Trabzon limaninda yer alan bir goriintii bu

durumun 6nemini Sekil 9’da yansitmaktadir.

Sekil 9. Tranbzon Limaninda Ro-Ro Gemisi Askeri Ara¢ Taginmasi (Trabzon Ro-Ro
Limani, 2024)

Intermodal Tasimacilik; Intermodal tasimacilik sistemi {iriinleri kapsayan tasima
kaplarinin bir tasima aracindan diger tasima aracina aktarilmasidir. Intermodal

tasimacilik biiylik hacimli iirlinlerin taginmasina olanak saglamaktadir. Gemi ile gelen
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irlinlin demiryoluna, demiryolundan ise karayolu aktarilmast gibi faaliyetleri

gerceklestirmektedir (OECD, 2009).

Intermodal tagimacilik bir kisinin veya bir yiikiin ilk ¢ikis noktasindan son ¢ikis noktasina
kadar minimum farkli iki tasima modu ile ardin sira taginmasi islemidir. Herhangi bir
tasima modundan bir diger tasima moduna aktarmalar intermodal terminallerde

gerceklesmektedir (Crainic vd., 2007).

Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi (ECMT), Avrupa Komisyonu (EC), Birlesmis
Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE)’nin hazirlamis olduklart Kombine
Tasimacilik tanimini su sekilde yapmustir: Intermodal tagimacilik iiriinlerin konteyner
gibi standart tasima birimleri ile veya karayolu araci ile herhangi bir ellecleme faaliyeti
gerceklestirilmeden iki veya daha fazla tasima modu ile tasinmasi olarak tanimlamiglardir

(UNECE, 2001).

Literatiirde intermodal tagimaciligin tanimina iliskin bir ¢ok ifade mevcuttur fakat en
genis anlamda kabul goérmiis tanimlar1 yukaridaki ifadelerdir. Intermodal tasimacilik
sisteminin bir ¢ok faydasi vardir sosyal, ¢evre ve ekonomik olarak dolayisiyla
strdiiriilebilir bir ulasim sistemi kurmak isteyen oOzellikle uluslararasi ulastirma
giizergahinda iilkeler intermodal sisteme Ozen goOstermektedir ¢linkii farkli tasima
modlarmin ve kaplarinin hizli bir sekilde transit tagimaya izin vermesi gerekmektedir.
Ayn1 zamanda standardizasyon ag¢isindan intermodal terminallerinin her tiirlii konteyner
elleglenmesine olanak saglamasi1 gerekmektedir. UTIKAD Intermodal tasimacilik
sisteminin faydalarini su sozler ile ifade etmistir. 1960 yilindan sonra denizyolu
tasimaciliginda c¢igir agan bir gelisme olan konteynerlesme, sadece denizyolu
tasimaciliginda degil diger tasima sistemlerinin de degismesine neden olmustur.
Konteynerlesme ayni zamanda ulasim sistemlerinde standartlastirilmay1 saglamasi sebebi
ile birden ¢ok tasima modlar1 ile entegre bir sistem olugmasina olanak saglamigtir

(UTIKAD, 2015c).

Intermodal sistemin saglayacag: farkli modlarin hizli bir sekilde elleglenip diger tasima
moduna gegirilmesi islemi sirketlere, iilkelere katma deger yaratacaktir. Tiirkiye’de ise
mtermodal sistemin gelismesini UTIKAD su sekilde ifade etmistir; Tiirkiye’ intermodal

tagimacilik demiryollarinin serbestlesmesi sonucunda gelisme kaydetmeye basladi.
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Giliniimiizde Tiirkiye’de intermodal tasimaciligin en iyi Ornegi, Anadolu Lojistik
Organizasyonlar AS’nin Ege Bdlgesi’nden Avrupa Bolgesi’ne ¢ift yonlii blok tren
seferleri diizenlemesidir (UTIKAD, 2015c).

Intermodal tasimacilik her ne kadar diger tasima modlarina benzese de diger modlardan
ayrilan birtakim farkliliklar1 vardir; Intermodal tagimacilik ve Kombine tasimaciligi
arasindaki en 6nemli fark, kombine tasimacilik, intermodal tasimaciliga kiyasla daha
smnirhidir. Intermodal tagimacilikta okyanus tasimaciligi siireci var iken kombine

tasimaciliginda okyanus tagimaciligi mevcut degildir (Zeybek, 2007Db).

Intermodal tagimaciligi multimodal tagimaciliktan ayiran en 6nemli fark ise multimodal
tasimacilik sisteminde {irlinlere direkt miidahale edilerek ellecleme islemi yapilirken
intermodal tagimacilik sisteminde tagima kabi oldugu gibi diger moda transfer

edilmektedir.
4.3. Tiirkiye I¢in Onemli Avrupa ve Asya Ulastirma Koridorlar

Insanlarin istek ve ihtiyaglariin basladig ilk giinden bugiine kadar gelismekte olan en
onemli faaliyetlerden birisi de sliphesiz ulastirma ve lojistik faaliyetlerdir. Yiiz yillar 6nce
tiiccarlar trettigi mahsulleri satacak misteriler ve miisterilerine iirlinlerini ulagtirmanin
yollarin1 aramaktaydilar. Bir {iriiniin, hizmetin veya insanin iilkelerarasi ve ulusal etkin
ve giivenli hareketi i¢in en dnemli unsur ulastirma altyapisinin yeterli olmasidir. Tlirkiye
cografi konumu itibari ile asirlardir 6nemini koruyan jeopolitik bir konuma sahiptir.
Ugruna savaslar yapilan tarihi ipek yolu ve baharat yollar1 gibi iinlii ticari yollar tilkemiz
tizerinden ge¢cmekteydi. Nitekim simdi de durum ¢ok farkli degil gelismekte olan Asya
ve Kafkasya iilkeleri iirlin ve hizmetlerini hedef pazar olan Avrupa Birligi tilkeleri ve
ABD’ye ulagtirmak istemedirler. Etrafi denizler ile cevrili, Avrupa birligi iilkelerine
karayolu ile ulasma imkanina sahip olan Tiirkiye ¢ok ciddi bir arz-talep hacminin
ortasinda yer almaktadir. Tarihte oldugu gibi gilinlimiizde de hayati oneme sahip
kaynaklardan biri tartismasiz enerjidir ve enerji arz-talep noktasinda tam ortada yer alan

Tiirkiye, Kafkasya iilkeleri ile AB iiye tilkeleri arasinda koprii gorevi iistlenmektedir.
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4.3.1. Avrupa ulastirma ag ve koridorlari

Avrupa Birligi bolgesinin genel dis ticaret hacmi géz oniinde bulunduruldugunda cografi
anlamda yakinligimizdan dolay1 potansiyel olarak yiiksek bir dis ticaret imkanina sahibiz.
Deniz yollari ile baglantilarimizin ¢ok fazla opsiyonlu ve yiliksek hacimlerde olmasi dis

ticaret ve lojistik anlaminda Tiirkiye’ye avantaj saglamaktadir (Yildiztekin, 2004).

Avrupa Birligi’ne yapilan ihracatta ¢ogunlukla kara ve denizyolu tasima modlari tercih
edilmektedir. Demiryolu ve havayolu tasima hacimlerinde de bir artig s6z konusudur. Son
zamanlarda AB ve Tiirkiye arasinda gelisen bir diger tasimacilik yontemi ise intermodal
tagimaciliktir. Karayolunda yasanan sorunlara ek ¢oziim olarak gelistirilen intermodal
secenekler zamaninda teslimat, temassiz teslimat ve etkin maliyet avantajlar1 sunmaktadir

(UTIKAD, 2017b).

Avrupa birligi {ilkeleri ile olan ticari hacmimiz biiyiik bir éneme sahiptir TUIK verilerine
gore 2022 yilinda yapilan ihracatin %40’kism1 avrupa birligi iilkeleri ile yapilmigtir.
Tiirkiye kendi tirettigi {iriin veya hizmetleri AB’ye ihra¢ etmenin disinda Asya ve yakin
Orta Dogu tilkelerinin de iriinlerini ¢ok modlu tagimacilik sistemi ile tagimakta ve dnemli
bir koprii gorevi gormektedir. Avrupa ulastirma aglar1 asagida aciklamali bir sekilde

belirtilmistir.

Trans — Avrupa Ulasim Agi: Tiirkiye ve Avrupa Birligi iilkeleri arasinda kisilerin,
tirtinlerin ve hizmetlerin dolasiminin kolaylastirilmasi amaci ile TEN-T (Trans-Avrupa
Ulastirma Aglar1) uygun altyapr calismalar1 saglanarak Trans-Avrupa ulastirma agina

entegre edilecektir (KGM,2024).

Trans-Avrupa aglar1 politikas1 sayesinde ulastirma, enerji ve telekomiinikasyon
alanlarinda  Avrupa ile entegrasyonun saglanmasi ve standartlagtirmanin
gerceklestirilmesi hedeflenmektedir. TEN politikasinin en temel amaci belirtilen {ig
sektor i¢in gerekli finansal desteklerin saglanarak Avrupa tek pazar faaliyetini

kolaylagtirmaktir.

TEN politikasinin asagidaki konularda etkinligi ve verimliligi artirmasi1 beklenmektedir

(ShortSea):
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— Ekonomik ve sosyal olarak entegrasyonun saglanmasi.

— Insan, iiriin ve hizmetlerin dolasimmin saglanmasi ve kolaylastiriimas.

— Gelismeye ihtiyaci olan iilkelerin gelistirilmesi.

— Cevresel etkilerin en aza indirgenmesi.

— Komsu iilkeler ile iligkilerin iyilestirilmesi ve baglantinin genisletilmesi.

— Rekabetci bir enerji arz-talep ortaminin inga edilmesi.

— Yenilenebilir enerji tiretiminin stirdiiriilebilirligi ve gelisiminin saglanmasi.

— Enerji arz1 ve giivenliginin etkin bir sekilde temin edilmesi.

Trans-Avrupa-Enerji anlaminda Hazar, Orta Dogu ve Kuzey Afrika bolgelerinde yer alan
enerji kaynaklarinin Avrupa Birligi pazarlarina sorunsuz ulasgtirilmasi i¢in gerekli alt yap1

caligmalarinin yapilmasi oncelikler arasinda yer almaktadir (IKV,2024).

Pan-Avrupa Ulasim Koridoru: 1991 Ekim tarihinde Avrupa Parlamentosu ve
Komisyonunun beraber diizenledigi Pan-Avrupa Ulastirma Konferansi sektorel anlamda
calisma gruplar1 olusturmustur. Pan-Avrupa Ulasim Koridorunda temel ama¢ AB
bolgesinin ihtiyaglarinin karsilanmasit ve ulastirma aginin genisletilmesi amaci ile
Merkezi ve Dogu Avrupa Ulkeleri ile gelismeleri daha da ilerletmek icin ulastirma

alaninda antlagsmalar diizenlenmistir (IKV,2024).

Pan Avrupa tasimacilik koridoru karayolu, demiryolu ve suyolu gibi ¢esitli tasimacilik
modlarmi i¢ermektedir. Haziran 1997°de Helsinki’de gerceklestirilen 3. Pan Avrupa

Konferansinda koridor sayisi 10’a ¢ikmistir (KGM,2024).

“1. Koridor: Talin-Riga-Varsova

2. Koridor: Berlin-Varsova- Minsk-Moskova

3. Koridor: Berlin/Dresten-Wroclaw-Lvov-Kiev

4. Koridor: Berlin/Nuremberg-Prag-B.peste-Kistence/Selanik/Istanbul
5. Koridor: Trieste-Ljubijana-Budapeste-Bratislava-Uzgorod-Lvov

6. Koridor: Gdansk-Warpova-Zilina
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7. Koridor: Danube
8. Koridor: Durres-Tirana-Uskiip-Sofya-Varna
9. Koridor: Helsinki-Kiev/Moskova-Odesa/Kishinev/Biikres-Filibe

10. Koridor: Ana Koridor: Salzburg- Ljubljana- Zagrep- Belgrad- Nis- Skopje- Veles-
Thessaloniki” (KGM, 2024, s.14)

Koridorlar numaralar ile Sekil 10°da goriilmektedir.

Nizhry Nowgorad
=)
Saivt Petersburg

Igoumeritsa

Sekil 10. Pan Avrupa Ulastirma Koridoru (Wikipedia, 2010)

Genigletilmis Avrupa Ulasim Yollari: Avrupa komisyonu, Trans-Avrupa ulasim
giizergahina komsu lilke ve bolgelerin dahil edilmesi i¢in 2004 yilinda Genisletilmis
Avrupa Ulasim Yollar1 projesini baglatmistir ve caligmanin gerceklestirilmesi igin yiiksek
diizeyli grup kurulmustur. Tiirkiye’de bu grupta yer almistir. Olusturulan grup calismasi

sonucunda 5 ana uluslararasi yol belirlemistir (Zeybek, 2007a).
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Zeybek, (2007a) tez ¢alismasinda bu 5 ana uluslararasi yolu asagidaki gibi ag¢iklamistir.

1. Deniz Otoyolu: Baltik, Barents, Atlantik, Akdeniz, Karadeniz ve Hazar
Denizi ve kiyr iilkeleri birbirine baglamaktadir ve Siiveys Kanali’'ndan Kizil
Deniz’e kadar ulasmaktadir.

2. Kuzey Yolu: Avrupa Birligi bolgesininin kuzeyini Norveg, Beyaz Rusya ve
Rusya’ya ve oradan da Dogu’ya ulastirmaktadir. Norveg’i Isve¢ ve Finlandiya
rotasindan Rusya’ya baglayan Barents Bolgesi baglantisi da onerilmistir.

3. Orta Yol: Avrupa Birligi’nin orta boliimiinii Ukrayna ve Karadeniz’e, i¢
suyolu ile Hazar Denizine baglamaktadir. Orta Asya ve Kafkasya Bolgesi’ne
baglanti, Trans-Sibirya demiryoluna dogrudan baglant1 sayesinde Don/Volga i¢
suyolundan Baltik Denizi’ne baglant1 da 6nerilmistir.

4. Giineydogu Yolu (South Eastern Axis): Avrupa Birliginin Balkanlar’dan
ve Tiirkiye lizerinden Katkaslara ve Hazar Denizi’ne, ayn1 zamanda Misir’a ve
Kizil Deniz’e baglayan bir yoldur. Balkan iilkelerine, Rusya’ya iran’a Irak’a ve
[ran Korfez’ine erisim baglantis1 da nerilmistir.

5. Giineybati Yolu (South Western Axis): Gilineybati Avrupa Birligi’ni
Isvigre, Fas ve daha 6tesine (Fas, Cezayir ve Tunus’u birbirine baglayan Trans-
Magrep hatt1 da dahil) baglamaktadir. Trans-Magrep hattinin Misir’a ve

Giiney’de diger Afrika iilkelerine uzamasi da onerilmistir (5.12).

Akdeniz ve Trans-Avrupa Ulasim Aglart (TEN-T): TEN-T ulastirma koridoru 30 6nemli
koridor iizerine planlanmistir ve amaci ise AB iiye iilkelerinin kara, demir, i¢ suyollari,
havaalanlari, deniz limanlart ile birbirlerine entegre bir tasima ag1 olusturmaktadir (ABB,
2022) TEN-T programinin temel amaci AB iiyesi ilkelerin bir birleri ile uyumlu,
karsilikli baglantili ve yonetilebilir bir tasimacilik alt yapist olusturmaktadir. TEN-T
projesi tiim AB fiye lilkeleri i¢in tiim tasima modlar1 dahil olmak iizere planlanmistir.

Planlan konu bagliklar1 agagidaki gibidir (EU, 2022)

—Karayolu
—Demiryolu
—Denizyolu

—I¢ Su Yollar
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—Havayolu

—Lojistik

—Intermodalite

—Inovasyon

30 6nemli ulagtirma aks1 planlandig1 gibi faaliyete farkli tasima modlari ile gegirildi. Bu

akslarin en temel amaglar1 agagidaki gibi siralanmistir (EU, 2022).

—Karsilikli baglantilarin gelistirilmesi var olan darbogazlari yok etmek i¢in 6nemlidir.
—Eksik kalan baglantilarin tamamlanmasi ve 6zellikle sinir 6tesi aglarin tamamlanmasi.
—Dogal engelleri agsmak

—Ana rotalar birlikte ¢alisabilir hale getirerek entegrasyonu saglayabilmek.

Priority axes and projects
Road

Trans-European transport network ( TEN-T)
Priority axes and projects

Priority project numbers
o

Sekil 11. TEN-T Ulastirma Koridoru (30 6nemli aks) (ABB, 2022)

Tirkiye TEN-T tasima koridoruna biiyiik 6nem vermektedir ve AB iilkeri ile olan iiriin,
insan, enerji ve hizmetlerin taginabilmesi i¢in 2005 — 2008 yillarinda “Ulastirma Altyapisi
Ihtiyag Analizi (TINA Tiirkiye)” isimli ¢alisma ile Tiirkiye’nin TEN-T ulastirma agina
baglanacak altyap1 ihtiyaglar1 belirlenmistir. Tiirkiye’nin TEN-T kapsaminda karayolu
ag1 uzunlugu toplamda 16.799 km’dir. Bunun 9.212 km’si ¢ekirdek agindan olusmaktadir
(KGM, 2024).
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Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM): Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu’nun destegi ile 1997 yilinda kurulmustur. TEM projesi 14 iiye iilkeyi
(Avusturya, Bosna-Hersek, Bulgaristan, Cekya, Ermenistan, Giircistan, Hirvatistan,
Italya, Litvanya, Polonya, Romanya, Slovakya, Slovenya ve Tiirkiye) batida Avrupa
Birliginin Trans Avrupa Yol Agina bagliyorken, doguda ve giiney-doguda Kafkasya ve
Bati Asya’nin karayolu sistemleriyle dogrudan baglanti saglamaktadir. TEM otoyolu
Tiirkiye sinirlari igerisinde Kapikule Sinir Kapisindan baslayip, doguda Sarp ve Giirbulak
siir kapilarina, giineyde Cilvegozii ve Habur siir kapilarina ulasmaktadir ve toplamda

6940 km karayolu uzunluguna sahiptir (KGM, 2024).

40



TURKIYE TEM YOL AGI TURKEY TEM NETWORK

UZUNLUK : 6.940 KM LENGTH : 6.940 KM
060
BASKANUG

wo0R 060  01.01.2019

Sekil 13. Tirkiye TEM otoyollart haritas1 (KGM, 2024)

TEM otoyolunun temel amaglar1 (UNECE,2017) :

— Avrupa’daki karayolu trafigini kolaylastirmak,

— Tasmmacilik operasyonlarimin verimliligini ve kalitesini arttirmak,

— Bati, Dogu, Orta ve Giineydogu Avrupa’daki otoyol arasindaki mevcut farklar1 ve
esitsizlikleri dengelemek,

— Avrupa tasimacilik altyapisindaki siireclerin entegrasyonuna destek olmak.

Trans- Avrupa Demiryolu Projesi (TER): TER projesi Avrupa Birligi tiye {ilkeleri ve bu
iilkelerin yani sira orta dogu, glineydogu ve orta Asya iilkelerini de birlestiren tasimacilik
altyapisidir. TER e {iye olan iilkeler; Ermenistan, Avusturya, Bosna Hersek, Bulgaristan,
Hirvatistan, Cekya, Giircistan, Yunanistan, Litvanya, Polonya, Romanya, Rusya

Federasyonu, Sirbistan, Slovakya ve Slovenya ve ayrica Avrupa Birligi iye tilkeleridir
(UNECE, 2017) .

UNECE 2011 yilinda adina “omurga aglar1” ifadesini verdigi TEM ve TER Revize
edilmis master planin1 yayimladi. Bu master planda TER’e iiye olan iilkelerin karayolu
ve demiryolunun yani sira bu aglar igerisindeki projelerin demiryoluna odaklanmasi

gerektigini belirtmistir (UNECE, 2017).
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TER projesinin amaci tye iilkelerin birbirleri ile demiryolu ag1 ile yiikk ve yolu
tasimacilig1 agisindan entegre bir sekilde baglayarak Orta Dogu, Bati, Kuzey, Orta
Avrupa’dan Afrika’ya kadar genis ve intermodal tasimaciliga imkan saglayan alt yapinin

olusmasidir (UNECE, 2017).

Sekil 14. Trans Avrupa Demiryolu Hatt1 TER Haritas1 (UNECE, 2021)

4.3.2.Asya ulastirma aglarn

1974 yilinda Birlesmis Milletler Ekonomik ve Sosyal Konseyi ad1 altinda kurulan ve 1974
yilinda Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu ESCAP adini alan komisyonun
en temel amaci Asya iilkeleri ile kesintisiz bir karayolu aginin olusturulmasidir. Asya ve
Pasifik bolgesinde verimli, giivenilir ve etkili bir ulasim aginin olusturulmasi ile

uluslararast ticaret ve turizmin gelismesi hedeflenmistir (KGM, 2024).

1992 yilinda ESCAP tarafindan Asya Kara Tagimaciligi Altyapis1 Gelistirme (ALTID)
projesi planlanmig ve Asya Karayolu, Asya Demiryolu ve Trans-Asya Demiryolunu
kapsamina alarak Asya ulasim aglar1 olusturulmustur. Tiirkiye Iran hatti iizerinden

Asya’y1r Avrupa’ya baglayan giizergahta yer almaktadir. Tiirkiye’deki Asya Karayolu
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Agmin uzunlugu 5268 Km’dir ve bu agin en temel amaci uluslararasi ulastirma ve ¢evre

kosullarina uygun en etkin alt yapinin olusturulmasidir (KGM, 2024).
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Sekil 15. Tiirkiye’deki Asya Yollar1 (KGM,2024)

ESCAP fiiye iilkelerin ulastirma, ekonomi ve lojistik siirdiiriilebilirligin saglanabilmesi
icin asagidaki yedi temel Oncelige biiyiik 6nem vermektedir ve alt yap1 calismalar1 bu
onceliklendirmeler dogrultusunda planlanmakta ve faaliyete gecirmektedir (ESCAP,
2024).

—Bolgesel karayolu baglantist ve lojistik.

—Denizyolu tasimacilig1 ve bolgeler arasi tasimacilik baglantisi.

—Tasimaciligin dijitallestirilmesi.

—Diisiik karbonlu mobilize ve lojistik.

—Kent lojistiginin iyilestirilmesi.

—Tagsimacilik giivenligi.

—Kapsayici ulagim ve lojistik hareketliligi.
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Sekil 16. Asya Karayollar1 Haritas1 (ESCAP, 2024)

Trans-Asya Demiryolu Hatt1 (TAR): Trans-Asya Demiryolu hatti Asya’daki bolgesel
tagimaciligin gelistirilmesi ve verimliligin arttirilmasi amaci ile faaliyete gegirilen bir alt
yapi ¢aligmasidir. ESCAP’1n amaci1 Asya Karayolu ag1 ile Demiryolu aginin baglantili bir
sekilde birlikte c¢alismasi ve bdlgede intermodal tasimacilifin 1iyilestirilmesini
hedeflemektedir. Trans-Asya Demiryolu Hatti yaklasik olarak 125.500 km demiryolu
hatt1 ile 28 iilkede kullanilmaktadir. Tiirkiye 18 Temmuz 1996 yilinda iiye olarak hatta
dahil olmustur (ESCAP,2024)

Tablo 9. Trans-Asya Demiryolu Hattt TAR Giizergah1 (ESCAP,2024)

Trans Asya Demir Yolu Hatt1 TAR Giizergah

Giliney — Dogu Asya Vietnam, Kambodia, Endonezya, Myanmar,

Malezya, Tayland, Singapur,

Kuzey- Dogu Asya Mogolistan, Giiney Kore, Rusya
Federasyonu, Cin, Kuzey Kore,

Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Orta Asya ve Kafkaslar Tiirkmenistan, Ozbekistan, Ermenistan,

Azerbaycan, Giircistan,

Giiney Asya, Iran ve Tiirkiye Pakistan, Sri Lanka, Tiirkiye, Banglades,

Hindistan, Iran,
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Dev bir iiretim pazar1 olan Cin ve dolayisi ile Asya tlkeleri tiretmis olduklar1 hizmet ve
iriinleri batiya oradan da Amerika kitasina kadar ulastirmayi hedeflemektedir. Tek
seferde ¢ok sayida konteyner (vagon) tasiyan ve uzun mesafelerde maliyet avantaji
saglayan demir yolu tagimacilig1 diinya ticaretinde ¢ok 6nemli bir yerdedir. Tiirkiye son
zamanlarda demiryoluna olan yatirimlar1 hizlandirmis ve mevcutta var olan terminallerini
de 1iyilestirmek i¢in calismalara baslamistir. Tiiketim ihtiyaclarinin artmasit ve
teknolojinin gelismesi sonucunda her bir miisteri diinyanin neresinde olursa olsun her
iiriine veya hizmete talip olabilmektedir. Bu sebeplerden dolay: tiiketicilerin her seye
rahatga ulasabildigi kiiciik bir kdy haline gelen diinyada, ¢cevreci, diisiik maliyetli, kitlesel
tagimalar yapabilecek demiryollarina gereken onemi gostermek her iilke i¢in ¢ok

Onemlidir.
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Sekil 17. Trans Asya Demir Yolu Ag1 Haritas1 (ESCAP, 2024)

4.3.3. Avrasya ulastirma koridorlari

Avrasya bolgesi i¢in bir¢ok proje planlanmaistir ve bu projeler altyapi, enerji ve ulastirma
lizerinde yogunlagmistir. Asya bdlgesinin biiyliyen ekonomisi Avrupa’nin da dikkatini
cekmistir ve kazan kazan iliskisi ile Asya iilkeleri de iiriin ve hizmetlerini batiya

Avrupa’ya yayma hedefleri dogrultusunda oncelikli olarak tasimaciliga yonelik projeler
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planlanmistir. Cin’in demir ipek yolunu tekrardan canlandirma ¢aligsmalar1 ve Tiirkiye’nin
son zamanlarda demiryolu projelerine hiz kazandirmas1 Avrasya bolgesinin entegre bir

sekilde yiik tagimacilig1 konusunda ¢aligmalar1 devam etmektedir.

Tirkiye, cografi konumu sayesinde Asya ve Avrupa bolgesi gibi bliyiik ticaret hacmine
sahip tlilkelerin tam merkezinde bulunan ve transit geg¢is noktasi diyebilecegimiz bir
konumda bulunmaktadir. Tiirkiye bu durumun farkindadir ve transit gegisin Tlrkiye
tizerinden yapilabilmesi icin alt yapi caligmalarimi siirdiirmektedir. Bu alt yap1 ve
projelerden en 6nemlileri Avrasya Koridoru, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu, Marmaray ve
Ipek Yolu Orta Koridoru *dur. Bu projeler yukarida da bahsettigim gibi kazan kazan
iligkisi kapsaminda sadece Tiirkiye i¢in dnemli degildir ayn1 zamanda Avrupa Birligi,
Asya, Kafkasya ve hatta komsumuz Iran, Irak ve Suriye i¢in de dnemlidir. Oregin BTK
demir yolu hatt1 sayesinde Cin’den Londra’ya kadar kesintisiz demiryolu hizmeti
sunulabilmektedir. Avrasya Ulastirma Koridorlart asagida ayrintili bir sekilde
aciklanmugtir.

Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (TRACECA): Tarihe bir goz attigimizda
gormekteyiz ki tilkeler arasindaki ticari ve kiiltiir iligkilerinin aktarilmasinda en énemli
katkiya sahip olan ticaret yollarindan birisi “Tarihi Ipek Yolu’dur” Cin’de baslayip
Avrupa’ya kadar ulasan tarihi Ipek Yolu yaklasik olarak 6000 km uzunluga sahiptir. ipek
Yolu Orta Cag sonlarinda yeni ticaret yollarmin kesfedilmesi ardindan Onemini
yitirmistir. Orta Asya {ilkelerinin Sovyetler Birligi hékimiyeti altinda bulundugu
donemlerde Bati’ya agilan kapilar kapali tutulmustur ve 1990’11 yillarda Orta Asya’da
Tiirk Cumhuriyetlerinin Bagimsizligini ilan etmesi ile birlikte Sovyetler Birligi baskisi
ve tekelinden kurtulmustur (Ovali, 2008).

Sovyetler birligi baskisindan kurtulan Orta Asya iilkeleri ekonomilerini gelistirme ve
bulundurduklar1 kaynaklar1 Avrupa pazarina ulagtirma ve ticari faaliyetlerini gelistirme
cabalarina baslamiglardir. TRACECA projesi soguk savas akabinde kiiresel giic sahibi
olan iilkelerin rekabet alani olarak Orta Asya’y1’ da kapsayan bir entegrasyon projesidir.
Polonya’dan Kirgizistan’a kara ve demiryolu ve bircok altyapr calismalart ile AB
onciiliigiinde faaliyete koyulan bir yol projesidir. TRACECA Bakii merkezli ve bu
giizergaha taraf iilkelerin liyesi olduklar1 bir organizasyondur (Yalginkaya ve Giizel,

2021).
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TRACECA programi i¢in ilk girisim 1993 Mayis ayinda Briiksel’de diizenlenen
konferansta 8 farkli iilkenin Ulastirma Bakanlarinin katilimlar ile baslanilmistir:
Ermenistan, Azerbaycan, Glircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan
ve Ozbekistan. Bu konferansin iiyeleri Avrupa Birligi tarafindan fonlanan ve Avrupa’dan
Karadeniz, Kafkaslar ve Hazar Deniz’ini ge¢en ulasim koridorunun gelistirilmesini
amaclayan “TRACECA” bolgesel teknik yardim uygulanmasina olanak saglayan Briiksel
Deklarasyonunu kabul ettiler ve 1996 — 1998 senesinde Ukrayna ve Moldova’da
programa iiye olmustur (Traceca, 2022).

Tirkiye, Romanya ve Bulgaristan TRACECA nin Mart 2000°de Tiflis’te diizenlenen
Birinci Yillik Toplantisinda programa resmi olarak katilmak i¢in basvuruda bulundular

ve bunun sonucunda uluslararasi tasimaciligin kalkindirmaya iliskin Temel Cok Tarafli

Tasimacilik Anlagmasi’na (MLA) iiye oldular (TRACECA, 2022)
TRACECA programinin temel amaglar1 asagidaki gibi siralanmigtir (Lojistik Hatt1, 2012)

—Bolgede bulunan ticaret hacmini biiylitmek, gelistirmek ve iilkeler arasinda igbirligini
desteklemek.

—Uluslararasi ulastirma koridoru Avrupa-Kafkasya-Asya TRACECA nin Trans-Avrupa
Networks’e (TENs) evirilmesindeki en uygun ve etkin entegrasyonu tesviklime,

—TRACACEA projelerini, IFT ve 6zel yatirnmcilarin kredilerini etkilemek igin tesvik
etmek,

—Avrupa, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi ve Asya bolgelerinde ekonomik iliskilerin,
ticaretin ve ulastirma agmin gelisimi,

—Uluslararasi tasima modlarin1 ve 6zellikle ticari denizcilik konularini igeren ulastirma
ve lojistik pazarina girisi kolaylagtirmak,

—Farkl1 ulastirma modlar1 arasinda rekabetgi bir ortam hazirlamak,

—Mallarin, yolcularin ve Hidrokarbon ’un uluslararasi ulagtirmasini tesvik etmek,

—Trafik ehemmiyetinin, mallarin giivenliginin ve ¢evresel korumanin garanti edilmesi,

—Ticaret ve ulagtirma altyapilarinin gelisimini saglayan faktorleri tanimlamak,
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www.traceca-org.org

Sekil 18. TRACECA Giizergah Haritas1 (TRACECA, 2022)

Kuzey-Giiney Koridoru: Avrasya’nin en biiyiilk baglanti projelerinden birisidir.
Uluslararas1 Kuzey Giiney Ulastirma Koridoru (INSTC), Tahran’in Azerbaycan ve Rusya
ile diger iilkeler ile baglanti saglanmasi planlanmaktadir ve bu diisiince ile planlanan iran
limanlarini ve demiryollarini kullanarak Hindistan’daki Mumbai’ den Finlandiya’ya mal
tagimay1 kolaylastiran biiyiik bir transit yoldur. Bu baglantilar ile Rusya demiryolu ile
hem Basra Korfezi’ne hem de Hindistan’a erisimini saglamaktadir (TCTB, 2019).

2000-2022 yillarinda projenin temeli Rusya, Iran ve Hindistan tarafindan atildi. Projenin
ardindan, Bulgaristan, Ukrayna, Tirkmenistan, Tacikistan, Belarus, Kazakistan,
Azerbaycan ve Ermenistan katildi (TCTB, 2019).

Rusya’nin giliney iilkelerine agilan kapist olarak tanimlanabilen Kuzey-Giiney
Tasimacilik Koridorunda 2022’de 16 milyon ton tasima trafigi 2023 senesinde giincel
verilere gore 19.5 milyon tona ulasti. Projenin temel gayesi Iran, Hindistan ve Basra
Korfezi iilkelerinden gelen yiik akisin1 Rusya lizerinden Avrupa’ya ulastirmaktir. Stiveys

Kanali’ndan gegen deniz yolu ile karsilagtirildiginda Kuzey-Giiney hatt1 kullanildiginda
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mesafe yaridan fazla azalmaktadir ve bu durum navlun maliyetleri, ulastirma siiresi

konusunda fayda saglamaktadir (UTIKAD, 2023).

Rusya-Ukrayna c¢atismasinin baslangicindan bu yana Kuzey-Gliney Tagimacilik
Koridorunun énemi Moskova ve Iran igin biiyiik bir énem kazanmistir. ki iilke de bati
ilkeleri tarafindan ekonomik ve ticari yaptirimlara maruz kalmaktadir. Bu yiizden bu
tasimacilik koridoru 6zellikle bu {ilkeler icin yiiksek bir 6neme sahiptir. Sekil 19° da

goriildiigii gibi sar1 renk ile ¢izilmis glizergah Kuzey-Giliney koridorunu temsil

etmektedir.
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Sekil 19. Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru (INSTC) (Silkroadbriefing, 2023)

Trans Sibirya Koridoru: Moskova’y1r Uzak Dogu Rusya’ya ve Japon Denizi’ne baglayan
diinyanin en genis ve en uzun demiryoludur. Hat yaklagik olarak 9297 km
uzunlugundadir. Ayn1 zamanda Mogolistan, Mancurya ve Kuzey Kore’ye de ilave
baglantilar baglanarak kita i¢in 6nemli bir ulasim ag1 olmaktadir (Demir, 2013) Trans-
Sibirya Demiryolunun Sibirya bolgesi lizerinde derin bir etkisi olmasinin yani sira, Rusya
Imparatorlugu ve Sovyetler Birligi'nin ekonomik ve askeri tarihinde de énemli bir yere
sahiptir ve ek olarak Trans-Sibirya Demiryolu’nun ana hat uzunlugu sekiz zaman dilimini

kapstyor ve yedi giinliik bir yolculuk siiresi icermektedir (Raikar, 2022).
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Sekil 20.Trans-Sibirya Demiryolu Hatt1 (Richmondvd., 2018)
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5. LOJISTIK KOYLER

Lojistik koyii, lojistik merkezi, ylik koyii ve tagimacilik merkezi olarak isimlendirilen
lojistik kdylerin altmis yillik bir tarihi olmakla birlikte Tiirkiye’de yeni benimsenmis ve
calismalara baslanmistir. Kitalararasi, uluslararasi tasimaciliklarda diigiim noktasi olarak
tanimlanan lojistik koyleri modlar arasi gecislere olanak saglayan limanlara,
demiryollarina ve tabii Ki karayollarina miimkiin oldugu kadar yakin konumlanarak
tagian yiikiin hizli bir sekilde mod degistirip elleclenmesine olanak tanimaktadir. Ek
olarak yapilacak tasima, ellegleme, depolama vb. kalitesel hizmetlerin tamamini
biinyesinde barindiran lojistik kdyler adet bir terminal gorevi iistlenmektedir. Olgek

ekonomisi, ¢evre, sehir ici trafigin rahatlatilmasi gibi temel faydalar1 bulunmaktadir.

Bir 6nceki boliimde temel lojistik yonetimi kavramlarindan bahsetmistik bu boliimde
calismanin konusu olan lojistik kdylerin tarihsel gelisimini, Gnemini, amacini, lojistik kdy
olma kriterlerini ve hem diinyadan hem de Tiirkiye’de ki lojistik koy olusumlarindan
bahsedilecektir. Ardindan lojistik kdyler hakkinda yapilan ¢aligmalarin literatiir zeti

ifade edilecektir.
5.1. Lojistik Koy Kavram

Lojistik koyler ulusal ve uluslararas: transit yiiklerin elleclenmesi, depolanmasi ve
dagitilmasiin saglandig yerlerdir. Lojistik koyleri depolama gibi standart islemlerin
yaninda montaj, yart mamul iiretimi, etiketleme, aktarma ve bosaltma gibi ¢esitli katma
degerli hizmetler sunmaktadir (Kaynak ve Zeybek, 2007a). Lojistik koyler, tasimacilik
ve lojistik sektoriinde yer alan firmalara ve bu sektdr ile ilgili birgok kuruma lojistik ve
ulagtirma c¢ercevesinde hizmet vermektedir. Bu hizmetler temel olarak, yilikleme
bosaltma, depolama, ellecleme, katma degerli hizmetler, bakim onarim, giimriik
hizmetleri gibi tiim lojistik paydaslarin ihtiyag duydugu hizmetleri sunmayi

hedeflemektedir (Bezirci ve Diindar, 2011).

Lojistik koyler aslinda bir intermodal lojistik terminaldir. Intermodal siiregleri
kolaylagtirmak i¢in ve farkli ulastm modlarimin birbirine yakin olmasini saglayan
yerlerdir ( Tsamboulas ve Kapros, 2003).
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Lojistik koy, tasimaciligin ilk ve son asamalarindan olan demir ve denizyolu tasima
modlarini, tasiyici tarafindan gelistirilen ve idare edilen entegre bir tagima zinciri pargasi

olarak karayolu ile birlestiren merkezlerdir (Konings, 1996).

1991 yilinda kurulan lojistik alt yapt ve platformlarin gelistirilmesini amaclayan
Europlatforms lojistik kdyleri su sekilde a¢iklamaktadir; “Lojistik merkezler, hem ulusal
hem de uluslararasi tasinan tiriinlerin ¢esitli operatorler tarafindan elleglenmesi ve

lojistik faaliyetlerin ticari amagh ger¢eklestirildigi yerlerdir” (Europlatforms, 2023, s.5).

Lojistik kdyleri 6nemli yiik koridorlarina ve limanlara yakin bir intermodal terminaldir.
Bu durum konteynerize edilmis veya konteynerize edilmemis yiikleri esnek ve hizli bir
sekilde hareketini saglayarak karayolu veya demiryolu gibi nihai noktalara transferini
saglar (Higgins ve Ferguson, 2011).

Lojistik kdylerin gelisiminin tarihine baktigimizda ilk lojistik koy 6rneklerinin ABD’de
oldugunu gormekteyiz. ABD’de lojistik kdylere “inland port” denilmektedir. 1960’11
yillardan sonra “yiik kdyli” ismi altinda Avrupa bolgesinde uygulanmaya baslandigini
gorebilmekteyiz. Tiirkiye’de ise TCDD’nin yapimini iistlendigi lojistik koyler 2006
yilindan itibaren uygulanmaya baglanmistir. Ardindan 6zel sektoriinde bu lojistik koylere
ilgisinin olusmasi ile farkli illerde farkli lojistik koylerin olugsmasina sebep olmustur

(Elgiin ve Elitag, 2011).

Ulkemizde lojistik merkezlerin yapimmini iistlenen TCDD lojistik kdyleri soyle
tanimlamaktadir; Kombine tagimacilikta ulastirma altyapisinin gelistirilmesi ve farkl
ulagtirma modlar1 arasinda kesintisiz bir entegrasyon sisteminin kurulmasi, yiikleme-
bosaltma, depolama ve ellecleme vb. miisterinin talep ettigi hizmetleri saglamak i¢in

lojistik merkezler inga edildigini ifade etmektedir (TCDD, 2024).

Literatiirde lojistik kdy tanimlarina baktigimizda temel olarak lojistik koylerin farkli
isimlerle adlandirildigini gérebilmekteyiz. Bunlar; lojistik koy, lojistik merkezi, yiik koyti
vb. Farkli isimler ile anilsa da lojistik kdylerin kurulmasindaki temel amacg ulusal ve
uluslararas: tagimacilikta tastma modunun degistirilmesi esnasinda hiz, giivenlik ve

sinerji yaratarak iiriin akisini hizlandirmaktir.
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5.2. Lojistik Koylerin Tarihsel Gelisimi

Lojistik anlayis1 gibi lojistik kdy yaklasimlari da ilk Amerika’da ortaya cikmustir.
Amerika’da: Indiana, Texas, Georgia, New Jersey, Houston gibi bir ¢ok yerde lojistik
koyler mevcuttur. Artan lojistik hacmi ve endiistrinin gelismesi dogrultusunda kent
trafigini azaltmak, lojistik tagima planlamalarin yapilmasi ve maliyetlerin diisiiriilmesi
icin ortaya c¢ikarilmistir. Amerika’daki lojistik koyleri incelendiginde Alliance Global
lojistik koyiiniin 6nemi goriilmektedir. 1989 yilinda insa edilen 7.2 milyar dolar maliyetle
kurulan bu lojistik kdyde kara, hava kargo ve demiryolu tasimaciligi hizmeti

verilmektedir (Yiicel, 2022, s. 87-88).

Lojistik koylerin tarihi gelisim siirecini inceledigimizde ABD’de inland port kavramu ile
1755 yilinda ortaya ¢iktigini gormekteyiz. Avrupa’da lojistik kdylerinin 6rnekleri ise
1960’ 11 yillarda yiik koyii ismi ile faaliyete baslamustir. Ulkemizde ise giindeme 2005
yilinda girmis ve TCDD o6nderliginde ilk faaliyetler 2006 yilinda baslatilmistir (Elgiin ve
Asikoglu, 2016)

Lojistik koyler diinyada bir¢ok noktada gelismekte ve benimsenmektedir. Bunun
sebeplerinden bir kagi iilkelerin uyguladigi dis ticaret politikalari, cografi sartlar ve
iilkelerin gelismislik diizeyleridir. Ornek olarak Italya intermodal tasimacilig
onceliklendirmistir, Ispanya liman baglantilarmi iyilestirmistir, Almanya da sehir igi
lojistik akisini yonetmek ve ¢evreye verilen zarart minimuma indirmek igin lojistik kdy

uygulamalarini baglatmistir (Celik, 2021b).

1991 yilinda “Europlatform” ismi ile Avrupa Lojistik Kéyler Birligi kurulmustur. Italya,
Fransa ve Ispanya’nin katilmi ile kurulan bu birlige diger lojistik koyler ferdi
katilamamaktaydi. 28 Aralik 1995°da ise tiim lojistik kdylerin katilimina izin verilmistir.
Europlatform’da ¢cogunlukla Avrupa iilkeleri dahil olmak iizere 60’1n {izerinde iiye yiik

kdyleri mevcuttur ve birbirlerine entegre bir sekilde faaliyet gdstermektedirler (Bamyaci,
2008)

5.3. Lojistik Kéylerin Onemi

Lojistik koyler, rekabet¢i bir piyasa ve yiiksek kalitede hizmet, karliligi arttirma ve

lojistik faaliyetlerin dogan olumsuz ¢evresel etkileri minimuma indirmeye katki

53



saglamaktadir. Lojistik ve tastyici firmalar lojistik koylerde gergeklestirilen ve katma
deger yaratan hizmetlerin ¢ok 6nemli oldugunu diistinmektedirler. Ayni1 zamanda lojistik
koyler kombine tasimaciligina, ekonomik gelismeye ve iriin dagitim sisteminin

gelismesine da olanak saglar (Rimiené ve Grundey, 2007).

Cok modlu tasimacilik hizmetleri sunan lojistik kdyler yiik entegrasyonu ve zaman-
maliyet tasarrufu saglamaktadir. Yerel ve kiiresel olarak faaliyette olan lojistik koyler
hem yerel tagimaciligin hem de kiiresel tagimaciligin modlar aras1 gecislerinde ve bunun
disinda sunulan ¢esitli katma degerli hizmetler ile yiliklerin daha maliyet etkin ve glivenli
bir sekilde akisini saglamaktadir. Lojistik kdylerin en temel faydalar1 asagidaki gibi

siralanmistir ( Bezirci ve Diindar, 2011).

—Lojistik faaliyetlerini olusturan zincirin optimizasyonu
—Kamyon ve karayolu kullaniminin optimizasyonu
—Ambar ve depolarin kullaniminin optimizasyonu

—Is giicii optimizasyonu

—Ulastirmadaki toplam maliyetin diisiiriilmesi
—Endiistriyel maliyetlerde diisiis,

~Is giicii maliyetlerinde diisiis

—Ulastirma ve is hacminde artis.

Lojistik koylerin fayda sagladig: diger bir fayda ise yerlesim yerinin disina insa edilen
lojistik koylerin karayolu trafigini sehir iginden uzaklastirarak kent trafigini
rahatlatmaktir. Trafik yogunlugunun sehir disina aktarilmasi neticesinde karayolu
tasimaciliginin ¢evreye vermis oldugu zarar indirgenmektedir. Lojistik koyler bu
sebepten dolay1 siirdiiriilebilir bir kalkinma i¢in sosyo-ekonomik ve ¢evreye olumlu
katkilar vermektedir (Gorgili, 2012).

Kiiresel ticaretin hizla artmasi ile birlikte kiiresel iiretiminde c¢ok sayida paydasinin
olmasi, kisalan raf dmiirleri kiiresel ticaretteki rekabeti bir hayli kizistirmaktadir. Lojistik
faaliyetler artan bu rekabet ortaminda uzun dénemli rekabet avantaj1 saglayabilmek i¢in
onemli bir bilesen olarak degerlendirilmektedir. Bu rekabet ortami ve artan iiretim-

tasimacilik hacimleri yeni lojistik kdy olusumlarini ortaya ¢ikarmakta ve diinya ticareti
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bu lojistik kdyler araciligi ile hizla bliylimeye devam etmektedir (Kara, Tayfur veBasik,
2009).

Lojistik koylerin en 6nemli faydalarindan birisi de g¢evre dostu tasimacilik imkani
sunulmasidir. Ulkelerin siirdiiriilebilir kalkinma projelerinde tasimaciligin lojistik koyler
gibi projeler ile tek bir noktada kiimelenmesi, karayolunun en aza indirgemesi ve daha
diizenli bir yiik akisi altyapisi kurma gabalar1 goriilmektedir. Siirdiiriilebilir kalkinma
projelerine ekonomik agidan bakildiginda lojistik koyler igerisinde barmndirdigi 6zel
sektor sayesinde bulundugu bolgenin halkinda istihdam saglayarak issizlige olumlu
anlamda katki saglamaktadir. Tagima modlarin1 bir araya getirerek mod degisikligi
konusunda kolaylik saglayan lojistik koyler yiik tasimaciliginda olusacak ekstra zaman
ve maliyet kalemlerini ortadan kaldirarak sirketlere verimlilik avantaji saglamaktadir.
Tasimacilik faaliyetlerinin daha diizenli ve {irlinlerin akisinin hiz kazanmasi ile birlikte
kiiresel rekabette daha giiclii bir pozisyonda olan sirketler teknolojinin de gelismesi ile

birlikte {iriinlerini diinyanin dort bir yanina ulastirabilmektedir.
5.4. Lojistik Koylerin Ozellikleri

Bir lojistik koyii minimum 250 hektar yiiz dl¢limiine sahip olmasi, bir biiyiik sehirin
icinde ya da yakinlarinda olmasi, karayolu, demiryolu, limanlara, ¢ok modlu tasima
yapan tesislere, i¢ su yollarna ve havaalanlarina yakin veya dogrudan bagh bir sekilde
olmasi gerekmektedir ve ayn1 zamanda planli bir imar, modern binalar ve ofisler ile ileri

diizey bilgi teknolojileri altyapisina sahip olmalar1 gerekmektedir (Uziilmez, 2008).

Lojistik koyler yalmizca kisa veya uzun mesafeli tasimacilik islemlerinin
gerceklestirildigi yerler degildir. Lojistik koyler iiretici sirketler ile lojistik sirketleri
arasinda sinerji olusturan, karsilikli saglam tasarlanmis bir lojistik siireci igerisinde
performans ve maliyet kalemlerini en iyiye getirmeyi amaglayan yapilardir (Winkler ve

Seebacher, 2011).

Calismalarinda Avrupa’da faaliyette olan lojistik koylerin biinyesinde barindirmasi
gereken ve lojistik koyleri lojistik koy yapan 6zellikleri asagidaki gibi aciklamislardir;
(Aydin ve Ogiit, 2008).
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—Biiyiikliik: En az 250 hektar yiiz 6l¢limiine insa edilmelidir.

—Konum: Uluslararast karayollarina, demir, deniz ve havayollarina ayni zamanda
organize sanayi bolgelerine yakin yerlerde olmalidir.

—Erisebilirlik: Karayollar1 ile baglantili olmas1 énemlidir. Deniz ve demiryollarina olan
baglantilar1 ise lojistik koyii daha degerli hale getirecektir.

—Yakimnhk: Cok modlu tasimacilik modlarinin transferinin yapildig1 noktalara yakin
olmal1.

—Tasarim: Planli, bilgi teknoloji altyapili, sehirin dig goriiniisiine zarar vermeyecek
sekilde insa edilmelidir.

—Ofisler: Modern tesis ve binalar insa edilmelidir.

-Bilisim Alt Yapisi: Ileri seviye iletisim ve bilgi teknolojisi alt yapisi olmasi

kurulmalidir.

Lojistik kdyler temel olarak intermodal ve multimodal tasima tiirleri i¢in uygun altyapiy1
biinyesinde bulundurmaktadir. Bu nedenle aktarma merkezi olarak hizmet veren lojistik
koylerde aktarimi saglayacak terminaller insa edilir. Bir lojistik kdy basarilt bir sekilde
amacina hizmet edebilmek icin biinyesinde ¢ok modlu tasimaciliga uygun aktarma

terminalleri bulundurmalidir (Giirbiiz,Nurettin veKebeci, 2016).

Institute of Shipping Economics and Logistics’in Almanya’da faaliyette olan ve
50.000°den fazla kisiye istihdam saglayan 35 lojistik kdylerin ¢evre, ekonomik ve sehir
trafigi bakimindan etkilerini inceledikleri ¢calismada bu basliklar1 asagidaki ¢ercevede

degerlendirmislerdir;

—Istihdam {izerindeki etki,
—Trafik ve trafik akis1 lizerindeki etki,
—CO2 emisyonunun ve hava kirliliginin azaltilmasi1 yontindeki etkisi,

—Kamu yatirimlar 6zelinde fayda-maliyet yoniinden etkileri.
5.5. Lojistik Koylerin Siniflandirilmasi

Lojistik kdyler insa edildikleri konumlara gore stratejik bir amaca sahip olabilirler.
Lojistik koyiin aslinda bir intermodal veya ¢ok modlu tasimacilik terminali gorevi

gordiiginii goz Onilinde bulundurdugumuzda farkli amacglar i¢in farkli noktalara
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kurulmaktadir. Lojistik koyiin kurulma asamasinda lojistik kdyiin iilke icindeki
hinterlandi, kitalararasi tasimaciliglr veya bir ulastirma koridoru iizerinde kapasitesine
gore faaliyette bulunmasi i¢in planlanmaktadir. Asagida iki farkli calismada lojistik

kdylerinin siniflandirilmasina iligkin bilgiler verilecektir.

(Wiegmans,Masurel veNijkamp, 1999) Calismasinda lojistik kOyleri hacimlerine gére
ayirmistir ve “S, M, L, XL, XXL” harfleri ile isimlendirmistir. S harfi 10.000 tondan
diisiik hacime sahip lojistik merkezler i¢cin, M harfi 10.000 — 30.000 ton araligindaki
lojistik merkezler i¢in, L harfi 30.000 — 100.000 ton, XL 100.000 — 500.000 ton, XLL ile
ifade edilen lojistik kdyler ise 500.000 ton iizerindeki hacime sahip lojistik koyler igin

tanimlanmustir.

(TCDD, 2021) Tirkiye Lojistik Master planinda lojistik kdyler uzmanlarin belirledigi
belirli parametreler ile A, B ve C tipi olarak ii¢ sekilde smiflandirilmigtr.

Siniflandirmanin detaylar1 Tablo 10°da gosterilmektedir.

Tablo 10. Lojistik Koylerin Siniflandirilmas1 (TCDD, 2021)

Lojistik Merkez Siniflandirma A SINIFI | B SINIFI C SINIFI

Parametreleri

Alan (Doniim) 2000 1000 500

Yiik ellecleme kapasitesi (y1l/milyon) 25 15 7,5

Bolgesinde yer alan tiim {ilkelere dogrudan | Evet

yiik tagimasi yapabilen.

Bolgesindeki tiim illere dogrudan yiik Evet

gonderebilen ve alabilen

Bulundugu il merkez ve ilgelerine Evet

dogrudan yiik gonderebilen ve alabilen

En az bir kiiresel ve bir ulusal ulastirma | Evet

koridoru tizerinde olan
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En az bir kiiresel ve/veya bir ulusal

ulastirma koridoru iizerinde olan

Evet

Tiim lojistik hizmetlerinin verildigi

Evet

Gilimriik hizmetlerinin verildigi

Evet

Evet

Depolama,  paketleme  hizmetlerinin

verildigi

Evet

Evet

Evet

Icinde en az iigtasima tiirii veya bu tiirlerin
etkin otoyol ve/veya demiryolu baglantilari

olan

Evet

Evet

Icinde en az iki tagima tiirii veya bu tiirlere
etkin otoyol ve/veya demiryolu baglantilari

olan

Evet

Diger bir uluslararasi lojistik merkez ile
aralarinda asgari 200 km karayolu

mesafesi olan

Evet

Diger bir bolgesel lojistik merkez ile
aralarinda asgari 100 km karayolu

mesafesi olan

Evet

Diger yerel lojistik merkez ile aralarinda

asgari 50 km olan

Evet

En az iki intermodal terminale

Evet

En az bir intermodal terminale

Evet
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5.6. Lojistik Koylerde Yonetim

Lojistik koylerin kurulum asamasinda ciddi bir sermaye gereksinimi ve altyapi
gerekmektedir. Dolayisiyla lojistik kdylerin inga ve yonetimin kimin iistlenecegi ve ayni
zamanda yOnetim tarzi ve organizasyon yapisinin belirlenmesi 6nemlidir. Kamunun ana
hissedar oldugu kamu ve 6zel sektor yatirimu ile insa edilen lojistik kdyleri diinyada daha
yaygindir. Bu igbirligin tercih edilmesinin sebebi lojistik koylerin ilk yatirim
maliyetlerinin fazla olmasi ve karinin uzun vadede elde edilmesinden kaynaklidir.
Devletin mali ve alt yap1 destegi ile lojistik kdyler kurulmaktadir (Kaynak ve Zeybek,
2007b).

Lojistik kdyler genel olarak kuruluslari ve isletme tiirii bakimindan cesitli yonetim
sekillerine evirilebilen bir yapiya sahiptir. Genellikle lojistik koyler altyap1 maliyetleri,
arsa maliyetleri ve uzun donemde kar getirisi sebebi ile dogrudan 6zel sektoriin kolaylikla
tercih edemeyecegi mekanlardir. Tiirkiye’de lojistik koyler TCDD ve Ulastirma
Bakanligi’nin igbirlikleri neticesinde faaliyet gostermektedir (Elgiin, 2011).

Lojistik koylerde ilk yatirim maliyetleri olduk¢a fazladir bu sebepten dolay1 lojistik koy
kurulumu i¢in ¢esitli yerlerden kaynak saglanilmalidir. Uzun vadede bir¢ok fayda
saglayacak lojistik kdyleri insa ederken bdlgenin ve iilkenin ihtiyaclarina tam anlamu ile
karsilik verecek bir lokasyonda bulunmasi gerektigi ger¢egi s6z konusudur. Bu kadar
kritik 6neme sahip bir projenin bir ka¢ paydas ile beraber insa edilmesi mali ytki

hafifletecek ve bir sinerji yaratilmasina da destek olacaktir.
5.7. Lojistik Kdylerin Yer Secimi ve Lojistik Koylerde Verilen Hizmetler

Lojistik kdyiin sahip olmasi gereken gesitlik kriterler mevcuttur bu kriterlere gére dogru
planlanmis bir sekilde tasarlanan ve insaa edilen lojistik kdyler biinyesinde bulundurdugu
bir ¢ok hizmeti kolaylikla saglayabilmektedir. Lojistik koyler bulundugu bolge, iilke ve
hatta kita i¢in 6nemli bir degere sahiptir ki bu yiizden bulundugu noktanin diinyadaki
ulastirma koridorlarina, limanlara, havalimanlarina yakin olmasi veya bunlarin dogrudan

lojistik koyler ile baglantilimi1 olmasi 6nem arz etmektedir (Mustafa Yiicel, 2022).

Lojistik kdylerin biinyesinde bulundurdugu hizmetler ve bu hizmetlerin kalitesi lojistik

koylerin rekabetci piyasada tutunabilmesi ve aktif bir sekilde rol alabilmesi anlamina
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gelmektedir. Kitalararasi taginan iriinlerin akisin1 hizlandirmak ve entegre bir ¢6ziim

yaratmak i¢in inga edilen lojistik koyleri asagidaki hizmetleri sunmaktadir ve sunmalidir;
Lojistik Koylerde Verilen Hizmetler;

—Konteyner stok alanlari, yiikleme ve bosaltma rampalari,

—Gilimriik hizmetleri

—Tehlikeli madde 6zelligi tastyan iiriinlerin stoklanmasi ve yiikleme-bosaltma alanlar
—Dokme yiik ellecleme sahalari,

—Sosyal tesisler, idari binalar, otopark, tir parki, lojistik koy yonetim binasi.

—Hizmet binalari, banka, restoran, otel, akaryakit, depo ve antrepolar gibi ¢esitli

ihtiyaclari karsilayabilecek tesisler (Karadeniz ve Akpinar, 2011).

Lojistik kdylerin yerlerin se¢imine dair diinyada ve Tiirkiye’de ¢ok fazla sayida calisma
vardir. Calismalar ¢cogunlukla hiikiimetler, belediyeler, arastirmacilar ve akadamisyen
tarafindan gerceklestirilmistir. Literatiirde yapilan bazi lojistik kdy yer secimi

calismalarindan 6rnekler asagida aktarilmistir.
Lojistik kdy yer secim ¢aligmalarindan 6rnekler;

(Alberto, 2000) Analatik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemi lojistik kdy yer secimi
calismasi1 yapmustir. Calismada kriter olarak: Cevresel faaliyetler, maliyet, yasam kalitesi,
yerel tesvik, misteriler i¢in zaman gilivenirliligi, misteri talebine cevap verebilme

esnekligi ve miisteri ile biitiinlesme olarak belirlenmistir.

(Ergiil, 2022) Calismalarinda bir literatiir taramas1 sonucunda 4 ana kriter ve 13 alt kriter
belirlemisler ve Filyos, Candarli ve Iyidere lojistik merkezlerini AHP ve TOPSIS ydntemi
ile degerlendirmislerdir. Calismanin sonucu olarak Filyos Lojistik Koyii ilk sirada yer
almistir. Ana kriterlerden olan ulagim altyapisi kriteri en yiiksek skora sahip olan kriter
olmustur bu durumda gosteriyor ki lojistik kdylerin 4 farkli tasima modu ile bagl ve
entegre bir sekilde ¢alismasi lojistik koyiin etkinligini arttirmaktadir. Calismanin ana ve

alt kriterleri agagidaki gibidir.
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Ana Kriterler ve Alt Kriterleri;

—Ulastirma Altyapisi: (Havalimanina ulasim, limana ulagim, demiryoluna ulasim,
karayolu uzunlugu

—Nitelikli Isgiicii: (Nitelikli isgiicii, lise mezunu ¢alisan sayis1, yiiksekdgretim cgalisan
sayi1sl

—Ekonomik: (Dis ticaret gelirleri, sinir kapilarina olan uzaklik, dncii sektor)

—Kalkinma: (Issizlik orani, tesvik belgesi, yasam endeksi) (Tiimenbatur, 2021)

Calismasinda Tiirkiye icin biiylik bir 6neme sahip olan ve Orta Koridor olarak
adlandirilan tarihi Ipek Yolu giizergahi olarak da bilinen giizergahin Tiirkiye’de Bakii-
Tiflis- Kars demiryolu hattinin Tiirkiye’de gectigi rotalar Analitik Hiyerarsi Siireci
yontemi ile degerlendirilmistir. Ana kriterler; maliyet, siire, ¢cevre, yiik potansiyeli, risk
olarak belirlenmistir. Rotalar ise; Kars-Edirne, Kars-izmir, Kars- Mersin olarak
belirlenmistir. Analiz sonucunda en uygun rotanin en uygun maliyet ve siire ile BTK’dan
gelen yiiklerin Mersin limanina indirilip buradan da Avrupa ve diger iilkelere taginmasi
uygun rota olarak belirlenmistir. Calismanin son adimi olarak Agirlik Merkezi Y 6ntemi
kullanilmistir ve belirlenen giizergah {izerindeki illerin liretim ve tiiketim miktarlari ile
birlikte dis ticaret hacimleri belirlenmis ve lojistik kdy kurulacak koordinatlar tespit

edilmistir.

Lojistik koylerin kurulus yerlerinin se¢imine dair literatiirde yer alan 6nemli bir kag
calismay1 inceledigimizde lojistik koOylerin amaglarima uygun optimumum fayda
saglayabilme durumlari kurulduklari lokasyonun dogru bir lokasyon olmasi ile dogrudan
iliskilidir. Yerel, bolgesel ve kitalararasi faaliyet gosteren lojistik kdyler dncelikle yerel
pazarin ve daha sonrasinda fonksiyonuna gore kitalararasi yilik tasimacilifinda zaman,
maliyet ve ¢evreye olusacak ¢iktilar1 optimum diizeye getirmek durumundadir. Lojistik

koylerin tiim bu faydalar1 ancak dogru bir lokasyona insa edilmesi ile ilgilidir.

Lojistik koylerin yer belirleme calismalar1 lojistik kdylerin kurulmasindaki en énemli
asamadir. Etkili bir lokasyon se¢imi i¢in farkli se¢cim kriterleri ve bu kriterlerin dnem
dereceleri dogru tespit edilip dikkate alinmalidir. Yapilan dogru ve etkili bir
degerlendirme lojistik koyiin basarisim dogrudan etkileyecektir. Lojistik koylerin

kurulum asamasinda cografi Ozelliklerin yani sira lojistik kdye hizmet saglayacak
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altyapinin da olmasi gerekmektedir. Dogru degerlendirilerek kurulan lojistik koyii daha
ekonomik tasima, ¢evre dostu ve istihdam saglayabilecektir. Lojistik kdyiin yer se¢imi
icin sosyal, ekonomik ve gevre gibi etkenleri diisiinerek kapsamli bir calisma sonucunda

karar verilmesi gerekmektedir (Rikalovic,Soares velgnjati¢, 2018).

Lojistik koylerin veya merkezlerin basarili bir sekilde faaliyet gosterebilmeleri i¢in bir
takim bilesenlerin yerine getirilmesi gerekmektedir. Bu bilesenler; ulusal ve uluslararasi
tagima koridorlarina olan yakinlik, arazi uygunlugu, elektrik, gaz ve su gibi temel dogal
kaynaklara ulasabilecek yeterli altyap: imkanlarinin olmasi. Miimkiin oldugu kadar fazla
tasimacilik moduna yakin ve hizmet verebilecek durumda olunmas1 gerekmektedir. Ayni
zamanda tliretim bolgelerine yakinlik ve kalifiyeli isgiicli potansiyelinin olmasi ve lojistik
merkezlerin talep edilmesi durumunda arazi anlaminda genisletilebilir bir pozisyon

olmasi 6nem arz etmektedir (Tanyas, 2017).
5.8. Diinya’da Lojistik Koyler

“Yapilan arastirmalara gére diinyada tiretilen her 1% in 25 Cent’lik kismi lojistik i¢in
harcanmaktadir” (Kose, 2022, s.25) Insanlarin istek ve ihtiyaclarmim karsilanmasi ve
teknolojinin de gelismesi ile birlikte siparis ¢evrim siirelerinin kisalmasi igletmeleri ve
iilkeleri farkli ¢ozlimler aramaya yoneltmistir. Tedarik zinciri igerisinde tasimacilik
faaliyetleri maliyet, miisteri memnuniyeti, ¢cevreye verilebilecek zarar gibi bir¢ok etkiyi
dogrudan etkilemektedir. Tasimacilik aslinda birbirinden ayrilmis olan faaliyetleri bir
araya getiren unsurdur. Hammaddeyi iiretime, iiretimden ¢ikan {iriinii depolara veya
islenecegi bir sonraki adima, depolardan dagitim merkezlerine ve nihai miisteriye teslim
edilmesine kadar tiim ayrilmis faaliyetleri birlestiren onemli bir unsurdur ve ayni

zamanda maliyet acisindan da en kritik faaliyettir.

Diinya ticaretindeki doniisiim ile birlikte iilkelerin ticarete bakis agilar1 degismektedir.
Tiim iilkeler karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve boru hatt1 tagimaciligina bakis
acilarmi tiim uluslararasi ticareti kapsayacak sekilde biitiinsel bir bakis agis1 ile ele
almaktadir. Tiim bu yaklagimlar genel olarak daha fazla katma deger yaratmak ve iilke
ticaretini gelistirmek amaci ile gelistirilmek istenmektedir. Bu yaklasimlar tiim tasima
modlarmin birbirine entegre oldugu ve iirlin akisini kolaylastiran ve hizlandiran lojistik

koylere karsilik gelmektedir (BEBKA, 2012).
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Teknolojinin de gelismesi ve gliniimiizde yasanilan pandemi gibi durumlar insanlari e-
ticarete yonlendirmis ve aslinda diinyada satin alma bigimi yavas yavas degismistir. Satin
almak istedigi iriinii 6nce temas edip kontrol ettikten sonra almak isteyen insan
toplulugundan bugiin e-ticaret araciligi ile arzu edilen iirlin ve hizmetler insanlarin
istedigi zaman ve istedigi yerde gergeklestirilmektedir. Dolayis1 ile gelisen ve degisen
sartlar dogrultusunda diinya kii¢iik bir koy haline biirlinmektedir. Cin’de iiretilen bir
tiriini Avrupali bir kisi kisa siire icerisinde teslim alabilmektedir veya Amerika Birlesik
Devletlerinde iiretilen bir {iriinii diinyanin 6biir ucunda yasayan bir kisi satin alip kisa
siirede temin edebilmektedir. Tiim bu durumlar iiriinlerin akisini hizlandiracak, farkl
tasima modlarin1 entegre bir sekilde faaliyete gecirebilecek, sehir ici trafigini
rahatlatabilecek, karayolu tagimaciligini minimuma indirgeyecek c¢alismalar1 ortaya

¢ikarmaktadir. Bu caligsmalara en biiyiik 6rnek lojistik kdylerdir.
5.8.1. Amerika’daki lojistik koyleri

Lojistik koylerin tarihsel gelisimini inceledigimizde lojistik koy kavramini ve
faaliyetlerinin ilk goriildiigii yer olarak ortaya ¢iktigi Amerika Birlesik Devletleri ve
ardindan Avrupa’ya yayilarak ilk Ornekleri Fransa’nin Paris bolgesinde yer aldigi
goriilmektedir. Lojistik koy kavrami ayni1 zamanda Japonya’da trafik sikisikligi, cevre,
enerji ve isglicli maliyetlerini minimuma indirme amaci ile kullanildig: bilinmektedir.
1960’larda Italya ve Almanya’da uygulanmaya baslanilan lojistik kdyler 1980 ve 1990
yillarinda bir ¢ok avrupa iilkesine yayillmistir ve giinlimiiz ticaret diinyasinda
Uzakdogu’dan Amerika’ya kadar birbiri ile entegre bir ¢ok lojistik koyli mevcuttur (Sahin
ve Toramanli, 2016) Amerika Birlesik Devletlerinde lojistik koy kavramina inland port
denilmektedir. Ornek olarak Texas’ta yer alan Hunstville Liman1 igerisinde, demiryolu,
karayolu, havayolu tasimacilik tiirlerini barindiran bir limandir. Burada Huntsvskke

Uluslararas1 Havaalani, uluslararasi intermodal merkezi yer almaktadir (Isikhan, 2011).

Amerika Birlesik Devletleri 300 milyonluk niifus ve 14 trilyon dolarlhik GSYIH ile
diinyanin en biiyiik ve en dnemli piyasasina sahiptir. ithalat ve ihracat hacmi agisindan
diinyada birinci sirada bulunmaktadir. 2007 rakamlar1 g6z tintinde bulunduruldugunda
GSYH’nin yiizde 13’1inii lojistik faaliyetleri kapsamaktadir bu durumda lojistik agidan
bakildiginda ABD’nin giiciinii ortaya koymaktadir. Amerika ¢ok genis bir demiryolu ag

ile birbirine baglanmaktadir ve hava tasimaciligi trafiginde de O6nemli gelismeler
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saglamistir. ABD’de lojistik koyler biiyiik bir 6neme sahiptir ve stratejik lokasyonlara
kurulmustur (Gunyasev, 2016). Amerika’da yer alan lojistik koyleri kisa agiklamalar ile
asagidaki gibidir;

Alliance Texas Lojistik Koyti: Alliance Texas Lojistik Koyii 1989 senesinde 7.2 milyar
euro sermaye ile kurulmustur. Karayolu, demiryolu ve havayolu tagima modlarimni
blinyesinde barindiran lojistik koyti 70 km2 bir alana sahiptir ve yaklasik olarak 533 sirket
lojistik koyde faaliyet gostermektedir. Alliance Texas lojistik koyii ¢cok biiylik bir alana
inga edilmistir ve lojistik kdylerin biiylik alanlara insa edilmesi verimli ve etkin oldugu
anlaminm1 tasimamaktadir ¢linkii Avrupa’da daha verimli ve etkin bir sekilde faaliyette

bulunan lojistik kdyler Alliance Texas’dan daha kiiciik bir alana insa edilmislerdir (Kdse,

2022).

Alliance Texas Lojistik Koyii Kuzey Teksas ekonomisine biiyiik faydalar saglayan ve
bolgeyi kiiresel endiistriye baglayan basarili bir lojistik kdyiidiir. Alliance lojistik kdyii
560’1n lizerinde sirkete ev sahipligi yapmaktadir. Alliance Texas lojistik ve depolama
faaliyetlerinin disinda biinyesinde 4 milyon metrekarelik bir alan igerisinde aligveris,
yemek, saglik, tip ve eglence mekanlarini bulundurmaktadir. Alliance Texas Lojistik
Koyl kurulusundan bu yana Kuzey Teksas bolgesi i¢in tahmini 111 milyar dolarlik bir

ekonomik katk1 saglamistir (AllianceTexas).
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Sekil 21. Alliance Teksas Lojistik Koyt Haritas1 (Kose, 2022)
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Giiney Lousiana Lojistik Koyli: Amerika Birlesik Devletleri diinya ticaretinde biiyiik bir
yere sahiptir. Bu potansiyelinden dolay1r iilkede bir¢ok lojistik koyii ve limanlar
mevcuttur. ABD’nin en yiiksek tonajli liman bolgesi Gliney Lousiana, iilkenin ithalat ve
ihracati igin kara, hava, demir, deniz ve hatta boru hatt1 tasimaciligi igin yeterli donanima
sahiptir. Bu lojistik koyde trafigin ¢gogunlugunu petrol tanker gemileri olusturmaktadir
(Kose, 2022). Yillik ortalama tagima hacmi 250 milyon ton olan lojistik koy Amerika
Birlesik Devletlerinin en biiyiik tonajli limanidir ve bu bolgede yapilan ihracat, tilkedeki

toplam kargo ihracatinin %57’sine karsilik gelmektedir (www.portsl.com)
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Sekil 22. Port of South Louisiana Lojistik Koyii (NewOrleance Business, 2016)

North Caroline Global Transpark: North Carolina Global Transpark Amerika Birlesik
Devletlerinin en 6nemli lojistik koylerinden birisidir. Stratejik anlamda &nemli bir
konumda olan lojistik kdy Kuzey Caroli’nin dogusunda Kinston’da yer almaktadir.
Tesisin igerisinde 33 donlimliikk bir egitim merkezi, 10km2 bir alanda multimodal
terminali faaliyet gostermektedir. Diger lojistik kdylerden ayrilan en 6nemli noktalardan
birisi de biinyesinde barindirdigi egitim tesisleri. Lojistik koyiin hava, kara, deniz ve
demiryolu aglarina baglantilari mevcuttur. 45000°den fazla istihdam saglanilan lojistik
kdy ayn1 zamanda Forbes 2017°de “Best State for Business” listesinde 1. Sirada ve Site
Selection 2016 “Business Climate Ranking” listesinde 2. Sirada yer almaktadir

(www.ncgtp.com).
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Sekil 23. North Caroline Global Transpark Lojistik Koy Haritas1 (www.ncgtp.com)

5.8.2. Avrupada lojistik koyler

Avrupa’daki lojistik kdylerini inceledigimizde Amerika ve Asya kitalarindaki lojistik
koylerden farkli olarak daha ¢ok karayolunu trafigini en aza indirgemek karbon salinimi

azaltmak ve trafigi diizenleyecek sekilde insa edilmektedir (Pinar, 2019).

Avrupa diinyada en fazla lojistik kdyiine sahip cografyadir. Sanayi bolgelerine ve sehir
merkezlerine en fazla 40-50 km yakin mesafelere insa edilmektedir. Avrupa’nin sanayi
alanindaki {ist seviyesi gdz Oniinde bulunduruldugunda yilizden fazla lojistik kdyiin

Avrupa bolgesinde neden fazla oldugunu gostermektedir (Kose, 2022).

Lojistik kdylerin en temel gorevi farkli tagima tiirleri arasindaki koordinasyonu ve yiik
akisini daha diizenli ve hizli yapmasidir. Bu sebepten dolay1 Avrupa’daki lojik koyler
genellikle dagitim ve nakliye faaliyetlerini iyilestirecek ve yiik akisina katki saglayacak
noktalara kurulmustur. Yani karayolu, demiryolu ve limanlara en az 40 km yakinlara insa

edilmistir (Gorgiili, 2012).
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Avrupa’da Portekiz, Ispanya, Fransa, Ukrayna Almanya, Danimarka, italya, Macaristan,
ve Liikksemburg’da bulunan 62 lojistik koy Avrupa Lojistik Koyleri Birligi
(Europlatforms’a) iiyedir. Bu birligin kurulus amaci lojistik kdylerin ve intermodal
terminallerinin altyap1 ve stratejik gelisimine katki vermek ve bir sinerji yaratarak birlige
iiye olan iilkelerin lojistik koy yapilanmasinda gelistirilmesini hedeflemektedir. Birlige
bagl lojistik koylerde toplamda 2400 isletme calismaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008).
Avrupa’da yer alan lojistik kdyleri Sekil 24°te yer almaktadir.

A\'ﬂlpa dakl lollStlk kO\'lCI :. X Lo “,a 2 . Froght Wiage
. . ¥ A 4 ,:H [ m planning
. AL T cormtmction

D Frewght Whage

n operabon

D Fromht Whige
s undefined

. Fromght Wiage

in scrontii
&% cussion
|Podand only)

v iserrncadal

Lot rmtial moade
Froight vifage
V/  imomodal
terrrenal odrt sede
Frowmgit Village

[

Sekil 24.Avrupa’daki Lojistik Koyler Haritas1 (Aydim ve Ogiit, 2008)

Almanya ve Avrupa’da yer lojistik kdylerin gelistirilmesi ve lojistik agin gelismesi i¢in
bilgi paylagimlarinin yapildigi “Deutsche GVZGesellschaft mbH” (DGG, 2015) 2015
yilinda yaptig1 ¢aligmasinda Avrupa bolgesindeki en basarili lojistik kdyleri siralamistir.
Lojistik koylerin siralanmasi i¢in ¢aligmada temel aldiklari kriterleri lojistik kdylerin
gelistirilmesi ve birlikte degerlendirilmesi i¢in kurulan “Europlatforms” birliginin lojistik
kdy tanimina uyan lojistik kdyleri belirlemislerdir. Bu dogrultuda; intermodal alt yapist,
yonetim yapist ve hizmet yapisina gore lojistik koyler belirlenmistir. 30’dan fazla Avrupa
ilkesi 200°den fazla lokasyon ile irtibat kurulmustur. Karsilastirma icin 16 kiimeye

boliinmiis 40 KPI belirlenmis ve “Yesil Lojistik” ve “Gilivenlik Yonetimi” basliklari ile
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parametreler genisletilmistir. Ayrica son kriter olarak TEN-T koridoru giizergahinda yer
alan lojistik koyleri de Avrupa’nin gelecegindeki yiik akisinin akibeti goz Oniinde
bulundurularak dahil edilmistir. Yapilan ¢alisma neticesinde tablo 11’de ki siralama

ortaya ¢ikmistir.

Tablo 11. Avrupa Bolgesindeki Lojistik Kdylerin Basart Siralamalart (DGG, 2015)

Numara Lojistik Koy Adi Ulke
1 Interporto Verona Italya
2 GVZ Bremen Almanya
3 GVZ Niirnberg Almanya
4 GVZ Berlin Siid Grobbeeren Almanya
5 Plaza Logistica Zaragoza Ispanya
6 Interporto Nola Campano Italya
7 Interporto Padova Italya
8 Interporto Bologna Italya
9 GVZ Leipzig Almanya
10 Interporto Parma Italya
11 ZAL Barcelona Ispanya
12 Interporto di Torino Italya
13 BILK Lojistik Koyii (Budapeste) Macaristan
14 Interporto Novara Italya
15 CLIP Logistics (Poznan) Polonya
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16 Delta 3 Dourges (Lille) Fransa
17 GVZ Berlin West Wustermark Almanya
18 Kargo Merkezi (Graz) Avusturya
19 GVZ Siidwestsachsen Almanya
20 DIRFT Daventry Ingiltere

Bremen Kargo Dagitim Merkezi (Bremen Cargo Distribution Center): Bremen’deki
kargo dagitim merkezi 1980°lerin ortasinda faaliyete baglamistir ve Almanya’nin ilk “yiik
koyii” unvanint almistir. Yaklagik olarak 500 hektarlik bir alani kapsiyor ve yiik
tasimaciligi i¢in dort farkli segenek sunuyor. Tesis karayolu, demiryolu ve denizyolu ile
dogrudan baglantilidir ayn1 zamanda Bremen Sehir Havaalanina yakinligi sayesinde
hizmet secenegine havayolunu da dahil etmektedir. Almanya’da tamamen 6zel sektor
bilinyesinde faaliyet gdsteren lojistik koyl gliniimiizde yaklasik olarak 8700 kisiye
istihdam saglamak ile birlikte 160’tan fazla sirketi de biinyesinde bulundurmaktadir ve
aynt zamanda Almanya’da entegre karayolu-demiryolu tasimaciligina yonelik tek

terminaldir (www.wfb-bremen.de, 2020).

Bremen Dagitim Merkezi’nin (Bremen Cargo Distrbution Center) en temel giicii cografi
konumudur. Norh Range limanlarinin tam ortasinda yer alir ve Hamburg, Bremerhaven
ve Wilhelmshaven limanlarina dogrudan baglanti saglamaktadir. Lojistik kdyiin konumu
i¢c tagimacilik agisindan da yiiksek 6neme sahiptir. Bremen Kargo Dagitim Merkezi
Almanya ve Avrupa’da yapilan ¢esitli galismalarda etkileyici sonuglar ortaya ¢ikarmistir.
Alman Kargo Dagitim Merkezi isletmecilerinin ¢ati kurulusu olan “DGG” nin yaptig
calismada hem 2010 yilinda hem de 2015° de ikinci siradir. Sekil 25’de bu durum
gozlemlenebilmektedir (WFB, 2020).

Bremen Lojistik Koyt, freight forwarderlar (hizmet saglayicilar) ile tasimaci sirketleri is
birligi yapmalari i¢in tesvik etmeyi hedeflemektedir. Bu sayede Bremen’de dolasgimda

olan kamyonlarin bos sekilde dolasmasini azaltarak optimum tagima imkani sunmaktadir.
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Bremen lojistik koyii ayrica atiklarin geri doniisiime kazandirilmasi i¢inde fayda

saglamaktadir (Urgiin, 2015).

/' 5

Sekil 25. Bremen Kargo Dagitim Merkezi (WFB, 2020)

Hamburg Limani: Hamburg Limant Almanya’nin en bilyik liman1 olarak
gosterilmektedir. Kuzey ve Baltik denizi arasindaki cografi konumu ve liman
faaliyetlerinin performansi, Hamburg Liman1’n1 6nemli bir dis ticaret merkezi durumuna
getirmektedir. Hamburg Liman1 450 milyondan fazla tiiketici ile y1lda yaklasik 20 milyar
Euro’luk bir katma deger uyguluyor ve 260.000’den fazla kisiye istihdam sagliyor
(www.hafen-hamburg.de).

Ellecleme tesislerindeki son teknoloji alt yapi, veri iletisim sistemleri, etkili bir ulagtirma
altyapisi ve etkin i¢ tagimacilik baglantilari, diinyanin her yerindeki ticaret paydaslari ile
tirtin alhigverisi i¢in gerekli imkani sagliyor. Hamburg Liman1 ayni zamanda bolgedeki
sanayi ve ticarete yonelik ithalat ve ihracata da verimli katkilarda bulunuyor. Hamburg
Limanm1 konteynerlik genel kargodan dokme yiike, proje ve sivilara kadar her tiirli
kargoya uygun ellegleme olanaklar1 sunan ¢ok amacli hizmet sunmaktadir. Yenilenebilir

atik Uiriinler ve geri doniisiime uygun 6zel terminalleri vardir. Genel olarak 71 km2’lik bir
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alana sahip tesiste, ¢esitli iirlinlerin elleglenmesini miimkiin kilan 50’den fazla ellegleme

tesisi faaliyet gostermektedir (www.hafen-hamburg.de).

Sekil 26. Hamburg Limani (www.hafen-hamburg.de)

Hamburg Limani’nin en temel faydali 6zelliginden birisi demiryolu baglantilaridir.
Yaklagik olarak 2000 konteyner Hamburg’dan Avrupa hinterlandina tasinmaktadir.
Hamburg Limani’nda demiryolu ile yiiklerin %90’dan fazlasi Cek Cumhuriyeti,
Avusturya ve Macaristan’a taginmaktadir. Ayn1 zamanda 1 Numarali terminal Yeni
Demir Yolu giizergaht i¢in haftada 200 tarifeli baglant1 ile faaliyet gdstermektedir
(www.hafen-hamburg.de). Sekil 27°de kirmizi renk ile belirtilen Kuzey-Giiney ve Orta
koridor demir yolu hattinin Hamburg Limani’na olan yolculugunu ifade etmektedir.
Cin’den gelen iiriinlerin Avrupa bolgesine ve Almanya’ya efektif dagitimi i¢in 6nemli rol
oynayan Hamburg Liman1 Almanya ve Avrupa bolgesi i¢in yiiksek dneme sahiptir. Giiglii
altyapisi ¢esitli yelpazelerdeki iirlinlere hizmet sunabilme kapasitesi ve etkili i¢ ve dis
baglantilart ile tam anlamu ile bir lojistik koy olarak ifade edilebilmektedir. Nitekim ki ilk
boliimlerde lojistik kdy olma kriterlerinden bahsettigimizde limanlara, tasima
koridorlarina yakin yerlere konumlandirilmalar1 gerektigini vurgulamistik. Hamburg

Liman lojistik kdyler i¢in 6nemli bir 6rnektir.
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i# Hamburg — European Hub for the New Silk Road

— Rail Corridors
Projected
* Northern Sea Route (NSR)

Sekil 27.Hamburg Limani Demir ipek Yolu Giizergah1 (www.hafen-hamburg.de)

Rotterdam Limani: Avrupa Bolgesi’ndeki en biiyiik liman olarak adlandirilan Rotterdam
Limani cografi konumu sebebi ile deniz ve ok modlu tasimaciliga el verisli olmasi sebebi
ile cografya i¢in yiiksek derecede Oneme sahiptir. Mang tiinelinin kuzeydogusunda
bulunan Rotterdam Limani1 Ren ve Maas nehirlerinin ¢ikiginda bulunmaktadir. Almanya
ve Avrupa bolgesindeki ticaretin onemli bir kismi bu su yollarint kullanmaktadir. Fiziksel
ozelliklerine bakildiginda limanda ii¢ farkli dagiim merkezi (Eemhaven, Botlek ve
Maasvalkte) ile birlikte toplamda 2.2 km?2 alan1 kapsamaktadir (Celik, 2021a).

Rotterdam Limani’nin Avrupa’daki bir ¢ok i¢ tasima terminalleri ile baglantiya sahiptir.
Liman performansi oldukga yiiksektir ve yogun hacime sahip iiriinler kisa siire igerisinde
minimum maliyetler ile elleclenmektedir. Yakin mesafe deniz tasimaciligi yalnizca
Avrupa’daki limanlara degil, Karadeniz, Dogu Akdeniz ve Kuzey Afrika bolgelerine de
gerceklestirilmektedir. Rotterdam liman1 Avrupa pazarimi tagimacilik ve lojistik
anlaminda tek bir noktada birlestirmektedir. Rotterdam limani terminaller ve dagitim
parklar1 direkt olarak karayolu ve demiryolu agi ile entegre bir sekilde faaliyet

gostermektedir (Isikhan, 2011).

Asya kitasindan gelen yiikler i¢in son derece 6nemli bir lokasyona sahip olan ve

Avrupa’nin en biiylik limani olarak tanimlanan Rotterdam limam iirlinlerin akisini
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hizlandirmak veya transit gegisin hizlandirilmasi ve neticesinde trafigi rahatlamanin yani
sira bu limana gelen triinlere katma degerleri hizmetler sunmustur. Katma degerli
hizmetleri sunarken en 6nemli girisimlerinden birisi de liman ¢evresine kurulan dagitim
parklaridir. Sekil 29’da goriildiigii gibi. Maasvlakte, Eemhaven, Botlek ve dagitim
parklar1 farkli iirin gruplarina gore ayrilmaktadir (Ferrari,Parola veMorchio, 2006).
Rotterdam Limani’nda ki ti¢ farkli dagitim parki farkli uzmanlik alanlarma ayrilmis ve
bu parklar farkli iirlin gruplariin elleglenmesi i¢in gerekli altyapi, bilgi ve donanimla
insa edilmistir. Ornegin, Eemhaven yiiksek kaliteli iiriinlerin elleglenmesi ile ilgilenirken,
Botlek kimyasal ve tehlikeli maddeler iizerinde, Maasvlakte dagitim parki ise sadece

konteyner elleglenmesi tizerine yogunlastirilmistir (Kaynak ve Zeybek, 2007b).

MAASVLAKTE

EEMHAVEN

BOTLEK

Sekil 28.Rotterdam Limaninda Yer Alan Dagitim Parklar1 (Kaynak ve Zeybek, 2007b)

Interporto Bologna Lojistik Koy: Interporto Bologna Lojistik Kdyii Avrupa’nin en dnemli
lojistik hizmet saglayan Italya’nin en &nemli lojistik kdy platformlarindan birisidir.
Stratejik bir konuma sahip olan lojistik kdyde firmalarin multimodal ve intermodal
tagimacilik isteklerini yerine getirecek sekilde ingaa edilmistir. Bunun yani sira katma
degerli hizmetler ile trendlere uygun hizmetler bu lojistik koyde verilmektedir

(www.interporto.it).

Avrupa’daki lojistik koyleri diger kdylerden ayiran 6zelliklerden birisi de lojistik kdylerin

ilk hedeflerinin sehir i¢i trafigini azaltmasi, yiiklerin elle¢lenmelerini tek bir merkezde
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kiimelendirerek tasimacilikta kalabalik siiregleri en aza indirgedigini, karayolu
tagimaciligini minimuma indirerek karbon salintminin azaltilmasinin hedeflendigini bir
onceki boliimlerde edildi. Bu konuya dair en dogru 6rneklerden biri olan Interporto
Lojistik Koyiin ayrica siirdiiriilebilirlik i¢in ¢evreci uygulamalart da mevcuttur ve bunlar

(www.interporto.it);

—Tesis igerisinde 300.000 m2 yesil alan,

—Depolarin gatilarinda 120.000 m2 giines panelleri ile donatilmstir,

—Tehlikeli madde {iriin gruplarinda yasanacak herhangi bir sizintinin hizli ve etkili bir
sekilde dokiildiigli noktadan aritilmaktadir,

—Yagmur suyunun su pompasi araciligi ile toplanip izlenmektedir,

—FElektrikli araglar i¢in 4 adet iicretsiz sarj istasyonu mevcuttur,

—Tiim alan led aydinlatma sistemi ile aydinlatilmaktadir.

—Interporto Bologna Lojistik K&yii’ne ait yerlesim plani Sekil 29°da belirtilmistir. Gorsel
yer alan numaralandirmalara iliskin bilgiler asagidaki gibidir;

—1 Numarali Bélge: 1.380.000 m2 alanda dagitim kuryeleri ve standart depolarin faaliyet
gosterdigi alan.
gosterdigi alan.

—3 Numaral1 Bolge: 1.165.000 m2 genisletilmis bir alandir ve faaliyet

—Mor ile renklendirilmis yiizey alan1 665.000 m2’den olusan demiryolu hatt1.
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Sekil 29. Interporto Bologna Lojistik Koyii Yerlesim Haritas1 (CITTA, 2013)

Lojistik Koy 665.000 m2 demiryolu ve intermodal tesisler, 600.000 m2 ise depolar olmak
tizere 4 milyon metrekareden olusuyor. Ulusal ve uluslararasi biiyilik bir 5neme sahip bes
trafik giizergahinin kesistigi noktada ve Koridor 3 (Akdeniz), Trans-Avrupa Koridorlari
5 (Helsinki-Lavalletta) arasinda konumlandirilmasi nedeniyle iiriin hareketi bakimindan
stratejik bir cografi konumda bulunmaktadir. (Www.interporto.it) interporto Lojistik

Koyii’'niin ulastirma agina ait gorsel Sekil 30°da belirtilmistir.
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Sekil 30. Interporto Bologna Lojistik Koyii Dagitim Giizergahi (www.interporto.it,
2023)

Interporto Verona Lojistik Koyii (Interporto Quadrante Europa):Avrupa’da en yiiksek
performansa sahip lojistik koyiidiir. Brenner ve Serenissima otoyollarinin ve demiryolu
hatlarinin kavsaginda yer alan Interporto Verona Lojistik Koyii, 4,2 milyon metrekarelik
genisleme ile 2.500.000 m2’lik bir alandan olusmaktadir. Uluslararas1 karayolu,
demiryolu ve havayolu tasima aglari i¢in 6nemli bir konumda yer alan lojistik koyti ayni
zamanda dogrudan Verona-Villafranca havalimanmna baglanmaktadir. Avrupa’daki

lojistik koylerin performanslarini 6lgen ¢alismalarda birinci sirada yer alan bu lojistik
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koyti demiryolu ile 7 milyon tonun, karayolu ile ise 20 milyon tonun {izerinde mal
tagimasi imkani1 sunmaktadir. Farkli tasima modlarin1 entegre bir sekilde birlestiren tist
diizeyde verimlilik ve hizli ellegleme imkani veren bu lojistik kdyde 100 sirketin yer
aldig1 “Lojistik Faaliyet Park1” olarak tanimlanmaktadir. Yaklagik olarak dogrudan veya
dolayli 10.000 kisi istihdam edilmektedir. Tiim bu 6zelliklerin disinda lojistik koyii giiclii
bir telekominasyon ag ile operatdrlere veri aktarma servisleri, video kamera hizmeti ve
uluslararast  bilgi  teknolojileri  sistemlerine erisim olanagi saglamaktadir.

(www.quadranteeuropa.it).

Sekil 31. Interporto Verona Lojistik Koyii (Interporto Quadrante Europa)

INFRASTRUTTURE TERMINAL
Interterminal VOLKSWAGEN

Group Italia SpA
© FREIGHT Q)

|
HANGARTNER FORWARDING VEHICLE

Terminal RAI LWAY

JEl e Aurgmgnve;o e d BUSINESS
: o o J 4, =0 9 o ;
ey e il "‘f L:‘,_ = —

- /AGRIGULTURAL |

_ centre |
of

Barselona Lojistik Koyii (ZAL Cilsa Limani): Avrupa bdlgesinin ulagtirma altyapist igin
kilit rol oynayan Ispanya, etkin bir sekilde organize edilen karayolu ag1 ile donatilmustir.
Ispanya’da 17 adet lojistik kdyii vardir ve bunlardan gelismis olan1 Barselona’da olan Zal
Cilsa Lojistik Koyii’diir (Gunyasev, 2016). Chilsa (Centro Intermodal Logistica, S.A.)
tarafindan isletilen ZAL Limam Ispanya’da kurulan ilk Liman Lojistik platformu olarak
ifade edilmektedir. ZAL port 100’den fazla firmayi igerisinde barindirmaktadir ve ayn
zamanda 6000°den fazla dogrudan istihdam saglamak.tadir. Diger 6nemli noktalardan

birisi ise liman iginde ¢ocuk bakim gibi hizmetlerin bulunmasidir ve bu tarz hizmetlerin
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devamsizhig1 %23 oraninda azalttig1 ifade edilmektedir. Isletmelerin ve ailelerin ¢alistig

bir sinerji ortaminda faaliyetler siirdiiriilmektedir (www.zalport.com).

Iber Yarimadasi’nin en biiyiik lojistik arzina sahip olan lojistik kdy ayn1 zamanda da
Akdeniz konteyner akisina liderlik etmektedir. Uzakdogu ve Giineydogu Asya’dan gelen
yiiklerin Giiney Avrupa’ya tasinmasina Oncii olan lojistik kdy ayni zamanda Prat
Havaalanina 2 km uzaklikta yer almaktadir. Zal Limani ¢evresindeki 7 km’lik yaricap
icerisinde iic adet yiik tren istasyonu yer almaktadir ve gelecekte multimodal bir
demiryolu istasyonu da bulunacag: ifade edilmektedir. Ispanya sehrine ve Avrupa’ya

dogrudan karayolu ve otoban ile genis bir hinterlant icerisinde yer alan liman ayn1 zaman

telekominasyon konusunda da yeterli seviyededir (www.zalport.com).

Port de Barcelona

Sekil 32. Barselona Lojistik Koyt (AL Cilsa Limani) (www.valtsea.com, 2019)
5.8.3. Asya’da lojistik koyler

Diinya’da teknolojik gelismeler ile birlikte artmakta olan ticaret yogunlugu her kitada
goriilmektedir. Asya kitast da bu kitalardan birisidir, bu durumun belirtileri Asya
kitasinda 1990’1 yillarin bitisine dogru Cin’ de gozlenebilmektedir. Okyanus Gtesi
tilkelere tirtinlerin ¢evreci, ekonomik ve hizli bir sekilde iletilebilmesi igin ortaya atilan
lojistik kdy, lojistik merkez gibi kavram ve uygulamalar uygulanmaya 1990’11 yillarin

sonlarina dogru baslanilmistir (Celik, 2021a).
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Kiiresel rekabetin ve iiretimin siiratle artmasi ve ticari yoniin “Asyalastigl” ve ayni
zamanda Asya lilkelerinin ekonomisinin diinya ticaretindeki paymin arttig1 ifade
edilmektedir. Asya ticaretinde yasanan bu gelisme Asya’da firetilen {liriinler Bati
cografyasina en optimum ve maliyet diisiik sekilde nasil ulastirilir bu durum igin
¢Ozlimler aranmaya baslanmistir. Artan bu ticaret hacmi sebebi ile Bat1 Asya limanlarinin
kapasitesinin yetersiz kalmasi sonucunda yeni giizergahlar ve alternatif rotalar aranmaya
baslanmistir. Tarihi Ipek Yolu’nda tasman yiik hacminin tekrar canlandirilmasi ve
giizergah tizerindeki iilkelerin gerekli alt yap1 i¢in hazir olmalar1 gerektigi gercegi ifade
edilmektedir. Tiirkiye Ipek Yolu’nun tam ortasinda orta koridorda yer almaktadir ve artan
bu ticaret hacimden payin1 almak i¢in cok modlu tasimacili alt yapisina uygun terminaller

ve lojistik kdyler insa etmektedir (Kara, Tayfur ve Basik, 2009).

Uzakdogu bolgesindeki iiretim hacmindeki artis ve pazarin taleplerine karsi dogru
zamanda tepki verebilmek i¢in lojistik yatirimlarina 6nem gosterilmistir. Giineydogu
Asya bolgesi ozellikle lojistik yatirimlarin ve faaliyetlerin yogunlastigi bolge niteligi
tagsimaktadir. Bu lojistik yatirimlara verilecek en dogru 6rnekler lojistik koyler ve lojistik
kdy niteligi tasiyan terminaller bu kisimda Asya bolgesi igin kritik 6nem arz eden

Singapur ve Hong Kong limanlar1 incelenecektir.

Singapur Limani: Endonezya, Malezya ve Singapur arasinda Gilineydogu Asya ticaret
haciminin O6nemli bir kismini olusturmaktadir ve transit gecis gilizergahinda yer
almaktadir (Gunyasev, 2016). Singapur Limani, diinyadaki en yogun aktarma merkezi ve
kamuya ait en biiyiik limandir. Malay Yarimadasi’nin giiney ucunda, Malezya’daki Johor
Limani’nin 30 km giineybatisinda bulunan Singapur Limani, 123 tilkede 600’den fazla
limana baglant1 sunmaktadir (www.ship-technology.com, 2020). Singapur’un lojistik kdy
olma yolundaki Singapur Liman’min etkisi ¢ok fazladir. Singapur Limani 600.000 m2
alanda 4 ana dagitim parki aracilif ile faaliyet gostermektedir Bu dagitim parklari; Pasir

Panjang , Keppel, Alexandra, ve Tanjong Pagar’dir (Kaynak ve Zeybek, 2007Db).
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Singapur Limani’nin Tanjong Pagar, Keppel, Brani ve Pasir Panjang konteyner
terminallerindeki 55 rihtimi, 50 milyon yirmi fiitlik esdeger birim (TEU) konteyner
ellecleme kapasitesine sahiptir ve terminaller kesintisiz ve entegre bir tesis olarak
calismaktadir. Singapur Limani’nin en son tesisi olan Pasir Panjang Terminali 4, 5 v 6
numarali terminalleri diinyanin en yiiksek kapasitede arac tasiyan gemilerine hizmet

sunmaktadir (Www.singaporepsa.com).

Sekil 33. Singapur Limani Pasir Panjang Konteyner Terminali (
Wwww.singaporepsa.com, 2023)

Ayn1 zamanda Pasir Panjang konteyner limani igerisinde Ocak 2009 da faaliyete
baslanilan otomobil transfer merkezi Singapur Limani’nin arag transferi i¢in ayrilan 6zel
bir alandir. Otomobil terminalinin ii¢ 6zel iskelesi vardir ve agik park alanlar1 ve ¢ok katl
ara¢ depolama altyapisi ile hizmet verilmektedir. Tiim bu durumlar neticesinde 20.000

arag icin Sekil 34°te goriilduigii izere otopark alani saglanmaktadir.
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Sekil 34. Singapur Liman1 Otomotiv Ellegleme ve Park Alan1 (www.singaporepsa.com
2023)

Hong Kong Limani: Hong Kong Limani diinyadaki en yogun ve etkin uluslararasi
konteyner limanlarindan birisidir. Limanda 2022 yilinda yaklasik olarak 17 milyon TEU
elleclenmistir. Liman diinya ¢apinda 460 teslim noktasina baglantis1 olan ve haftada
240’ tlizerinde konteyner gemisine hizmet saglamaktadir. Konteyner terminali 279
hektarlik bir alandan olusmaktadir ve 5 farkli hizmet saglayici firma tarafindan
isletilmektedir bunlar; Asia Container Terminals Ltd , Hongkong International Terminals
Ltd (HIT), COSCO-HIT Terminals (Hong Kong) Ltd (CHT), Goodman DP World Hong
Kong Ltd ve Modern Terminals Ltd (MTL), (www.hkmpb.gov.hk).
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ekil 35. : Kong Limant (HKMPB,2024)

5.8.4. Tiirkiye’de lojistik koyler

Teknolojinin geligmesi, tiikketim aligkanliklarin degigsmesine ve bu da iiretim ve hizmet
talebinde artiglara neden olmustur. Ulkeler iirettikleri iiriin ya da hizmetleri diinyanin her
noktasina ulastirabilmek i¢in farkli girisimler ve yontemler gelistirmistir. Bu girisimlere
verilecek en dogru o6rnek bir dnceki bolimlerde bahsedilen lojistik koylerdir. Lojistik
koyler ilk olarak ABD’de baslamis ve ardindan Avrupa iilkelerinde de ciddi oranda
yayilmistir. ABD ve Avrupa’daki lojistik kdyleri inceledigimizde lojistik koyleri lojistik
kdy yapan onemli kriterler ve alt yap1 gerekliliklerini gézlemlemekteyiz. Bir lojistik
koyilin amacina uygun faaliyetler bulunmasi i¢in limanlara, organize sanayi bolgelerine,
demiryolu, havalimani, i¢ suyollar1 gibi iilkenin ve bdlgenin yiik akisindaki miktara gore
en uygun yere konuslandirilmali ve yeterli techizat ve donanim ile birlikte intermodal-

multimodal tagimaciliga elverisli hale getirilmelidir.

Ulastirma ve lojistik hizmetlerinde Tiirkiye cografi konumunun faydasimi kullanarak
katma deger yaratacak faaliyetlere imza atmaktadir. Fakat yapilmasi gerekenleri dogru
tespit etmek, Avrupa ve diinya standartlarm yakalayabilmek gerekmektedir. Ulkelerin

lojistik performanslarin1 belirleyen “Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksi”
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durumu bir yol gosterici olabilmektedir. Lojistik performans indeksi diinya bankasi
tarafindan derlenen ve diinyada 139 iilkeyi interaktif bir sekilde kiyaslanmaktadir.
Lojistik performans endeksinin belirlenmesindeki amag {ilkelerin gelistirmesi gereken
yonlerini, karsilastiklar1  giiclilkleri ve yakalayacaklar1 firsatlari  gostermektir
(DiinyaBankasi, 2023). Bir {ilkenin ekonomik performansi, lojistik performansi
tarafindan etkilenmektedir ve yiik kalitedeki lojistik performansi ticaret hacminin artmasi
ve irilinlerin uluslararas1 akigindaki verimliligi arttirarak erisilebilirligi arttirmaktadir

(Andrejic ve Kilibarda, 2014).

Diinya’da iilkelerin lojistik performanslarini belirleyen ilk ¢alismalardan birisi Lojistik
Performans Indeksi (LPI)’dir. Dis ticaret ve lojistik alaninda ¢alismakta olan 1000 iist
diizey yoneticinin uyguladigi anket ile iilkelerin tedarik zinciri ve lojistik performanslari
olciilmektedir. Uluslararas1 Tasima Isleri Organizatorleri Dernekleri Federasyonu
(FIATA), Global Ekspres Dernegi (GEA) ve Global Ulasim ve Ticaret Kolaylagtirma
Ortaklig1 (GFP) tarafindan anketin yapilacagi uzmanlar tespit edilmektedir (Catuk, 2019)
Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksi (LPI) ile devletleri asagidaki kriterler ile
degerlendirmektedir (Bozkurt ve Karakdy, 2023).

—Gilimrik: Gimriik ve sinir iglemlerindeki etkinlik,

—Altyap1: Tagimacilik ve ticaretteki altyapinin kalitest,

—Lojistik Hizmet Kalitesi: Lojistik hizmetlerinin etkinligi
—Uluslararast Sevkiyatlarda Rekabetgi Fiyatlar

—Takip ve Izleme: Sevkiyatlarin giivenli ve izlenebilirliginin etkinligi

—Zamaninda Teslimat: Yiiklerin alictya zamaninda ulastirilmasi

Giincel verilere baktigimizda Lojistik Performans Endeksine gore Singapur 4.3’liikk bir
genel skora sahiptir ve ilk Sirada yer almaktadir. 2018’deki siralamada Almanya 1. Sirada
iken Singapur 7. Sirada yer almakta idi. Giinlimiiz sunu gosteriyor ki Asya’daki lojistik
koyler kisminda Singapur limanindan bahsederken ticaretin hacminin Asya bodlgesinde

arttigin1 ve Asya llkelerinin liman ve lojistik kdy caligmalarina dnem verdiklerini

84



vurgulamistik. Ulkemiz Tiirkiye ise 2018’deki siralamada 47. Sirada iken giiniimiizde 38.

Sirada yer almaktadir. Tablo 12°de kriter puanlar1 ve siralamalar gosterilmektedir.

Tablo 12. Diinya Bankas1 Lojistik Performans Indeksinde Tiirkiye’nin Konumu
(DiinyaBankasi, 2023)

Giimrii Uluslarar Loiistik Takio ve
.. Gen k Altya ast YeJte rlil izlenen?lebilir Zamanhl
Ulke Yil el Siirecle p1 Tasimacili . . 1k
; ik lik
Skor ri Skoru k Skoru Skoru Skoru
Skoru Skoru

Singapore 2023 43 4.2 4.6 4 4.4 4.4 43
Finland 2023 4.2 4 4.2 4.1 4.2 4.2 43
Denmark 2023 41 41 41 3.6 4.1 43 41
Germany 2023 4.1 3.9 4.3 3.7 4.2 4.2 4.1
Netherlan
ds 2023 4.1 3.9 4.2 3.7 4.2 4.2 4
Switzerla
nd 2023 41 4.1 4.4 3.6 43 4.2 4.2
Austria 2023 4 3.7 3.9 3.8 4 4.2 4.3
Belgium 2023 4 3.9 4.1 3.8 4.2 4 4.2
Turkiye 2023 3.4 3 3.4 3.4 35 35 3.6

Tiirkiye, dnemli bir jeopolitik konuma sahiptir ve Diinya’daki en 6nemli ulastirma
koridorlar iizerinde yer almaktadir. Cok ¢esitli iirlinlerin transit olarak gectigi Tiirkiye
ayni zamanda biiyiik bir enerji arz ve talebinin tam ortasinda yer almaktadir. Bu jeopolitik
konumun faydalarii gérebilmek icin diinyadaki trendleri takip etmek ve yeni yonelimleri
yakindan gozlemleyerek altyap: ve tagimacilik sisteminin gelistirilmesi gerekmektedir.
[k yatirim maliyeti oldukga yiiksek olan lojistik kdyler ABD ve Avrupa’daki lojistik kdy
orneklerinde oldugu gibi kamu-6zel isbirligi ile insa edilme egilimindedir. Bircok tilkede
goriildiigli gibi Tiirkiye’de de lojistik kdylerin insast kamu agirlikli olmaktadir.
Tiirkiye’de lojistik kdylerin devlet tarafindan incelenmesine dair “Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanliginin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde
Kararname” baslig1 ile 2011 yilinda 655 sayili bir KHK (Kanun Hiikmiinde Kararname)
cikarilmistir. Bu KHK da lojistik koyler ile ilgili ifadeler asagidaki gibi ifade edilmistir

Madde 8.1. “Loyjistik koy, merkez veya iislerin yer, kapasite ve benzeri ézelliklerini tespit

ederek planlamak, kurulmalarina iliskin usul ve esaslari belirlemek ve izin vermek,
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gerekli arazi temini ile altyapilarin hazirlanmasi konusunda ilgili kuruluslar: organize

etmek ve faaliyet ge¢cmesini izlemek ve denetlemek” (ResmiGazete, 2011, S.1)

Kombine tagimacilikta ulastirma giizergahlarinin gelistirilmesi ve ulastirma modlar
arasindaki entegrenin insa edilmesi depolama faaliyetleri, bakim-onarim, yiikleme
bosaltma, aktarma ve ellecleme gibi faaliyetlerin daha sistematik ve ekonomik olmasi
diisiincesi ile kurulan lojistik kdyler sanayicilerin rekabet edebilme giiciinii arttirilmasi
ve Tirkiye nin bolgesinin lojistik iissii olmasi i¢in 23 ayr1 lokasyonda lojistik koy yapimi
planlandig1 ifade edilmektedir. Bu lojistik koOylerin tamami faaliyete girdiginde
Tiirkiye’nin lojistik sektoriine 73,2 milyon ton ekstra tasima olanagi ile yaklasik olarak
19 milyon m2’lik: Acik alan, stok sahasi, konteyner elle¢cleme ve stok sahasinin
kazandirilacag: ifade edilmektedir. Tiirkiye’de toplamda 23 ayr1 bolgede lojistik kdy
planlamasi yapilmistir. Bunlardan 12 tanesi isletmeye agik, 4 tanesi yapimi devam eden,
1 tanesi ihale asamasinda, 1 tanesi projesi tamamlanmis, 5 tane de etiit ve planlama

asamasindadr. Ilgili bilgiler harita iizerinde Sekil 36°da gdsterilmektedir. (TCDD, 2022).

- KARADENI{Z
Filyos/Zonguldak .
Yesilbayriistanbul | AYGM lyidere/Rize BRSO
S SARTIN SMoP AYGM NN,
7] : e KASTAMONU AROAHAN ~3
™e ZONGULDAK' anig. ARTVIN P

-~ RIZE °
Bk crenm N = I
Gl N
ARS
GUMUSHANE J/
ERZURUM A
BAYBURT Y IGOIR ”/\
- N N
: B AR \
p - 5
YOZOAT Palandoken/Erzurum \

TUNCELI BINGOL ws

P Alnmgede

andarivizmir Ayom'* BEE _//;\
[} -

o 'g\gy :

Kemalpasalizmir avou %4 HAKKARI
&) . ” Habur

= éHabur

AKDENIZ KRS T Kt ) ‘é’ isletmeye Agilan (12 adet)
i\‘/ ,»-~;\ ﬁ Yapimi Devam Eden (4 adet)
\\'\,'\‘,— B NETM 1&; ihale Asamasindakiler (1 adet)
@' Projesi tamamlanan (1 adet)
é Etut ve Planlanma Asamasindakiler (5 adet)

Sekil 36.Tirkiye Lojistik Kdyler Haritas1 (TCDD, 2022)

86



Bu boliimde Tiirkiye’deki lojistik kdylerin  kurulus tarihlerine gore sirast ile

bahsedilecektir.

Samsun Gelemen Lojistik Koyti: Tiirkiye’de 2005°li yillarda adindan s6z ettirmeye
baslayan lojistik kdyler 2006 senesinde TCDD tarafindan girisimlere baglanilmistir ve
2007 senesinde Samsun Gelemen Lojistik Koyii faaliyete baslamistir (Albez ve Murat,
2017) Lojistik koy 330.000 m2 alanda yer almaktadir. Yilda 500.000 ton olarak belirlenen
demiryolu yiik tasima miktar1 2. Etap tamamlandiktan sonra 1.100.000 tona ulasacaktir.
Lojistik kdydeki yiik dagilimi genel ¢cogunlukla gida maddesi, giibre, hurda, rulo sac,
bugday, klinker, ¢imento, komiir, kereste, bakir, konteyner, un ve demir tasinmaktadir.
Samsun bolgesel olarak onemli bir konuma sahiptir ve Karadeniz bolgesinin 6nemli

liman sehirlerinden birisidir (Karadeniz ve Akpinar, 2011).

Gelemen lojistik kdyii bolgesel olarak 6nemli bir bolgede yer almaktadir. Sehir merkezine
15 km uzakta, Carsamba Havalimani’na 13 km, Samsun Havalimani’na 20 km, Toros ve
Yesilyurt Limanlarina 2,5 km mesafede yer almaktadir. Lojistik kdyiin en 6nemli
Ozelliklerinden birisi de demiryolunun lojistik kdyiin igerisinden ge¢mektedir. Yillik
ortalama 1.100.000 ton yiik tasinmasi planlanan lojistik kdyde sadece yiik transferinin
disinda katma degerli hizmetler sunmaktadir. Lojistik kdyde geleneksel depolar, sosyal
tesis, idari binalar, servis istasyonlari, kantar hizmeti, yakit istasyonu, konteyner
depolama alanlari, sivil araclar i¢in otopark, kamyon park alanlar1 ve demiryolu istasyonu
mevcuttur (TCDD, 2021) Giircistan, Kazakistan, Rusya, Kirim, Azerbaycan gibi tilkeler
ile yapilacak ticari faaliyetler icin 6nemli olan Gelemen lojistik koyii Tirkiye’nin ilk

intermodal lojistik kdyii tinvanina sahiptir (Ttrkmen, 2021).

Izmit Kdsekdy Lojistik Koyii: Kosekdy Lojistik Koyii toplamda 765.000 m2 alana insa
edilmistir. Lojistik kdyiin ilk etabi i¢in gereken arazinin 151.000 m2’si kamulastirilmistir.
Lojistik kdy dnemli bir stratejik konuma sahiptir ve farkli ulagtirma modlarini bir arada
barindirmaktadir. Istanbul, Gebze, Bursa gibi organize sanayi bolgelerin yogun oldugu
bu bolgede etkili bir terminal gérevinin iistlenilmesi beklenmektedir. Kosekdy Lojistik
Koyii, otoyol ve demiryolu baglantilarina sahiptir ve Cengiz Topel Havalimani’na,
Derince Limani’na 15 km, ise 12 km mesafededir. Lojistik kdyiin ilk faaliyete gectigi
andan itibaren yillik yaklagik olarak 1.500.00 ton/yil ellegleme yapilacag:

belirtilmektedir. Lojistik kdyde ¢ogunlukla otomobil, otomotiv yedek parca, celik sac,
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borasit, su, seliiloz, klinker, petrol {iriinleri ve sunta iiriinleri taginarak bolge ekonomisine

de katkida bulunacag diisiiniilmektedir (Karadeniz ve Akpinar, 2011).

Kosekdy Lojistik Kdyii’nlin ilk etabinin 2010 yilinda tamamlandiktan sonra Devlet
Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii lojistik kdyiin 2. Etab icin de proje taslag
hazirladi. Projeye gore 68,71 hektarlik alana kurulan lojistik kdyiinde, mekanik atolye,
sosyal tesisler, giimriik miidiirliigli binas1 ve lojistik yonetim miidiirliigii binasi, vagon
atolyesi, logo bakim atdlyesi, 2 adet antrepo, kantar hizmeti, giris kontrol sistemi, 1s1
merkezi, istasyon binasi, trafik gozetleme kulesi ve otomotiv garaji bulunmaktadir.
Tehlikeli madde iirlinlerinin depolanmayacagi kdyde toplam konteyner depolama alani
yaklasik olarak 60.000 m2 olacak. Ikinci proje tamamlandiktan sonra giiniimiizde modern
ve gelismis teknolojik sistemleri de kullanilarak yilda yaklasik 2 milyon 500 bin ton
depolama yapilmasi planlanmaktadir (UTIKAD, 2017a).

Usak Lojistik Koyti: Usak Lojistik Koyt sanayi bolgesinin karsisinda 300 donitimliik bir
arazi ile tren istasyonu arasinda 18 km mesafelik ray insaatinin ardindan 2012°de
isletmeye acgilmistir. Lojistik koylerin en temel gorevi karayoluna ait olan yiiki
uygunluguna gore demiryoluna entegre etmek ve bunun getirisi olarak maliyet etkin
tagima ¢ozlimleri, sehir trafiginde rahatlama ve organize sanayi bolgesinde isletmeler i¢in

rekabetci bir ortam sunmaktadir (Tekin,Soba ve Ozen, 2014).

Usak konumu itibari ile biiyiik bir dneme sahiptir. Ic Anadolu ve Ege bolgesi arasinda
gecis rotasinda yer almaktadir. Cevresinde onemli iiretim ve sanayi kentlerinden olan
Manisa ve Afyonkarahisar’in yiik tasimaciligina destek vermektedir. Izmir- Ankara
otoyolu ve Ankara-izmir hizli tren hattiin Usak’tan gegmesi bolgenin yiik konsolidesi
ve kombine tasimacilig1 i¢cin dnemli katkilar verecegi planlanmaktadir. Ayn1 zamanda
lojistik koyiin civarinda 3 biiylik organize sanayi bolgesi ve 12 adet kiiciik sanayi sitesi

yer almaktadir. Lojistik koy 140.000 m2 alanda y1llik 246.000 ton tasima hacmine imkan
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ermektedir ve Usak lojistik koyli, demir yolunun yaninda, Usak Havalimani’na 7,5 km,

[zmir Limani’na 215 km mesafedir. (Elgiin ve Algalal, 2021).

Usak Lojistik Koyl iizerinden tasinmasi planlanan iirlinler makine ekipmanlari,
konteyner, seramik, battaniye, mermer, plastik hammaddesi gibi iriinler tasinmasi
planlanmistir (Baki, 2018).

Istanbul Halkali Lojistik Koyii: Halkali Lojistik Koyii 181.000 m2 alan 2004 yilinda
kurulmustur. Bu alanda 47.900 m2 kapali alan, 60.000 m2 konteyner sahasi, 19.000 m2
ihracat alani, 20.000 m2 ithalat alan1 ve geriye kalan alanlar yesil alan ve yollardir.
Lojistik koyde toplamda 12 tane antrepo vardir bu antrepolarin her birisi 3600 m2
biiyiikliigiindedir; 2 antrepo TCDD tarafindan idare edilmekte geriye kalan 10 antrepo ise
0zel sektor tarafindan yonetilmektedir. Lojistik koyde; ellegleme, antrepo hizmetleri ve
cok modlu tagimacilik imkanlar1 sunulmaktadir. Lojistik koye en yakin Organize Sanayi
Bolgesi ikitelli’dir ve lojistik kdyiin en 6nemli katkilarindan birisi Avrupa ve Tiirkiye
Cumbhuriyet’lerine sevkiyat yapilmaktadir, Asya, Avrupa ve Ortadogu yiik akisinda
onemli bir konumda yer almaktadir. Lojistik koyilin iilke ekonomisine katkist yillik

yaklagik olarak 3 milyon Euro’dur (Terzi ve Bolukbas, 2016).

Halkali Lojistik Koyt diger lojistik koylere kiyasla farkli kilan 6zelliklerden birisi RO-
LA tasimaciligina uygun alt yapinin olmasidir. Lojistik kdylerin genisleme agisindan
opsiyon alan olarak Ispartakule bolgesi belirlenmis ve bunun igin tevziat plani
hazirlanmistir. Bu iki baglantili lojistik koyii faal olduktan sonra yillik 940.000 ton olan
tasima hacmi 2.000.000 tona ¢ikacaktir. Lojistik kdy i¢in bir diger 6nemli ve faydali nokta
ise 4. Koridorun bitis noktasinda yer almasi ve Avrupa’dan gelen yiikleri 4. Koridor ile
Halkali-Marmaray-Ko6sekdy-Ankara-Bakii-Tiflis-Cin  hatt1 iizerinde tagima gorevini
tistlenecek 6nemli lokasyona sahiptir. (Karadeniz ve Akpinar, 2011).

Tiirkiye’de en ileri seviyede ve gelismis bir lojistik kdy olarak degerlendirilen Halkali
Lojistik Koyt demiryolu iltisak hattininin yaninda, otoyolun yaninda, Ambarli Limani’na

10 km, Atatiirk Havalimani’na 19 km mesafededir. Asya, Avrupa ve Kafkasya bolgesi
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icin 6nemli bir konum sahip lojistik kdyde demir yolu ile 2013-2021 yillar1 arasinda
toplamda 4.160.146 net ton yiik tasinmistir (TCDD, 2021).

Sekil 37. Halkali Lojistik Koyii (RayHaber, 2019)

Eskisehir Hasanbey Lojistik Koyii: Hasanbey Lojistik Koyt 2014 yilinda 540.000 m2 bir
alan iizerine insaa edilmistir. Sehir niifusunun artmasi, ticaret akisinin hizlanmasi
sonucunda trafik artisindaki sebeplerden dolayr ve ayni zamanda organize sanayisi
baglantili olacak sekilde lojistik koylin kurulus yeri Hasanbey olarak se¢ilmistir. Lojistik
koy kamu yatirimi olup toplamda 100 milyon TL harcanmistir (Utikad, 2015b) Lojistik
koy kara ve demiryolu baglantisina sahip lojistik kdyde yillik 1.400.000 ton tasima
hacmine imkan vermektedir ve kdyde taginmasi planlanan {riinler seramik, insaat

malzemeleri, konteyner, su, komiir ve beyaz esya gibi liriinlerdir (Kose, 2022).

Eskisehir bélgesel konumu itibari ile Ankara, Kocaeli ve Istanbul’a yakilig1 ve gelismis
organize sanayi bolgelere sahip olmasi lojistik kdyli daha degerli konuma getirmektedir.
Ticaret hacmindeki artis, trafik yogunlugu ve yiiksek karbon salinimi Xx"gibi iiretim,
lojistik ve tagimacilik faaliyetlerinden dolayr olumsuz etki yaratmaktadir. Hasanbey
lojistik koyii demiryolu baglantist sayesinde yiikleri karayolunda daha az bulundurarak
hem sanayi ve bolgenin rekabet¢i ortamina fayda saglayacaktir. Hasanbey Lojistik Koyii

demiryolu hattinin yaninda, otoyola 3 km, Eskisehir Havalimani’na 10 km, Derince
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Limani’na 237 km uzakliktadir. Lojistik kdyde kuruldugu giinden 2021 yilina kadar
toplamda 1.027.779 net ton yiik demiryolu ile tasinmistir (TCDD, 2021).

Balikesir Gokkdy Lojistik Koyii: TCDD ve Balikesir belediyesinin ortaklasa yaptigi
protokol neticesinde Gokkoy Lojistik Koyili’niin arazisinin kamulastirma g¢alismalari
girisimi ile baslayan caligmalar sonucunda lojistik koy kamulastirilmis alt yap1 ve tesis
calismalar1 baglamistir ve lojistik kdy 2014 yilinda faaliyete baslamistir. (Karadeniz ve
AKPINAR, 2011) Lojistik kdy 211.000 m2 alandan olusturmaktadir ve biinyesinde 8.247
m2 hizmet binasi, 59.560 m2 beton saha rampalar ve yiikleme alan1 ile 1.000.000 ton
tasima kapasitesi saglanmis olacaktir (UTIKAD, 2015a).

Lojistik koyler yerel, bolgesel ve uluslararas1 anlamda niteliklerine gore farkli sekillerde
tilkenin tasimacilik ve lojistik sektoriine katkida bulunurlar. Gokkdy Lojistik Koyii’nii bu
durumda en 6nemli merkezlerden biri haline getiren 6nemi ise lojistik kdyiin Tekirdag-
Bandirma Tren-Feri projesi ve BTK demiryolu ag1 projesi ile paralel bir sekilde insa
edilmis olmasidir. Bunun anlami lojistik kdyiin Asya, Katkasya ve Avrupa arasinda yer
alan bir lojistik {issii olma 6nemini tagimasidir (Baki, 2018). Lojistik kdy konumu itibari
ile demir yolu iltisak hattinin ve karayolunun yanindadir, en yakin liman 187 km
mesafede Izmir Limani, en yakin havayolu ile se 17 km mesafede yer alan Balikesir
havalimanidir. Balikesir Gokkoy Lojistik Koyli 2015-2021 yillar1 arasinda toplamda
1.196.550 net ton demiryolu tagimaciligr yapmistir (TCDD, 2021).

Denizli Kaklik Lojistik Koytii: Denizli Tiirkiye’nin dis ticaret bakimindan 6nde gelen
sehirlerinden biridir ve ayn1 zamanda tekstilin de baskenti olarak ifade edilmektedir.
Denizli’de Tiirkiye’nin 500 en biiyiik sirketi arasinda faaliyet gdsteren her 10 sirket bu
listede yer almaktadir. Denizli’ye kurulan lojistik koy Kaklik lojistik koyliniin bu
isletmelere yani mermer ocaklarina, OSB’ye yakin tek demiryolu ylikleme koyii
olmasimin bolge ve iilke adina yiik akis1 konusunda fayda saglayacagi beklenmektedir
(Kepe, 2016).

Kaklik Lojistik Koyii’nden yilda 500.000 ton tasima yapilacagi hedeflenmistir. Lojistik
koyden tekstil iirtinler, komiir, konteyner, mermer ve bakir hammaddesi gibi iirlinler

tasinmaktadir (Sahin ve Toramanli, 2016)

2014 yilinda faaliyetlerine baslayan Kaklik Lojistik Kdyii toplamda 125.000 m2 alana
sahiptir ve 2015-2021 yillar1 arasinda toplamda 1.196.550 net ton yiik demiryolu ile
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tasinmustir ayn1 zamanda lojistik kdy otoyolu ve demiryolu iltisak hattinin yaninda yer
almaktadir. Lojistik kdye en yakin liman 250 km uzaklikta olan Izmir Liman1’dir ve en

yakin havalimani 30 km mesafede Cardak Havalimani’dir (Kepe, 2016).

Kahramanmarag Tiirkoglu Lojistik Kdyii: Tiirkoglu Lojistik Koyii Kahramanmaras’in ve
bolgenin ihracatina 6nemli katkilar verme amaci ile 2017 yilinda 805.000 m2 bir alana
insa edilmistir ve 1.900.000 ton tasima yapilmasina olanak saglayacak altyap1 ¢aligsmalari
tamamlanmistir. Kamu (TCDD) tarafindan yatirim programi gercevesinde 80 milyon
Tiirk Lirasi ile insa edilen Tiirkoglu Lojistik Koyii, 331.500 m2 konteyner stok alani ile

bolge dis ticaretine biiyiik katkilar sunacagi diistiniilmektedir (www.turkoglu.gov.tr).

Tiirkoglu Lojistik Kdyii, biliylik bakimindan Tiirkiye’deki lojistik kdyler arasinda ilk ii¢
sirada yer almaktadir. Lojistik koy karayolu ve iltisak hattinin yaninda, en yakin
havalimanina 30 km uzaklikta (Kahramanmaras Havalimani) ve en yakin limana
(Iskenderun) 156 km uzakliktadir. Lojistik kdyde 2017-2021 yillar1 arasinda 888.993 net
ton yiik demiryolu ile tasinmistir (TCDD, 2021).
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Sekil 38. Kahramanmaras Tiirkoglu Lojistik Koyt (Tiirkoglu, 2018)

Erzurum Palandoken Lojistik Koyili: Erzurum, Tiirkiye’nin dogu, bati ve kuzeyini
birlestiren 6nemli noktada yer almaktadir. Erzurum sehrinin bu cografi konumunun
avantaj1 lojistik yatirimlar ile daha da iyilestirilmektedir. Sibirya ve Kafkas tilkelerinin
gecis rotasi iizerinde yer alan tarihi Kiirk Yolu ile Cin, iran ve Tiirkistan’dan gelen
Ipekyolu ve Hindistan-iran giizergdhindan gecen baharat yoluna da oldukc¢a yakin olan
Erzurum Asya, Avrupa ve Ortadogu’ya yapilacak tiim tagimalardan etkilenecek bir
konuma sahiptir (Albez ve Murat, 2017).

Palanddken Lojistik Koycii’nde yilda 430.000 ton yiik tasinmasi hedeflenmistir. Lojistik
kdylerden tugla, demir, komiir, seramik, kiremit, konteyner, giibre, askeri tagimalar gibi

iriinler tasinmaktadir (Sahin ve Toramanli, 2016).

Palanddken Lojistik Koyii 350.000 m2 alanda 437.000 ton tasimacilik hacmi ile 2018
yilinda insa edilmistir. Organize sanayi bdlgesine yakin kurulan lojistik koy karayolu ve
demiryolu baglantisinda sahiptir, en yakin liman Trabzon Limani (232 km), en yakin

Havalimani ise Erzurum Havalimani (16 km) mesafededir (TCDD, 2021).
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Mersin Yenice Lojistik Koyii: Mersin, Tiirkiye’nin sanayi, tiretim ve niifus agisindan
gittikce gelisen bir sehridir. Tirkiye’nin Akdeniz Bolgesi ile baglantis1 olan ve ciddi
miktarda yiik potansiyeline sahip yogun bir limana sahiptir. Artan niifus, iiretim ve lojistik
gelismeler bu bolgeye bir lojistik iis yapilmasi fikrini ortaya ¢ikarmistir (Karadeniz ve
Akpinar, 2011).

Yenice Lojistik Koyii Tirkiye’deki lojistik koyler arasinda en yiiksek yiik ellecleme
adetine sahip giiglii koylerinden birisidir. Konumu ve gelismis sanayisi ile 6ne ¢ikan
Mersin’de 2020 yilinda 416.000 m2’lik bir araziye kurulmustur ve toplamda 896.000
tonluk ylik hacmine sahiptir. Lojistik kdyde tasinan yiikler; konteyner, tasit, tarim aletleri,
makine yedek parcalari, kimyasal madde, askeri yiikler, pamuk, ¢imento, seramik, ¢elik
gibi irlinler tasimada Oncelikli durumdadir. Lojistik kdy demiryolu iltisak hattinin
yaninda, karayolunun 1 km uzaginda, Mersin Limani’nin 42 km, Adana Sakirpasa
Havalimani’nin 23 km uzagindadir. 2019-2021 yillar1 arasinda toplamda 3.717.203 ton
yiik lojistik kdyde taginmistir veriler incelendiginde daha yeni bir lojistik kdy olmasina
ragmen uzun yillar faaliyette olan cogu lojistik kdyden daha fazla yiik elleglenmesi
gerceklesmistir. Bu durumda bolgenin boylesi bir lojistik kdy yapisina ne kadar ihtiyag
duyuldugunu géstermektedir (TCDD, 2021).

Sekil 39. Mersin Yenice Lojistik Kdyii (UTIKAD, 2018)
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Konya Kayacik Lojistik Koyii: Demiryolu ve karayolu giizergdhlarinin birlesim
noktasinda yer alan ve ilave olarak havayolu kombine tasimaciligina da olanak saglayan
toplam 1 milyon m*’lik alan {izerinde kurulan Konya Kayacik Lojistik Koyii, Konya kent
merkezine yaklasik 25 km mesafede yer almaktadir. 1,7 milyon ton kapasiteye sahip
lojistik koyde toplam 450.000 m? beton saha, 38.570 m? konteyner yiikleme sahasi,
lokomotif bakim atdlyesi, miisteri hizmet binasi, lokomotif ve vagon bakim alanlarinin
yant sira farklt hizmet binalar1 da bulunmaktadir. Lojistik saha igerisinde faaliyette
bulunan 6zel sektdr isletmecilerinin yaptig1 konteyner tasimacilifinin yani sira saha

icerisinde yer alan bosaltma cukuru ile maden, komiir vb. kat1 yiik tasimaciligi da

yapilmaktadir. Yapimi tamamlanmistir ve 02.10.2020 tarihinde faaliyete baglamistir.
2021 yil1 itibariyle 105 bin ton yiik tasinmistir (KTO, 2022).

Sekil 40. Konya Kayacik Lojistik Koyii (KTO, 2022)

Kars Lojistik Koyii: Kars Tiirkiye nin dogu bolgesinde bulunmaktadir ve Tarihi Ipekyolu
Glizergdhinin rotas1 iizerinde yer almaktadir. Cografi konumunun kazandirdig
avantajlardan yararlanabilmek i¢in lojistik altyap1 ve yatirimlara ihtiya¢ duyulmaktadir.
Nitekim Kars Tiirkiye’yi Kafkasya ve Orta Asya’ya baglayan stratejik bir koprii olarak
degerlendirilmektedir. Demir ipek Yolu demiryolu hatti ve Kars-Igdir-Nahcivan-iran
demiryolu hatlariin 2017 yilinda faaliyete ge¢mesi ile birlikte bolgenin lojistik yiik

akisinda ciddi artiglar gézlemlenmektedir. Gerekli cografi ve bolgesel 6zelliklere sahip
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olan Kars ili i¢in lojistik kdy kurulma karar1 alinmis ve 2021 yilinda faaliyete baglamistir

(Kése, 2022).

BTK demiryolu projesinin uygulanmaya baslamasi ile birlikte Asya bolgesinden, Avrupa
tilkeleri ve Londra sehrine kadar kesintisiz demir yolu ag1 faaliyete baglamigtir. Bu hatta
tagiacak yiiklerin elleclenmesi, depolanmasi, ¢ok modlu tasimacilik altyapilarinin
olusturulmasi gibi tiim faaliyetler i¢in girisimlerde bulunulmustur. Bu girisimlerden en
onemlisi koridor iizerinde veya yakinlarina lojistik kdyler insa edilmesidir. Nitekim ki
2015-2018 yillart arasinda yapimi planlanan ve 2021°de faaliyete baslayan Kars Lojistik
Koyii 57.000.000 TL Devlet yatirimi ile insa edilmistir. Lojistik kdyiin insasi ile birlikte
bolge icin 412.000 ton yiik tasima potansiyeli Kars Lojistik Koyt ile kazandirilmistir.
Tarihte ve giiniimiizde de demir Ipekyolu olarak isimlendirilen hattin iizerinde yer alan
Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hatt1 sadece Kars Lojistik Koyt ile degil Erzurum’da insa
edilen Palandoken Lojistik Koyii ile de birlikte yiik tasima hacmine destek verecektir
(Ozbay, 2018) Lojistik kdy konumu itibari ile karayolunun yaninda, demiryolu iltisak
hattinin 5,5 km mesafe uzaginda, Kars Havalimani’na 12 km, Hopla Limani’na ise 277

km ve 2021 yilinda toplamda 25.000 ton yiik tasimasi yapilmistir. (TCDD, 2021)
5.9. Lojistik Koylerin Performanslarinin Ol¢iimiine Dair Yapilan Cahsmalar

Lojistik koyler, kurulma asamasindan once uzun bir fizibilite c¢alismalar1 ile
planlanmaktadir. Kurulacagi bolgenin ve noktanin se¢iminden bdlgenin yiik tasima
potansiyeline gore ihtiyaglara karsilik verecek cesitli altyapr ve donanimlar ile insaa
edilmektedir. Lojistik kdyler ne kadar titiz ve dikkatli yapilan caligmalar sonucunda
kurulsa da siyasi, dogal afet, savas-i¢ savag gibi politik ve beseri sebeplerden kaynakli
lojistik kdyleri vermesi gereken performanslart vermeyebilmektedir. Cesitli sebeplerden
dolay1 yeterli performansi gosteremeyen lojistik koylerin farkli matematiksel yontemler
ile degerlendirildigi ¢aligmalar1 literatiirde gérmekteyiz ancak lojistik koyler ile ilgili
yapilan ¢alismalar cogunlukla yer se¢cimi problemi ¢alismalar1 olarak kiimelenmektedir.
Bu boliimde Tiirkiye’de ve Diinya’da lojistik kdylerin performans, verimlilik, etkinlik

gibi degerlendirme ¢alismalarinin literatiir arastirmasina yer verilecektir.
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Tablo 13. Lojistik Koy Performansini Olgen Calismalarin Literatiir Calismalar

Yazar ve Calismada
YIL Amag Yontem Kullanilan Sonug¢
Yil .
Kriterler
Entorpy
yontemi ile
kriterler
agirliklandirilm
Yatirim 1stir. MAUT,
Bedeli, EDAS ve
Toplam Alan, MOOSRA
En Yakin agirliklar
Limana stralandirilmisti
TCDD Luojistik Entropy, Uzaklik, En r.
(Altin ve Koéylerin MAUT, Yakin VZA:'ile
2022 Filiz, 2022) Performanslarina EDAS, Havalimanina | performanslar
' Gore MOOSRA Yakinlik, degerlendirilmi
Siralandirilmast ve VZA Yiikleme ve stir. Istanbul
Bosaltma Ton | Halkali Lojistik
Miktari, Kabul Merkezi en
ve Sevk Edilen | etkin merkez,
Vagon Sayist, Erzurum
Yillik Gelir Palandéken
L.M. etkin
olmayan
merkez olarak
ifade edilmistir.
Kapasite,
Fiziki Alan, [zmit Kdsekdy
Dis Ticaret ve Halkali
Hacmi, En Lojistik Koyleri
(Dumluve | TCDD Lojistik CKKV Yaklr{Serbest 1. ve 2. siralar1
1 N . Bolge, paylagmaktadir.
2021 Wolff, Koylerinin Yontemi EK Karayolu Son sirada ise
2021) Etkinlik Analizi MOORA ’
EK Erzurum
Havaliman, Palandoken
EK Lojistik Koyt
Demiryolu, En | yer almaktadir.
Yakin Liman
Sehir Bazinda Kriterlerin
GSMH degerlendirilme
degerleri, si sonucunda en
Isletme Sayis1, | degerli kriter
IME Niifus, En sehir bazinda
(Zolfani,Go | Lojistik Kdylerin Yakin Limana | Gayri Safi Milli
- N 7 SWARA, . .
2021 r¢lin Degerlendirilme FUZZY Mesafe, Hasila degeri
veKii¢iikon Si MABAC Toplam olmustur ve
der, 2021) Metrekare, Endiistri Sanayi
Istihadam Bolgelerine
Sayisi, 300 km | olan yakinlik
Mesafedeki ise son 6nemli
Limanlarin kriter olarak
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Sayist, En
Yakin
Havalimani,
Endiistriyel
Bolgeye Olan
Yakinlik

degerlendirilmi
stir. Lojistik
kdylerin
siralanmasinda
ise
Kahramanmara
s Tiirkoglu
Lojistik
Merkezi en
etkin lojistik
koyti, Usak
Lojistik iissii
ise etkin
olmayan lojistik
koy olarak
belirtilmistir.

2021

(Celik,
2021a)

Marma
Bolgesindeki
Lojistik Koylerin
Analizi

Biitiinlesik
SWOT -
AHS

SWOT Analizi
ile giiclii ve
zayif yonler

tespit
edilmisgtir.

Isntabul Halkali
ve Izmit
Kosekoy
Lojistik

Merkezleri'nin
incelendigi bu
calismada,,

SWOT Analizi

i¢in belirlenen
basliklarin

uzmanlar

tarafindan

onceliklendiril

mis ve

calismada AHS
yontemi ile

Oonem dereceleri

belirtilmistir.
Gruplandirilan
basliklarda en
yiiksek dneme
sahip baglik
Gliglii Yonler
olarak ifade
edilmistir.
Gliglii Yonler
baslig1 altinda,
kara ve
demiryolu
entegrasyonuna
uygun olmasi,
zay1f yonlerde,
lojistik koylerin
yeterince
kullanilmamasi,
Firsatlar
kisminda,
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diinyada
demiryolu
baglantist olan
tiim tlkelere
tasima
yapilabilmesi,
Tehditler
baslig1 altinda
gelisimci degil
korumaci
yonetim
anlayis1 yiiksek
onem
derecelerine
sahip olmustur.

Bu ¢alismada
Ana | pRY (En Ketil
Kriterler; R
J. Yontem)
Kullanilabilir
kullanilmigtir
toplam alan,
- .| ve uzmanlar ve
alternatif arazi .
kriterler
kullanim N
dogrultusunda
senaryolari, .
Operasyonel trafik yaratma kriterler
perasyor BWM yaratma | 4eserlendirilmi
(B.Y. Verimlilik potansiyeli, :
. . i (Best Worst - stir. Sonuglara
Kaya,Adem | Kriterlerine Gore traffik yaratma | >. N .
2021 g .. . . - .| Method) En - gore en 6nemli
veDagdevir | Lojistik Koylerin o potansiyeli, . 1 .
- 7 Koti agirhiga sahip
en, 2021) | Degerlendirilme N tagimacilik 4
. Yontem . ) kriter
Si maliyetleri, "
. Tasimacilik
isletme o
g Maliyeti" en
maliyeti, yerel ot
. diisiik 6neme
isletmeler S
s sahip kriter ise
lzerinde N )
. Alternatif
olumlu etki, .
- Arazi Kullanim
istihdam "
otansiveli Senaryolarn
P y olmustur.
Mersin Yenice
Lojistik
Mersin Yenice Mzaﬁ?izzlisilvgm
(Ocal, Lojistik SWOT N S
2019 2019) Merkezi'nin Analizi degerlenqm.lml
. . s ve lojistik
Incelenmesi
merkez
hakkinda

detayli sonuglar
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tespit edilmis
ve Onerilerde

bulunulmustur.
Tiirkiye'deki
lojistik kdyler
tasima
modlarina
yakinligina,
. Lojistik Koylerin alan Olciilerine
2019 ;S“m’ Dégerlendii/ilme Kargilastir i ve tasima
019) . ma .
Si miktarlarina
gbre Avrupa ve
ABD'deki
lojistik kdyler
ile
kiyaslanmistir.
Lojistik
Parkin
Durumu; Alt
kriterler: Etki
alan, tesisler,
tasimacilik
baglantilari, Uzman
mali gelirler, gortisleri ve
bilgi literatiiriin
teknolojileri, incelenmesi
hizmet sonucu lojistik
seviyesi, dig koylerin
e gevreye erformansini
Lojistik Koylerin : , faydal};r glgen kriterler
(Qi,Sun ?erforma.n Slam.n Literatur Isletmelerin ve alt kriterler
Olgen Kriterlerin | Arastirmasi . i :
2018 velLang, - . Faaliyet Ozetlenmis ve
o01g) | Vzetlenmesive | veUzman | p bl Al | bir lojistik koy
Bir Index Goriigleri kriterler: deserlendi
Olusturulmast _ Kriter er egeriendirme
Isletmelerin indeksi
durumu, olusturulmasi
isletmelerin hedeflenmistir.
aktiviteleri. Ug ana kriter,
Cevresel alt kriterler ve
Faydalar; Alt | bu alt kriterler
kriterler; aciklanmustir.
Ekonomik
katki, topluma
saglanan
faydalar,
cevresel
faydalar.
(Terzi ve Ha.l.k h. ve Yeni({e Txrsl;lg f/(cele
2016 Bolukbas, I];)J{Stﬂl( KC?.y.lle rn iW?T - Avrupa
2016) egerlendirilme nalizi arasinda en
3! Oonemli
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ulastirma
koridoru
lizerinde ve
yakinindan yer
alan Istanbul
Halkal1 ve
Mersin Yenice
Lojistik
Merkezi SWOT
analizi ile
degerlendirilmi
s Onerilerde
bulunulmustur.

Ithalat, Thracat,

Dematel
yontemine gore
en Oonemli kriter

Sanayi sanayi
Biiyiikliigi, biiyiikliigii
Serbest olarak
Bolgeye belirlenmistir.
Yakinlik, Multimoora ile
A Karayoluna siralanan
Tirkiyedeki | neviarel | yaonik, lojistik
2016 (Dumlu, * | Lojistik qu}erm ve Havayoluna koylerde sonu
2022) Degerlendirilme Y yIeK §
i MOORA Yakinlik, olarak ilk sirada
Demiryoluna | yer alan lojistik
Yakinlik, koyii Istanbul
Limana Halkali,
Yakinlik, sonuncu sirada
Niifus, Bagka | yer alan lojistik
Lojistik Koye | koy ise Tatvan
Yakinlik Rahova - Bitlis
lojistik
koyiidiir.
Denizli
Tiirkiye'nin
tekstil merkezi
ve énemli bir
ticaret kenti
Denizli Kaklik olarak
2016 (Kepe, L"Oj Istlk SWOT tanimlanmaktad
2016) Koytniin Analizi - ir. Kaklik
Degerlendirilme lojistik kdyii
Si SWOT analizi
ile kapsamli bir
sekilde
incelenmis,
tavsiyelerde
bulunulmustur.
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Bu calismada,

Girdi Veri Zarflama
Degerleri; Analizi ile
Toplam Alan Avrupa'da yer
(m2), alan lojistik
Intermodal koyleri
Alani (m2), degerlendirilmi
Avrupa'da Ki Veri Depolama stir. 20 Lojistik
(Yang,Taud vrupaga ki Zarflama Alani (m2) koyii girdi ve
2015 Lojistik Koylerin .
es veDong, Kivaslanmast Analizi Cikt1 ¢ikt1
2017) Y (VZA) Degerleri; degerlerine
Calisan Sayisi, gore
Yillik Yiik siralandirilmis
Ellecleme ve etkin
(ton), olmayan
Faaliyette Olan | birimler i¢in
Sirket Sayisi oOnerilerde
bulunulmustur.
Ana
Kriterler;
Demiryoluna Bu caligmada
akinlik oncelikli
yotoyola’ Cografi Bilgi
Bk . Sistemi
havalimanina ullan'ﬂjdrak .
akinlik Ankara iline ait
YRS | harita sisteme
endiistri sanayi . .
bolgelerine 1§1enm11§t1r.
yakinlik, niifus ngérinr?iglgim
yoffﬁ:;‘%u’ dogrultusunda
e e Cografi bolgesine krlterlgr. AN?
Lojistik Koylerin . . (Analitik Ag
N 7 Bilgi uzaklik, nehire N
. Degerlendirilme . . Prosesi) ile
2015 (Ozceylanv : o Sistemi- olan uzaklik, -
si Ankara Ili N agirliklandirilm
d., 2016) Ormedi ANP- gole olan clemi
8 TOPSIS uzaklik, algiemi
deprem gergeklestlrllml
merkez lissiine stl_lr_ (;Iigigm
olan uzaklik, Sntemi
arazi egimi, Y Lkl
arazi maliyeti, aslrixar
demiryolu stralandirilmisti
hattim r. Son olarak
. . ise en uygun
kseklik
}fralllrkl yliz IOI_<a_syon
51 m v belirtilerek
Oag;gziﬁine oOnerilerde
genisleme bulunulmustur.
imkani
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Calismada
verimli bir
lojistik kdy
kurulumu i¢in
gerekli olan
kriterler
belirlenmistir
ve AHP
yontemi ile
kriterlerin 6nem

Arazi <
. agirliklart
genisleme ortaya
potansiyeli,
. L cikartilmigtir.
arazi maliyeti, : ;
. endiistri sanayi Ista_n bul da
Istanbul'da bblgeleriney Silivri,
(Vildnm | PORSVEL O Appve | yakibk, | HAOTROY
2014 | ve Onder, JISUKBOY | PROMETH | havalimanma | o b “eNAS
Kurulum Yerinin Gebze ve Tuzla
2014) N 4 EE yakinlik, .
Degerlendirilme . semtleri
Si limage degisken olarak
yakinlik, demir
yoluna tamml_anmlstlr.
akinlik Kriterler
Y ’ agirhiklandirilda
otoyola
akinlik h sonra
4 PROMETHEE
yontemi ile
lokasyonlar
tespit edilmis
ve Silivri ilgesi
ilk sirada yer
almistir son
sirada ise
Pendik yer
almaktadir.
Ana Kriter: Calismada
Bolgesel, alt Tiirkiye'de yer
kriterler; alan limanlar
toplam rihtim lojistik iis
uzunlugu, olarak
liman alani, degerlendirilmi
maksimum s ve kriterler
TCDD Baglantil derinlik, AHP yontemi
(S. Limanlarin ve AHP ve serbest bolge ile
2013 Demiroglu, | Lojistik Koylerin | PROMETH biiyiikliigii. agirlandirildikta
2013) Degerlendirilme EE Ana Kriter: n sonra
Si Kapasite, alt Promethee
kriterler; gemi yontemi ile
kabul stralanmigtir.
kapasitesi, Kriterlerin
toplam agirliklandirilm
ellegleme as1 sonucunda
kapasitesi, "Gemi Kabiil
rthtim Kapasitesi" en
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kapasitesi, onemli kriter ve
konteyner en Onemsiz
rthtim ekipman kriter ise
kapasitesi, limanin
karigik esya bulundugu
stoklama iilkenin niifusu
kapasitesi, olarak ifade
konteyner edilmistir.
stoklama Promethee
kapasitesi. yontemi ile
Ana Kriter: stralandirilan
Ticari, al limanlarda
kriterler; 2011 | Mersin limam
elleclenen yiik | birinci sirada,
miktar1, 2011 | Samsun Limani
elleglenen ise yedinci
konteyner sirada yer
miktar1, 2011 almustir.
serbest bolge
ihracat miktari,
serbest bolge
firma sayisi.
Ana Kriter:
Demografik,
alt kriterler;
limanlarin
bulundugu
tesvik bolgesi,
limanin
bulundugu ilin
niifusu,
limanin
bulundugu ilin
niifus
yogunlugu.
Ana Kriter:
Ulasim, alt
kriterler;
serbest
bolgeye
yakinlik,
havaalanina
yakinlik
Girdi Bu c¢alismada,
Degerleri; 17 sirket VZA
Calisan Sayisi, ve AHP
(Chakrabor Yik Dagitim AHP ve Kullanilan yontemi ile
2011 ty,Majumd Merkezlerinin Veri Alan, Genel kriterler
er Performanslarmi | Zarflama Giderler, dogrultusunda
veSarkar, n Ol¢iimii Analizi Sermaye siralandirilmisti
2011) Cikti r. Iki yontemin
Degerleri; farkliliklar1 ve
Satig Degerleri siralamalar
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(Para Birimi), tizerinde
Hizmet Siiresi ¢ikarimlar
(saatte), yapilmistir ve
Doluluk Orani Onerilerde
bulunulmustur.
Diinya'da
faaliyette olan
- en 6nemli
cj'rd' . konteyner
Deger_lerl; limanlar
UZ-lll-ﬁ{lTllrl]aEln) Stokastik Sinir
.- > | Analizi ve VZA
Terminal Alani ile
(hektar), degerlendirilmi
Rihtim tir. Bu
Konteyner Terminal zh .rnada
nteyner. Stokastik Ekipmanlari | Saus o
Terminallerinin Sunir (adet) birden ¢ok girdi
2006 | (Cullinanev Teknik - ’ degeri ile tek
N Analizi ve Ellegleme e
d., 2006) Verimliligin . cikt1 degeri goz
Olgiilmesi VZA Ekipmant oniinde
(adet), Tastyici
’ bulundurulmust
Ekipman
(adet) ur. Olusan
Ciktr siralama
M . yorumlanmis ve
Degerleri; etkin olmayan
Konteyner . e
limanlar i¢in
Ellecleme alinmas:
(TEU)
gereken
aksiyonlar
belirtilmistir.
Ik Yaklasim; | Calismada ii¢
Sosyo- farkli yaklagim
ekonomik ve bagsliklar
(maliyet-fayda altinda
veya ¢ok karsilastirmali
kriterli) analiz yontemi
metodolojinin ile
kullanilmasi, | degerlendirmel
Lo L Mann- Net karin er yapimustir.
(Dimitrios | AVupadekd | ywhitney (finansal Calismada
Tsamboula Diigiim Yaklagim analiz) karar kullanilan
1999 Sve Merkeflerinin il kriteri olarak | degiskenler;
Dimitronou | Deserlendirilme Karsilagtir kullanilmasi merkezin isgal
los 1959) & i mal1 Analiz ikinci ettigi alan,
' Yontemi Yaklasim; ellecleme
evre i¢in acmi, hizme
C ici hacmi. hizmet
uygunluk, alan1 ve
giivenlik uluslararast
etkilerinin baglantilar,
niceligi veya sunulan
parasal yardimci
degerlemesi, hizmetler,
yeni yiik siyasal onay
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trafiginin
niceligi veya
parasal
degerlemesi,
duyarlilik ve
risk analizi,
kullanici
maliyetlerinin
incelenmesi,
Uciincii
Yaklasim;
Maliyet
azaltimi/Verim
lilik artis1,
kapasite artisi
/taleplerin
karsilanmasi,
statii ve
rollerin
gelistirilmesi,
yerel ve
bolgesel
kalkinmanin
desteklenmesi,
kent trafiginin
azaltilmasi,
kara yolu
kullaniminin
azaltimu,
ekonomik
basarilar.

gerekliligi,
kullanilmis ve
diigiim merkezi
olarak
adlandirilan
terminallerin
Avrupa
bolgesindeki
yatirimlari
degerlendirilmi
stir.
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6. YONTEM

6.1. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri ve Veri Zarflama Analizi Uygulamasi

6.1.1. Cok kriterli karar verme yaklasimi

Cok Kriterli Karar Verme teknikleri birden fazla kriteri karsilikli bir sekilde
degerlendirmek ve belirlenen alternatiflere belirli degerler vererek kriterler arasi
karsilagtirma ve siralama yapma imkani sunan yontemlere verilen temel isimdir. Cok
kriterli karar verme yontemi, ¢ok nitelikli ve ¢ok amagli karar verme agisindan iki temel
yaklagima ayrilmaktadir. Cok nitelikli karar verme yaklasiminda belirlenmis
alternatiflerin belirli 6zelliklerine puanlar vererek alternatifler arasinda en iyisinin
belirlenmeye ¢aligildig1 bir yontemdir. Cok amacli karar verme uygulamalarinda ise ortak
amagclar dogrultusunda en iyi alternatifin se¢ilmesi s6z konusudur (Phua ve Minowa,

2005).

Isletme sahipleri veya is insanlar1 hayatlarinda karar verme asamasinda kar, maliyet,
tretim ve ig glcii gibi farkli bir ¢ok kriter birbirleri ile kiyaslanmaktadir. CKKV
yontemleri bu kriterler arasinda hizli ve etkili bir sekilde optimum karara en yakin degeri

vermesinden dolay1 ¢ok cesitli alanlarda kullanilmaya baslanmistir (Isseveroglu ve Sezer,
2015).

Cok kriterli karar verme yoOntemleri se¢me, siniflandirma ve siralandirma olarak
grublandirilmaktadir. Segme problemi birden fazla alternatif arasinda amaca uygun en
optimum sonucu vermektedir. Smiflandirma problemleri alternatif —degerli
gruplandirmaktadir, siralama yontemleri alternatifler icin amaca yonelik olarak en uygun
siralamayr vermektedir. Tablo 14 ‘de yaygin bir sekilde kullanilan yontemler ifade

edilmistir (Dalbudak ve Rengber, 2022).
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Tablo 14. Cok Kriterli Karar Verme Teknikleri (Dalbudak ve Rengber, 2022)

Secme Yontemleri Siniflandirma Yontemleri Siralandirma Yontemleri
e AHP e AHP e AHPSoft
e ANP e ANP e UTADIS
e MAUT/UTA e MAUT/UTA e FlowSort
e MACBETH e MACBETH e ELECTRE-Tri
e PROMETHEE e PROMETHEE
e ELECTREI e ELECTRE Il
e TOPSIS e TOPSIS
e HEDEF
PROGRAMLAMA

6.1.1.1 CRITIC yontemi

CRITIC yontemi 1995’de Diakoulaki ve arkadaslar ile literatiire sunulmustur. Karar
verme asamasinda onem agirliklarini subjektif bir yaklagimdan uzak tamamen objektif
bir sekilde belirlemektedir. Kriterlerin standart sapmalari ve kriterler arasindaki
korelasyon degerlerinin birlikte kullanilmasi ile birlikte objektif bir sekilde Gnem
agirlikliklar1 belirlenmektedir yontemidir (Akgakanat,Aksoy veTeker, 2018) Kriter
agirliklari, kriterlerin 6zelliklerinin yani sira karar vericinin subjektif yonlendirmeleri ile
de sekillenmektedir. Kriterlerin 6nem agirliklart subjektif bir bakis acist ile karar
vericinin bilgi, birikim ve deneyimleri ¢ercevesinde belirlenmektedir. CRITIC
yonteminde ise kriter agirliklart belirli matematiksel yontemler ile dis g¢evreden

etkilenmeden belirlenebilmektedir. (Kazan ve Ozdemir, 2014).

CRITIC yonteminde kriterler objektif agirliklariin bulunmasi hedeflenir. Bu yontem
dogrudan karar matrsini referans almaktadir. Karar vericinin goriisiine bakilmaksizin
dogrudan karar matrisindeki degerler {izerinde objektif bir agirhik degeri elde
edilmektedir. CRITIC yontemini 4 adimda matematiksel olarak ifade edilmektedir
(Bakar, 2020).
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1. Adim Karar Matrisinin Normalize Edilmesi

[lk adimda m sayida alternatif ile n sayida degerlendirilecek kriterlerden olusan karar
matrisi agsagidaki formiiller dogrultusunda faydali ve faydasiz yoniinde degerlendirilerek

normalize agsamasi tamamlanir.

=——2Ll—ji=1,..,m j=1,..,n fayda kriteri (1.1)

rj; = ;i =1,...m j=1,.,n maliyet Kriteri (1.2)

2. Adim Korelasyon Katsayis1 Matrisinin Olusturulmasi

Kriteler arasindaki iliskinin ne derecede oldugu belirlemek i¢in korelasyon katsayilar

(P ji) ile olusan R = (p jk) m X m matrisi olusturulur.

2 (rij — 1j) — (rig-Tg)

Jzz';(rij — 12 = B (Fr)?

pijk= jk=1,..,n (1.3)
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3. Adim C j Degerlerinin Hesaplanmasi

Ucgiincii adimda Cj ile ifade edilen her bir kriterde yer alan toplam bilgi miktari
hesaplanmaktadir. Cj degerinin hesaplanmasi asamasinda kullanilan oj her kriterin

standart sapma degerini yansitmaktadir (Satici, 2021)

Cj=0j Tpma(1=p) G = 1,.,m) (14)

4. Adim Kriter Agirhiklarin w; Hesaplanmasi

W = /8- (0) j = 1,..,m) (15)

6.1.1.2. TOPSIS yontemi

Belirlenen alternatiflerin pozitif ideal ¢6ziime olan en kisa uzakligini1 ve negatif en iyi
¢Oziimiin en uzun mesafeye sahip olmasini inceleyen TOPSIS yontemi Hwang ve Yoon
tarafindan 1981 yilinda literatiire kazandirilmistir (Alptekin ve Siklar, 2009) Hwang ve
Yoon’un literatiire kazandiriklar1 TOPSIS yontemi 1994 yilinda Lai ve Hwang tarafindan

literatiire kazandirilmistir (Zavadskas, Zakarevicius ve Antucheviciene, 2006).

TOPSIS yo6ntemi en temel ifade ile belirlenen alternetiflerin en ideal ve en ideale en uzak
mesafelerini kullanarak alternatifler arasinda siralama yapmaktadir. Bu ¢alismada lojistik
koylerin belirlenen kriterler dogrultusunda goreli olarak etkinlikleri degerlendirilecektir.

Topsis yontemi 6 adimdan olusturmaktadir. (Ozdemir, 2014).
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1. Adim Karar Matrisinin Olusturulmasi

Satirlarda m ile ifade edilen alternatifin siitiinlarda ise n adet kriterin yer aldig1 karar

matrisi (A) 6 numarali formiilde ifade edilmektedir (Dogan ve Kalayci, 2023).

| @1y 4 ay,
| a4 e e a5, |
o : (1.6)
A. =
a a,. - a

2. Adim Standart Karar Matrisinin Olusturulmasi

Karar matrisinden sonra degerlerin normalizasyon islemi ger¢eklestirilmektedir. Standart
karar matrisi asagidaki formiil ile A matrisi degerleri kullanilarak bulunmaktadir.
Normalizasyon islemini gerceklestirirken tiim degerlerin kareleri hesaplanir ve toplanir.
Bir sonraki agsamada ¢ikan sonucun karakdkii elde edilir ve her bir degisken degeri bu

toplama boliiniir. Standart karar matrisinin hesaplanmasi de

Normalizasyon islemininin yapilamasi i¢in tiim verilerin kareleri hesaplanir ve toplanir.
Sonra ise ortaya ¢ikan sonucun karekokii alinir ve her bir degisken bu ¢ikan sonuca
boliiniir. Standart karar matrisinin olusturulmasi asamasi denklem (1.7)’de ifade

edilmektedir.

Rjj = ——— (1.7)
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3. Adim Agirlikli Standart Karar Matrisinin Olusturulmasi

2. Adimda gerceklestirilen degerlerin normalizasyonu asamasindan sonra her bir deger
belirlenmis agirliklar ile ¢arpilir ve agirliklandirilmis standart karar matrisi olusturulur.
Bu noktada en 6nemli hususlardan birisi agirliklarin toplaminin 1°e esit olmasidir (Kavas
ve Ertas, 2023) Calismada kriter agirliklart CRITIC yontemi ile belirlenmis ve TOPSIS
yonteminde belirlenen agirliklar kullanilmistir. Agirlikli standart karar matrisinin

matematiksel ifadesi denklem 8’de ifade edilmistir.

zn:wi =1 (1.8)
i=1

4. Adim Pozitif Ideal ve Negatif ideal Degerlerin Belirlenmesi

Her bir degiskenin en yiiksek degeri pozitif ideal ¢oziime olan uzaklik en diisiik degeri
ise negatif ideal ¢oziime uzakligi gostermektedir. Calismada pozitif ideal ¢oziime en
yakin degerler olarak girdi degerlerinde en iyi degerin minimum olani ¢ikti miktar1 olan
ellecleme miktarinda ise pozitif ideal ¢6ziime en yakin deger olarak maksimum degerler
referans alinmistir. Boylelikle girdiler i¢in en ideal noktanin minimum olmasi ve ¢ikti
miktar1 i¢in de en ideal noktanin maksimum deger olmasi sonucunda lojistik kdylerin
goreli etkinliklerinin tespiti ve siralanmasiin tespiti hedeflenmistir. Uzakliklarin

hesaplanmas1 formiilii denklem 1.9 ve 1.10°da ifade edilmistir.

A" = {(vy/j € ), (vyli€ ]} (1.9)

A ={(vsi/j €)), (viili€])} (1.10)
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5. Adim Pozitif ideal ve Negatif Ideal Uzakliklarin Hesaplanmasi

Alternatifler arasindaki pozitif ideal ¢oziime olan uzakligin hesaplanmasinda kullanilan

matematiksel formiil denklem 1.11°de ifade edilmistir (Monjezi vd., 2012).

S = /Z}Ll(vi]-_vj*)z (1.11)

Negatif ideal uzakligin hesaplanmasi ise 1.12 numarali denklemde gosterilmistir

(Monjezivd., 2012).

Si = \/Z}Ll(vi,-_vj‘)z (1.12)

6. Adim Siralamanin Yapilmast

Son adimda alternatiflerin siralandirilma islemi gerceklestirilmektedir. 5. Adimda elde
edilen Si+ ve Si- degerleri ile Cit+ degeri bulunmaktadir. Si- degerinin Si+ ile Si-
degerlinin toplamina boliimii ile edilen Ci+ degerinin matematiksel ifadesi denklem

1.13’de ifade edilmistir.

C=—i (1.13)
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6.1.1.3. Veri zarflama analizi

Veri Zarflama Analizi, dogrusal programlamanin 6zel olarak uygulandigi ve ayni hedef
ve amaglar dogrultusunda hareket eden firmalarin géreceli olarak etkinliligini 6l¢gmek i¢in
kullanilmaktadir (Tetik, 2003). VZA’nin ilk kullanimlarinda kar amaci giidiilmeyen
(devlet kurumlari, hastaneler, silahli kuvvetler vb.) kurumlar i¢in karsilastirilmali olarak
etkinlik 6lglimii yapilmakta idi sonrasinda ise kar amaci giiden, AR-GE projelerinde,
tiretim ve hizmet sektorlerinde var olan firmalarin goreli etkinliklerinin 6l¢iilmesi igin

yaygin bir sekilde kullanilmaya baslanilmistir (Colak ve Altan, 2002).

Dogrusal programlama temelli ve etkinlik 6l¢iim yontemi olarak Veri Zarflama Analizi
ilk olarak, Farrel’in 1957 de performans etkinliginin belirlenmesi i¢in yaptig1 teorik
calismaya dayanmaktadir. Bu ¢alismanin kilavuzlugunda Charnes, Cooper ve Rhodes
1978 yilinda ortaya bir ¢alisma koymustur ve bu c¢alisma etkinliklerin
degerlendirilmesinde parametrik olmayan yaklasimlarin temelini olusturmustur. CCR
(Charnes, Cooper, Rhodes) yaklasimi olarak bilinen bu yontem yoneylem arastirmasi,
idari bilimler ve ekonomi alanlarina kadar yayilmis ve kullanilmaya baglanmistir

(Esenbel,Erkin ve Erdogan, 2001).

Veri Zarflama Analizi, benzer birimlerin goreceli etkinliklerini 6l¢gmektedir. Bu birimler
cogunlukla “ekonomik karar verme birimleri” KVB olarak ifade edilmektedir. Dogrusal
proglama temelli olan VZA parametrik olmayan bir yontemdir. Parametrik bir yontem
degildirdir ifadesi VZA’nin performans Ol¢limiinii belirlemek i¢in belli sayida
parametreye sahip ve fonksiyenel bir form ile ifade edilen bir yontem olmadigini ifade
etmektedir. VZA merkezi egilim gibi ortalama degerlerden ziyade smir degerlere
odaklanan bir yontemdir. Bu yontemin en degerli 6zelligi karar birimlerinin etkinsizlik

diizeyini ve kaynagini belirlemesidir (Kutlar ve Bakirci, 2018).
Veri Zarflama Analizinin Giiglii ve Zay1f Yonleri

Veri Zarflama Analizi, ayn tiirde girdileri kullanarak yine ayni sekilde ¢iktilara sahip
olan aynu tiir liretimin veya hizmetin verimliligini 6l¢gmek i¢in kullanilmaktadir. Analizin
en temel noktasi birbirine benzer karar verme birimlerinin ayn1 hedef dogrultusunda
hareket etmesidir. Dogru tasarlanan bir girdi-¢ikt1 iligkisi sonucunda karar verme

birimlerindeki hacim ve biiyiikliik bu durumun disindadir. Yani ayni hedef dogrultusunda
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hareket eden KVB’ler ayn1 veya birbirine yakin olan degerlere sahip olmak zorunda
degildir ki zaten VZA’da hangi KVB’nin vetkin oldugunu gostermektedir (Rouyendegh
ve Erkan, 2010).

VZA’nin Giiglii Yanlari

Veri Zarflama Analizi karar verme birimlerinin goreceli etkinliklerini belirlemek i¢in
kullanilan etkinlik 6lgme yontemidir. Bu analiz yonteminde tiim karar birimleri serbest
bir sekilde agirliklarini belirleyebilirler. Fakat, tiim birimlerin kendilerini etkin yapacak
agirliklan secgerek tutarsiz olmalarint 6nlemek ig¢in, probleme iki kisit getirilmistir. Bu
kisitlardan ilki KVB’lerin agirlikliklart ¢ok dogru tespit edilmelidir ve diger karar
birimlerinin etkinligi %100’ gegcmemelidir. Diger bir kisit ise negatiflik s6z konusu

degildir (Ulucan, 2000).

Kutlar ve Bakirci (2018) Veri Zarflama Analizi’nin giiclii yanlarin1 agagidaki gibi ifade

etmistir.

—VZA, etkin olmayan bir KVB’nin, analiz kiimesinde goreceli olarak etkin olan
birimlerin seviyesine ulastirmak i¢in tek bir yontem degil, alternatif yollar sunmaktadir.

—VZA’nm uygulanmasi, karar verme birimleri ile ilgili girdi ve ¢iktilart belirleyerek
iiretim stire¢lerini daha belirlemek i¢in kullanilmaktadir.

—VZA’da girdi ve ¢ikt1 verilerinin rassal bir sistem ile tretilmedigi, dolayisiyla
deterministik oldugu varsayilmaktadir. Bu durumdan dolayi, parametrik olmayan ve
verilerin belirli bir fonkosiyenel dagilim kuralina uymasi gibi bir bir kural tagimayan bir
yontem olarak, deterministik durumlar i¢in daha avantajli bir analiz yontemidir.

—Etkinlik analizi, istatistiksel sinir tahmin yontemleri ile belirlenen ortalama fonksiyonun
yerine, en etkin gozlemler ile olusturulan sinir fonksiyonuna gore yapildigi icin hedefler,
en 1yi performansi sergiyelen birimler 6rnek alinarak belirlenmektedir. Bu da VZA’ ile
yapilan analiz sonuglarinin anlamin1 ve gegerliliklerini arttirmaktadir.

—Degiskenler farkli birimlere sahip olabilirler. Olgiim igin varsayim ve birimleri

esitlemeye ihtiya¢ duyulmamaktadir (Demirel ve Hazar, 2020).

Veri Zarflama Analizinin Zay1if Yanlari
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Birden fazla girdi ve ¢iktinin agirlik ortalamalar ile bir dogrusal proglama temelinde
karar verme birimlerinin goreli etkinliklerini 6lgen veri zarflama analizi, avantajlarinin
yaninda ¢esitli dezavantajlara da sahiptir. Analizi uygulayacak kisi veya kurumlar bu
durumun bilincinde olarak gozlemlerini degerlendirmek durumundadir. Asagida

VZA’nin zayif yonleri ifade edilmistir (Kutlar ve Bakirci, 2018).

—Veri Zarflama Analizi genel manada fiziksel girdi ve ¢ikt1 degerleri ile analiz edildigi
icin teknik girdi-¢ikt1 etkinligi ile siirlidir. Analiz yontemi, girdi-¢ikt1 agirliklar i¢in
serbest se¢cim imkani tanimaktadir. Fakat VZA modellerinde karar verme birimlerinin
girdi ve c¢iktilara verdikleri agirliklar bilinmemektedir. Agirlik birimlerinin karar
birimleri arasinda degisiklik gostermesi sonucu, agirlik segimindeki esneklik bu
yaklagimin en 6nemli zayifligidir.

—Analizlerde kullanilan girdi ve ¢iktilarin iiretim siirecini ¢ok dogru yansitmalidir.
Onemli dereceye sahip bir girdi veya cikt1 degiskeni goz ardi edilir ise analiz dogru
sonuglar vermeyebilir.

—VZA’da gozlemlenen performansin en iyi performans ile olan farki, sadece etkinsizlige
baglanmakta ve uc¢ gozlem noktalart igin O¢iim hatalar1 géz ardi edilmektedir.
Digsalliktan g6z ardi edilmesi yaniltici sonuglar dogurabilmektedir.

—Parametrik olmayan yontemlerde istatiksel analiz yapmak giictiir
Veri Zarflama Analizi Modelleri

Veri Zarflama Analizi parametrik olmayan matematiksel yontemler ile ifade edilen bir
dogrusal proglama temelli bir etkinlik analiz yontemidir. Bircok model ile bir arada
kullanilan ve i¢ ice ge¢mis yontemler biitiinii olarak ortaya ¢ikmistir. Girdiye yonelik
yapilan analizlerde herhangi bir ama¢ ve c¢ikti diizeyi i¢in girdilerin ne diizeyde
azaltilmasi gerektigi hakkinda bilgi vermektedir. Bu modelde ki temel amac¢ girdi de
minimizasyonu saglamaktir. Cikt1 egilimi modelde ise herhangi bir girdi degeri i¢in ¢ikti
miktarlarinin ne oranda arttirilmasi gerektigi bilgisi verilmektedir. Bu modelde amag ¢ikt1
miktarinin maksimizasyonunu saglamaktir. Toplamda dort temel VZA modeli vardir ve
bunlar; toplamsal model, ¢arpimsal model, CCR ve BCC’dir. (Kutlar ve Bakirci, 2018, p.
144) Bu g¢alismada CCR ve BCC modelleri kullanilacagi i¢in bu terimler ilgili konu
basliklarinda detayli bir sekilde agiklanacaktir
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Karar Verme Birimlerinin etkinlik skoru VZA’ da kesirli bir yontem olan toplam ¢ikti
degerlerinin girdi degerlerine orani ile bulunmaktadir. Kazanilan ¢ikt1 oranlart KVB’lerin
goreli performanslarini gostermektedir. En etkin KVB’ye 1 veya %100 degeri atanir ve
diger birimlerin performansi en etkin degere gore belirlenir. Veri Zarflama Analizi temel
olarak etkinlik Ol¢limiinii ¢iktilarin girdilere oranlanmasi ile bulmaktadir ve goreceli
etkinlik hesaplamas1 temel olarak bir KVB’nin X birim girdi ile Y birim ¢ikt1 alabiliyor
ise diger KVB’ler de eger ki etkin iseler ayni oranda ¢iktiy1 alabilmelidirler, yaklagimidir
(Alfaite, 2022) Agirliklandirilmis ¢iktilarin  toplamimin agirliklandirilmis  girdiler
toplamina boliinmesi olarak ifade edilen etkinlik degeri Denklem 1.14’de s6zel Denklem

15°de ise matematiksel olarak ifade edilmistir (Sen, 2023).

Ethinlik = Ciktilarin Agirliklandirilmis Toplami (1.14)
< Girdilerin Agirliklandirilmis Toplami '

UpYqj + Upyoj + o+ Uy Yr=1 Ui .

Etkinlik = = j=1,.,n (1.15)
ViXgj + VaXpj + ot VX X% ViXij

e Charnes-Cooper-Rhodes CCR Modeli

1978 yilinda Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan yapilan bir arastirmaya sonucunda
soy isimlerininin bas harfini aldig1 CCR modelini olusturmuslardir. Bu model dlgege gore
sabit getiri ¢ercevesinde litaretiire kazandirilmistir. Bu model araciligi ile karar verme
birimlerinin etkin olabilmesi i¢in teknik etkin olmasinin yam sira 6lgek etkinligine de

sahip olmasi1 gerekmektedir (Charnes,Cooper ve Rhodes, 1978).

CCR modelinde dogrusal programlama yontemi ile sanal ¢ikti/sanal girdi oranini
maksimize edecek sekilde agirliklar denklem 15 ve 16’da ifade edildigi gibi
belirlenmektedir. Bir liretim ortaminda girdilerin temel gorevi etkin oranda ¢iktilar elde

etmektedir ve etkinligin temel tanimi olarak girdilerin en verimli sekilde kullanilarak
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etkin bir sekilde ciktilar elde etmektir. CCR’ modelinde girdi ve ¢iktilar asagidaki
kosullar altina belirlenmektedir; (Kutlar ve Bakirci, 2018).

Sanal Girdi = viX9+ .-+ . ¥ VinXmo (15)

Sanal Ciktt = uyy9+ ... ... + Ug¥so (16)

—Tiim girdi ve ¢iktilar i¢cin rakamsal veriler mevcuttur ve bu verilerin tiim Karar Verme
Birimleri i¢in pozitif oldugu varsayilir.

—Karar Verme Birimlerinde girdi ve ¢iktilarin se¢imi analizcinin ilgi alanina gore goreceli
etkinligi etkiyebilecegi diisiiniilen bir kiime olusturuacak sekilde olusturulmalidir.

—Farkli girdi ve ¢iktilarin birimleri birbirleri ile uyumlu olmak zorunda degildir. Girdi ve

ciktilarin birimleri insan say1si, harcanan para, yiizol¢iimii gibi farkl olabilir.

Parametrik bir yontem olmayan VZA ilk basta CCR ydntemi ile Charnes, Cooper ve
Rhodes tarafindan literatiire kazandirilmistir. Kesirli bir programlama yontemi ile etkinlik
6l¢timil yapan bir modeli 6nermislerdir. N adet karar verme biriminden K’inc1 KVB’yi
en biiyiiklemeyi amaclayan kesirli modelin tanimi1 denklem 1.16’da kisitin tanimi ise

denklem 1.17’de ifade edilmistir (Sen, 2023).
Amagc fonksiyonu ve kisitlar:

S
Enb E, =18k (1.16)

I ViXik

N
:u i
o<t g,

j=1,..,n (1.17)
i=1 ViXjj
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u- >0 ; r=1,..,s

vi>0;i=1,...m
Ex : k’inc1 KVB etkinlik skoru
u, : k’inc1 KVB tarafindan r’inci ¢iktiya verilen agirligi,
Vrk - K’1nct karar KVB tarafindan tiretilen r’inci ¢iktiyi,
v; : k’inc1 KVB tarafindan i’inci girdiye verilen agirligi,
Xik : k’inc1 KVB tarafindan iiretilen i’inci girdiyi,
Yrj - J’inci KVB tarafindan tretilen r’inci ¢iktiy1,
Xjj - J,inci KVB tarafindan iiretilen i’inci girdiyi,
€ . Yeterince kiiciik bir pozitif say1y1 temsil etmektedir.
n : KVB birimi sayis1
s : Cikt1 sayis1
m: Girdi sayis1
Calismada ¢ikt1 yonliit CCR ve BCC modelinin kullanilmast sebebi ile ¢ikt1 yonlii primal

ve dual yontemlerin matematiksel ifadeleri agiklanacaktir. (Donmezgelik, 2014).

Cikt1 Yonlii CCR Primal Modeli;

Max Yro = @
Kisitlar:
n
D yro— ijyro +sf=0 r=1.2..,s (1.18)
j=1
n
ZAJXU + Si— = Xijo [ = 1,2, e, m (119)
j=1

119



Ast,sT >0 (1.20)

Cikt1 Yonlii CCR Dual Modeli;

minq, Y24 Vi X0 (1.21)
Kisitlar;
Yr=1MrYro =1 (1.22)
TS WY — 2l vixg <0 j=12,..,n (1.23)
wv =0 (1.24)

Modelde yer alan s ¢ikt1 sayisini, m girdi sayisin1 ve n karar verici sayisini ifade
etmektedir. Dual modelde KVB’ye ait girdi agirliklarinin toplamini minimum yapilmasi
hedeflenmektedir. Ciktilarin agirlikli toplamlar1 1’e esitlenmektedir. Bir diger onemli
kisit ise her bir KVB’nin agirlikli ¢ikti toplamlari, agirlikli girdi degerlerinden kiigiik
olmak zorundadir (Donmezgelik, 2014).

e Banker — Charnes — Cooper BCC Modeli

BCC modeli Banker, Charnes ve Cooper tarafindan 1984 yilinda gelistirilmistir. BCC
modeli yazarlarin bas harflerinden meydana gelmektedir. CCR modeline kiyasla BCC
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modelinde Olcege gore degisken getiri prensibinde etkinlik Olglimii yapmaktadir
(Kocakalay ve Alim, 2003) CCR modelinde girdilerdeki bir birim artigin ¢iktilar tizerinde
bir birimlik artisa neden olmasi1 anlayis1 olan dlgege gore sabit getiri yaklagimi hakim
iken, BCC modelinde girdilerde gerceklesen bir birimlik artisin ¢iktilar lizerinde artiga
veya azalisa neden olacagi diislincesini benimseyen ol¢ege gore degisken getiri kavrami

kullanilir (Cenger ve Poyraz, 2023).

Ciktiya yonelik BBC modelinin matematiksel ifadesi asagidaki gibidir. (Donmezgelik,
2014).

Cikt1 Yonlii BCC Primal Modeli;
Max z, = @

Kisitlar:

n
D yro — Z Ay tsf =0 r=12,..,s (1.25)
j=1
n
Z)\]XIJ + Si_ = Xjo i=12,....,m (126)
j=1

[

zn:x- =1 (1.27)

~.
Il
=

Ast,sT >0 (1.28)
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Cikt1 Yonlii BCC Dual Modeli;

m

min q, Z Vi Xio — Vo (1.29)
i=1
Kisitlar;
r=1Mr¥ro =1 (1.30)
Yol Yrj —ZisVixp <0 j=12,..,n (1.31)
wv =0, Vo Serbest (1.32)

BCC modeli ile CCR modelinin denklemlerini inceledigimizde tamamen ayni oldugunu
gormekteyiz. CCR’dan farkli olarak primal modelde A degerlerinin toplami 1’e esittir.
Dual modelde v, degiskeni kullanilmaktadir. Bu denklemdeki amag dlgege gore sabit

olmayan getiriye ulasmaktir (Donmezgelik, 2014)
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7.UYGULAMA

7.1. Calismanin Kapsami ve Amaci

Ulastirma ve lojistik kavramlar1 insanligin var olusundan bu yana hayati idame ve refah
icin ¢cok 6nemli bir yer kaplamaktadir. Gelir elde etmek i¢in yapilan her ticari girisimlerde
veya bir askeri harekat planlanmasinda dahi lojistik kritik 6neme sahiptir. Giiniimiiz
diinyasinda teknolojinin gelisimi tiiketim aliskanliklarini oldukga degistirmistir. Degisen
tilketim aligkanliklar1 ve insanlarin hangi kitada ve hangi iilkede bir {riin iretilirse
tiretilsin ulasma arzusunu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durum iilkeleri ve igletmeleri tirtinleri
ve hizmetleri diinyanin neresinde olursa olsun talep edilen noktaya iletebilmek i¢in ¢ok
dinamik bir rekabet ortamma siiriiklemektedir. Ulkeler icin lojistik yatirimlar olduk¢a
Oonemlidir hatta uluslararast ticaret yollar1 lizerinde yer alan iilkeler i¢in fazlaca 6nemlidir.
Bu iilkelerden birisi olan Tiirkiye, bulundurdugu cografi avantaji kullanmak ig¢in
yatirimlar yapmaktadir. Bu yatirimlardan siiphesiz en 6énemli olanlardan birisi kamu-6zel
isbirligi ile olusturulan lojistik koylerdir. Lojistik koyler aslinda bir intermodal
terminalleri olarak nitelendirilebilir. Bu merkezler genellikle uluslararasi ticaret yollari,
liman, demiryolu ve havaalanlar1 yakinlarina insaa edilerek kesintisiz ve hizli bir
tagimacilik sistemini olusturmaktadir. Tiirkiye’de lojistik kdylerin kurulumu ve idamesi

TCDD tarafindan gerceklestirilmektedir.

Bu ¢alismada TCDD tarafindan kurulan ve faaliyette olan tiim lojistik kdylerin CKKV
potansiyel teknikleri ile goreceli etkinlikleri 6lgiilecektir. Etkin olmayan lojistik koyleri

i¢in Onerilerde bulunulacaktir.
7.2. Calismanin Kisitlari

Lojistik koyler ile ilgili yapilan ¢aligmalara baktigimizda ulusal ve uluslararasi anlamda
gorebiliyoruz ki ¢aligmalarin ¢ogu lojistik kdy yer se¢imi, lojistik kdy yerlesim yeri
planlamasi gibi kurulum ile ilgili ¢alismalardan olusturmaktadir. Lojistik koylerin
performanslarinin 6l¢iilmesi hakkinda ¢ok az calisma vardir. Bu g¢alismalarda sozel
SWOT analizi gibi yontemler ile ve sayisal yontemler olan CKKV yontemleri ile
Olctilmektedir.
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Calismada kriterler belirlenirken literatiir taranmistir ve kullanilan her kriter literatiire
gore kullanilmistir. Belirlenen kriterlerin agirlik Slgiimii igin CRITIC yontemi
kullanilmis ve kriterlerin kendi ararlinda 6nem agirliklari belirlenecektir. Performanslarin

siralanmast i¢in ise TOPSIS ve VZA yontemi kullanilmigtir.

Calismada degerlendirilecek tiim lojistik kdyleri TCDD tarafindan isletmeye acgilan
lojistik kOylerdir. Bu durumun en 6nemli nedeni ise bu koylere ait bilgilerin daha
ulagilabilir olmas1 ve faaliyette olan lojistik kdylerin biiyiilk bir cogunlugunu
olusturmasidir. Degerlendirmeye alinan lojistik kdylerin yiik ellecleme ve kriterlerde yer
alan bilgiler TCDD tarafindan yayinlanan “TCDD 2022 Yillik Faaliyet Raporu” isimli

rapordan alinmistir.

Bir diger onemli kisit ise 2023 yilina ait verilerin tez savunma gilinii dncesinde
yaymlamasinin giic olmasi sebebi ile ¢calismada 2022 verileri lizerinden degerlendirme

yapilacaktir.
7.3. Cahismada Kullanilacak Modelin Tanimlanmasi

Calismada uygulanacak model semasi sekil 41°de ifade edilmektedir. Verilerin
toplanmasi sonucunda yontemlerin uygulanma kisminda Microsoft Office Paket
Programi ve VZA analizi icin Win4Deap yazilimi kullanilmistir. Calismanin sonuglarina
ait veriler 6zetlenerek ¢ikarimlarda bulunulacak ve onerilerde bulunulacaktir. Calisma iki
senaryodan olusacaktir. Ik senaryoda ellegleme kapasitesi, dogrudan miktar ve minimize
edilmesi gereken maliyet kriteri olarak kullanilacaktir. Ikinci senaryoda ise ellegleme
kapasitesi miktarlar1 ¢alismadan ¢ikarilacaktir. Ikinci senaryoda kullanilacak kriter ise
ellecleme miktarinin yillik kapasiteye boliinmesi ile ortaya ¢ikan kapasite kullanim
oranidir. Kapasite kullanim oran1 CRITIC ve TOPSIS’de fayda yonlii kriter olarak isleme
aliacaktir. Veri Zarflama Analizinde ise ellecleme miktarinin yaninda ikinci ¢ikti degeri

olarak degerlendirilecektir.

124



Calismanin Amacinin Belirlenmesi

\Z

Karar Verme Birimlerinin ve Kriterlerin Belirlenmesi

\Z

Verilerin Toplanmasi

\Z

Kriterlerin Onem Agirliklarinin CRITIC Yontemi ile Degerlendirilmesi

N/

TOPSIS Yontemi ile Lojistik Kdylerin Potansiyel Etkinliklerinin Siralandiriimasi
Rz

Cikti Yonelimli Veri Zarflama Analizi ile Etkinlik Analizi

\Z

TOPSIS ve VZA Sonuglarinin Degerlendirilmesi ve Oneriler Sunulmasi

Sekil 41. Calismada Uygulanacak Modelin Tanimlanmasi

7.4. Karar Verme Birimlerinin ve Kriterlerin Aciklanmasi

TCDD tarafindan insa edilen lojistik kdyler calismanin karar verme birimlerini
olusturmaktadir. Ozel sektoriin ingaa ettigi lojistik kdylerden bilgi elde edilmesinin gii¢
olmasi sebebi ile TCDD’nin yayinladigi 2022 faaliyet raporundan bilgiler alinmistir.
Degerlendirmeye alinacak lojistik kdyler asagidaki belirtilmistir.

—Samsun Gelemen Lojistik Koyt

~Izmit Kosekdy Lojistik Koyii

—Usak Lojistik Koyii

—Istanbul Halkali Lojistik Koyii
—Eskisehir Hasanbey Lojistik Koyt
—Balikesir Gokkoy Lojistik Koyt
—Denizli Kaklik Lojistik Koyt
—Kahramanmaras Tiirkoglu Lojistik Koyt
—Erzurum Palanddken Lojistik Koyii
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—Mersin Yenice Lojistik Koyt
—Konya Kayacik Lojistik Koyt
—Kars Lojistik Koyt

Lojistik koylerin performanslarint degerlendirirken belirlenen kriterler literatiir baz
alinarak belirlenmistir ve literatiir tablosunda sunulmustur. Lojistik kdyler ingaa edilirken
belirli sartlar ve avantajlar goz onlinde bulundurulmaktadir. Lojistik koyler ile ilgili
caligmalarda literatiirde cokca karsimiza yer se¢imi problemleri ¢ikmaktadir. Bu
caligmalar1 inceledigimizde bir lojistik koyiin kurulma asamasinda dikkat edilmesi
gereken kriterler genellikle limana, demiryoluna, havayoluna ve uluslararasi ulastirma
koridorlar iizerine veya yakinina insa etmek olarak goziikmektedir. Tiirkiye jeopolitik
pozisyonu nedeni ile bir¢ok uluslarasi tarihi ulastirma koridorlari iizerinde yer almaktadir
ve etrafi denizler ile gevrilidir. Karayolu, deniz yolu ve havayolu tasimaciligi imkani ile
avrupa ve asya kitasi arasinda gecis 6zelligine sahip bir koprii olmaktan ziyade kuzey
bolgesi ve afrika kitas1 i¢inde 6nemli bir lokasyonda yer almaktadir. Tiirkiye’deki lojistik
koylerde titiz bir sekilde yapilan etiit ¢aligmalar1 sonucu yer tespiti yapilarak insaa
edilmektedir. Dogru yere kurulan, dogru ekipman ile donatilan ve kapasitesi iyi
belirlenmis bir lojistik kdyiinlin basarili olmasi olduk¢a muhtemeldir. Bu calismada

kullanilacak kriterler asagida ifade edilmistir.

- Elle¢leme kapasitesi (ton/yil); lojistik kdylerin performanslarinin 6l¢iildiigii bir
kag¢ caligmada yer almayan lojistik kapasitesi bu ¢caligmada girdi yani maliyet yonlii kriter
olarak degerlendirilmistir. Bu kriterin eklenmesinin sebebi aslinda lojistik kdyiin kurulum
asamasinda Dbelirlenen potansiyel yik ellegleme kapasitesinin ne kadarimi
gerceklestirebildigini ortaya c¢ikarmaktadir. Lojistik koylin performansini 6lgmek icin
onemli bir girdi degeri oldugu diisiiniilmiistiir.

- Toplam alan (m2); lojistik kdylerin performanslarini 6l¢gmek i¢in kullanilan ¢ok
onemli kriterlerden birisi lojistik kdylerin kapladigi toplam alandir. Toplam alani biiyiik
olan lojistik kdylerinin yillik olarak ¢ok daha fazla elle¢cleme yapacagi anlami tasimadigi
gibi kii¢iik miktarda alana sahip lojistik kdylerin ise daha az yiik ellegcleme yapacagi
anlami tasimamaktadir. Bu durum ise toplam alanin performans 6l¢limii i¢in kullanilacak

girdi-maliyet yonlii 6nemli bir kriter oldugunu gostermektedir.
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- Organize sanayi bolgesine uzaklik (km); Avrupa’da lojistik kdyleri
inceledigimzde bir¢ok lojistik kOyiin limanlara yakin veya dogrudan limanlarin iginde yer
aldigimm gormekteyiz. Tiirkiye’de ise bu 6zellige sahip ¢ok az lojistik koyii vardir.
Tiirkiye’de lojistik kdyler ingaa edilirken dikkate alinan bir diger 6nemli kriter ise ki bu
durum ozellikle Tirkiye i¢in ¢ok Onemlidir ve kriter, lojistik kdyiin organize sanayi
bolgesine olan uzakligidir. Tiirkiye’de hemen hemen her sehirde gelismis biiyiik organize
sanayileri vardir. TCDD lojistik koyleri organize sanayi bdlgelerine yakin insaa
etmektedir veya uzakta ise ana demiryolu hatlar ile organize sanayi bolgesi arasinda
iltisak hatlar1 kurarak sanayi {riinlerini demiryollarina aktarmay: hedeflemektedir. Bu
caligmada ise OSB’ye olan uzakligin minimum diizeyde olmas1 gerektigi diisiiniilerek
girdi-maliyet yonlii bir kriter olarak degerlendirilecektir. Calismadaki lojistik koylerin
organize sanayi bolgelerine olan uzakliklart Google Haritalar aracilig ile tespit edilmistir.
— Limana olan uzaklik (km); lojistik kdylerin kurulmasi i¢in en uygun yerlerin
secimi diisliniiliirken belirtilen limanlara yakinlik sartinin en biiyiik sebebi diinya
ticaretinin biiylik bir oraninin deniz yolu ile yapilmasidir. Deniz yolunda tekrardan bir
ellecleme ihtiyaci olan konteynerlar ¢ekiciler vasitasi ile karayolu ile seyirlerine devam
etmektedirler. Lojistik kdyler ise bu noktada devreye girerek limanlara yakin olmalar
sebebi ile limanda yapilacak elleclemeyi biinyesinde yaparak limandaki olusacak bir
darbogazin Oniine ge¢mekte ve bilinyesinde barindirdigi demiryollar1 ile karayolu
kullaniminm1 ortadan kaldirmaktadir. Avrupa’da bu durumun bir¢ok Ornegi olsada
tilkemizde lojistik koylerin limanlara olan uzaklig1 Avrupada’ki rakiplerine gore fazladir.
Bu c¢aligmada limana olan wuzakli§in minimum diizeyde olmast gerektigi
degerlendirilmistir ve girdi-maliyet yonlii bir kriter olarak degerlendirilecektir.

- Havalimanina olan uzaklik (km); tiim tasima modlarini karsilastirdigimizda daha
az tercih edilen bir tasima modu olsa da havayolu tagimaciligt kritik éneme sahiptir.
Havayolu ile taginan yiiklerin mali degerleri ve aciliyet onemi oldukga yiiksektir. Dolay1si
ile lojistik kdylerin havalimanlarina olan uzakliklari minimum diizeyde olmahidir ve
calismada girdi-maliyet yonlii olarak degerlendirilecektir.

- Ellegleme miktar1 (ton); ellegleme miktar1 ise ¢alismanin maksimize edilmesi
gereken kriteridir. Ttim bu kriterlerin ortak amaci yiiksek miktarda (tonajlarda) yiiklerin
elleglenmesidir. Minimum degerler ile maksimum ellecleme miktar1 elde eden lojistik

koyleri goreceli bir sekilde etkin olarak degerlendirelecektir.
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— Kapasite Kullanim Orani (yiizde); Caligmanin ikinci senaryosinda kullanilacaktir.
Lojistik kdylerin ellegleme miktarlarinin yillik ellecleme kapasitelerine bdliinmesi ile
kapasite kullanim orani bulunacaktir. Buradaki amag etkinlik 6l¢timiine farkli bir bakis
ile yaklasip sonuclar1 kiyaslamaktir. Ikinci senaryoda ellecleme kapasitesi verileri
tamamen ¢alismadan ¢ikarilacaktir. CRITIC ve TOPSIS’ de fayda yonlii, VZA’da ise ¢ikt1
degeri olarak degerlendirilecektir. Bir baska degisle, ellecleme miktarinin yaninda
kapasite kullanim oran1 da maksimize edilmeye c¢alisilacak ve lojistik koyleri

performanslarina gore siralandirilacaktir.

Calismada demir yoluna olan uzaklik kriterinin eklenmemesinin sebebi tiim lojistik
kdylerin TCDD biinyesinde insaa edilmesi ve demiryolu iizerinde kurulmus olmasidir.

Dolayist1 ile bu durum ayirt edici bir performans 6l¢iitii olarak kullanilamaktadir.

Calismada kullanilan girdi ve ¢ikt1 kriterleri literatiir taramasi sonucu belirlenmistir ve

tablo 15°te agiklanmustir.

Tablo 15. Kriterlerin Literatiir Ozeti Tablosu

Girdiler Birim Kaynak

(Chakraborty,Majumder veSarkar,

Ellecleme Kapasitesi Ton/Y1l 2011) - (Dumlu ve Wolff, 2021)

(Yang,Taudes veDong, 2017), (Altin ve
Filiz, 2022) - (Zolfani,Gorgiin
Toplam Alan m2 veKiiciikdnder, 2021) - (Onden,Eldemir
veCanci, 2015) - (Onder ve Yildirim,
2014)

(Ozceylanvd., 2016) - (Zolfani,Gorgiin
Organize Sanayi Bolgelerine Olan km veKiictikonder, 2021) - (Onden,Eldemir

Uzaklik veCanci, 2015) - (Onder ve Yildirim,
2014), (S. Demiroglu ve Eleren, 2015)

(Dumlu ve Wolff, 2021) -

En Yakin Limana Olan Uzaklik km ( On den,Eldemir veCanc1, 2015)

En Yakin Havalimanina Olan

(Zolfani,Gor¢tin veKugikonder, 2021) -
(Ozceylanvd., 2016) - (Dumlu ve Wolff,

km | 2021) - (Onden,Eldemir veCanct, 2015)
Uzaklik - (Onder ve Yildirim, 2014) - (S.
Demiroglu ve Eleren, 2015)
. (Altin ve Filiz, 2022) - (Yang,Taudes
Ellegleme Miktar1 Ton/Y1l veDong, 2017)
Kapasite Kullanim Orani Yiizde -
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8. BULGULAR ve DEGERLENDIRMELER

Bu béliimde lojistik kodyler icin belirlenen kriterler ve bu kriterlere ait verilerin CKKV
yontemleri ile degerlendirilecektir. Kriterlerin 6énem agirliklari nicel bir yontem olan
CRITIC methodu ile belirlenecektir. Belirlenen 6nem agirliklar1 kullanilarak TOPSIS
yontemi ile lojistik koyler yani alternatifler siralandirilacaktir. En sonki degerlendirme
yonteminde ise Veri Zarflama Analizi yontemi kullanilarak lojistik kdyler i¢in etkinlik

analizi yapilacak ve sonugclar tartigilacaktir.
8.1. CRITIC Yontemi ile Kriter Agirhiklarin Belirlenmesi

CRITIC yontemi karar siireci igerisinde bulunan kriterlerin 6nem agirliklarini nesnel bir
sekilde belirlemektedir. Diakoulaki vd. Tarafindan liteatiire 1995 yilinda
kazandilirilmistir. CRITIC’in  kriterlerin  agirliklandirilmas:  konusundaki  diger
yontemlerden ayrilan en Onemli 6zelligi herhangi bir uzman gorlisiine danigsmadan
kriterlerin standart sapmalar1 ve kriterler arasi korelasyonun birlikte degerlendirilerek

olusturulmasidir (Demircioglu ve Coskun, 2018).
CRITIC yonteminin uygulunmasina dair asamalar asagidaki gibidir.
1. Adim Karar Matrisinin Olusturulmasi

[lk asama karar matrisinin olusturulmasi adimidir ve burada toplanan veriler
bulunmaktadir. Her bir kriterde kullanilan saymin birimi ifade edilmektedir. Bu asamada
hangi kriterin minimize hangi kriterin ise maksimize edilecegi belirlenmektedir. Yukari
kriterlerin ifade edildigi boliimde oldugu gibi 5 adet girdi (minimum) degeri ve 1 adet

cikti (maksimum) deger yer almaktadir ve Tablo 14‘de ifade edilmistir.
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Tablo 16. CRITIC Yo6ntemi Karar Matrisinin Olusturulmasi

Organiz Elleclem
Ellegcleme | e Sanayi Li . ¢
o Kapasites Toplam Bolgesin imana | Havalimanin e
Lojistik i Alan o Uzakhk a Miktar1
Koyler (m2) (km) Uzakhk (km) 2022
(Ton/Nth |- npiny | UZ2KIK | iy (MIN) (Ton)
MiN) (km) (MAK)
(MiN)
Samsun 1156000 | 258000 1 13 5 724275
Gelemen
fzmit Kosekoy | 2000000 | 694000 3 15 12 488520
“Usak 246000 | 40000 19 215 7 18056
Istanbul 2000000 | 220000 12 10 19 1155079
Halkali
Eskischir 1400000 | 541000 16 237 10 169650
Hasanbey
Balikes 1000000 | 211000 5 187 17 143631
Gokkoy
Denizli Kakhik | 500000 | 125000 17 250 30 49402
Kahramanmara | 4,000 | 805000 17 156 30 288426
s Tiirkoglu
Erzurum 437000 | 350000 2 232 16 191201
Palandoken
Mersin Yenice | 896000 | 416000 18 42 23 1092569
Konya Kayacik | 1700000 1000000 4 366 3 46125
Kars 412000 | 400000 7 277 12 454519
Maksimum | 2000000 1000000 19 366 30 1155079
Minimum 246000 | 40000 1 10 3 18056

Bir sonraki adimda kullanilacagi i¢in her siitunun maksimum ve minimum degerli

tablonun alt kismina eklenmistir.

2. Adim Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi

Minimum ve maksimum yonlii kriterler i¢in iki farkli formiil kullanilarak normalize karar

matrisi Tablo 16°de olusturulmustur. Bu béliimdeki uygulamalarin detayli matematiksel

ifadeleri yontem boliimiinde agiklanmustir.
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Tablo 17. CRITIC Yontemi ile Normalize Karar Matrisi Tablosu

Organiz Elleclem
Egegsirtl(lees Toplam fﬁ]a na.yl Llrgan Havalimanin e
Lojistik pi Alan -l R a Miktar
Koyler (Ton/Yil) 1(\2’12 Uzaklik | k (km) Uzall‘\'ﬁ‘l\l(km) (ZTOOer)
(MIN) (MIN) (km) (MIN) (MIN) (MAK)
(MIN)
Samsun 0.48 0.77 1.00 | 0.99 0.93 0.62
Gelemen
[zmit Kosekoy 0.00 0.32 0.89 0.99 0.67 0.41
Usak 1.00 1.00 0.00 0.42 0.85 0.00
Istanbul
Halkals 0.00 0.81 0.39 1.00 0.41 1.00
Eskigchir 034 | 048 | 017 | 0.36 0.74 0.13
Hasanbey
Balikesir
Gokkoy 0.57 0.82 0.78 0.50 0.48 0.11
Denizli Kaklik 0.86 0.91 0.11 0.33 0.00 0.03
Kahramanmara | = e 0.20 011 | 059 0.00 0.24
s Tiirkoglu
Erzurum
Palandéken 0.89 0.68 0.94 0.38 0.52 0.15
Mersin Yenice 0.63 0.61 0.06 0.91 0.26 0.95
Konya Kayacik 0.17 0.00 0.83 0.00 1.00 0.02
Kars 0.91 0.63 0.67 0.25 0.67 0.38

3. Adim: Kriterler Arasi Iliski Katsayis1 (Korelasyon) Matrisi

Kriterlerin birbirleri ile olan korelasyon katsayilarim1 hesaplarken Microsoft Excell
programinda yer alan “Korelasyon” formiilii kullanilmistir ve 2. asamada yer alan

normalize edilmis karar matrisi degerlerinin korelasyon katsayilar1 belirlenmistir.
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Tablo 18. CRITIC Yéntemi Kriterler Arasi Iliski Katsayis1 Matrisi

Organiz Elleclem
Ellecleme | Topla | e Sanayi | Liman | Havalimam e
Lojistik Kapasites m Bolgesin a na Miktart
Koyler i Alan e Uzakh Uzakhk 2022
(Ton/Y1l) | (m2) | Uzakhk | k (km) (km) (Ton)
(km)
Ellecleme
Kapasitesi 1.00 0.64 -0.14 -0.39 0.01 -0.32
(Ton/Y1l)
Toplam
Alan (m2) 0.64 1.00 -0.21 0.21 -0.13 0.11
Organize
Sanayi
Bolgesine -0.14 -0.21 1.00 0.04 0.51 -0.01
Uzakhk
(km)
Limana
Uzaklik (km) -0.39 0.21 0.04 1.00 -0.16 0.79
Havalimanin
a 0.01 -0.13 0.51 -0.16 1.00 -0.15
Uzakhik (km)
Ellecleme
Miktari -0.32 0.11 -0.01 0.79 -0.15 1.00
2022 (Ton)

4. Adim: C Katsayisinin Hesaplanmasi

Bir onceki 3. Adimda belirlenen korelasyon katsayilarini 1- her hiicredeki korelasyon

katsayist islemi yapilarak bulunmaktadir. Bulununan sonuglar Tablo 18

gosterilmistir.
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Tablo 19. CRITIC Yontemi Cj Degerinin Hesaplanmast

Organize Ellecleme
Ellecleme | Toplam | Sanayi | Limana . o€
. o . . Havalimanmna | Miktar
Kriterler Kapasitesi Alan | Bolgesine | Uzakhk Uzaklik (km) 2022
(Ton/Y1l) (m2) Uzakhik | (km)
(Ton)
(km)
Ellecleme
Kapasitesi 0.00 0.36 1.14 1.39 0.99 1.32
(Ton/Y1l)
Toplam
Alan (m2) 0.36 0.00 1.21 0.79 1.13 0.89
Organize
Sanayl 1.14 1.21 0.00 0.96 0.49 1.01
Bolgesine
Uzaklik (km)
Limana
Uzakhik (km) 1.39 0.79 0.96 0.00 1.16 0.21
Havalimanina
Uzaklik (km) 0.99 1.13 0.49 1.16 0.00 1.15
Ellecleme
Miktar1 2022 1.32 0.89 1.01 0.21 1.15 0.00
(Ton)
Alt Toplam 5.20 4.38 4.81 451 491 4.58

Ik adimdaki karar matrisinde yer alan her bir siitun degerlerin standart sapmalari
Excell’de yer alan “StandartSapma” formiilii ile bulunduktan sonra her siitun i¢in
belirlenen standart sapma degerleri Tablo 16’da yer alan ilgili siitun toplamina

carpilmaktadir. Bu islemin sonucu bize Cj degerini vermektedir.

Son islem olarak kriterlerin 6nem agirliklarini belirlendigi isleme gecilmektedir. Tablo
17 “de bulunan her bir Cj degerini tim Cj degerlerinin toplamina bdlerek kriterlerin wj
yani dénem agirliklart bulunmaktadir. Onem agirliklarina siraladigimizda en &nemli
kriterler siras1 ile yillik elle¢leme kapasitesi 0.197, organize sanayi bolgesine olan uzaklik
0.190, havaalanina uzaklik 0.165, ellecleme miktar1 0.161, limana olan uzaklik 0.153,

toplam alan 0.133 olarak hesaplanmistir.
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Tablo 20. CRITIC Yéntemi Kriterlerin Onem Agirliklarinin Belirlenmesi

Organiz
€ Liman
Formiil Ellecleme Topla Sz‘:"lnayl. a Havalimam | Elleglem
ifadeleri |  Kapasitesi m | Bolgesi |y okn na ¢
Alan ne K Uzakhk Miktar:
Uzakhk
Standart 0.36 029 | 038 | 032 0.32 0.33
Sapma
Cj
Katsayila 1.87 1.26 1.81 1.45 1.56 1.53
I1
wj 0.197 0.133 0.190 0.153 0.165 0.161

8.2. TOPSIS Methodu ile Lojistik Koylerin Degerlendirilmesi

TOPSIS yontemi CKKYV teknigi olarak literatiire Yoon ve Hwang tarafindan 1981 yilinda
sunulmustur. TOPSIS yaklagimi tam olarak en fazla secilen alternatifin pozitif ideal
¢ozlime en yakin olmasinin yani sira ayni zamanda negatif ideal ¢6ziime de un uzak

alternatif olmasidir (Atmaca, 2012).

Bu boliimde TOPSIS methoduna ait matematiksel formiillerden bahsedilmeyecektir.

Yontem ile ilgili detayli agiklama yontem kisminda agiklanmaigtir.

1. Adim: Karar Matrisinin Olusturulmasi
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Tablo 21. TOPSIS Karar Matrisinin Olusturulmasi

Maliyet Matl 'ye Maliyet Matllye Maliyet Fayda
Agiriklar 0197 | 0133 | 0.190 | 0.153 0.165 0.161
Alternatifle
Organiz
E“eglem Topla | e Sanayi | Liman | Havalimani E“eglem
Lojistik . m Bolgesin a na .
Koyler Kaps?s'te Alan e | Uzakh | Uzaklik leggn
(Towyaly | (M2 | Uzaklik | K (k) (km) (Ton)
(km)
Samsun 1156000 | 258000 1 13 5 724275
Gelemen
izmit Kosekdy | 2000000 | 694000 3 15 12 488520
Usak 246000 | 40000 19 215 7 18056
Istanbul | 5550000 | 220000 | 12 10 19 1155079
Halkal
Eskisehir 19 /00000 | 541000 | 16 237 10 169650
Hasanbey
Balikesir 1000000 | 211000 5 187 17 143631
Gokkoy
Denizli Kakltk | 500000 | 125000 | 17 250 30 49402
Kahramanmar | 94000 | go5000 | 17 156 30 288426
as Tiirkoglu
Erzurum 437000 | 350000 2 232 16 191201
Palandoken
Mersin Yenice | 896000 | 416000 18 42 23 1092569
Konya 1700000 | 100000 |, 366 3 46125
Kayacik 0
Kars 412000 | 400000 7 277 12 454519

2. Adim: Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi

Her bir siitundaki hiicrenini kareleri toplamindan elde edilen degeri her bir hiicre degerine

boliinmesi ile normalize karar matrisi olusturulmaktadir.
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1.

toplamindan elde edilen degeri her bir hiicre degerine bdliinmesi ile normalize karar

Tablo 22. Normalize Edilmis Karar Matrisinin Olusturulmasi

Organize

Ellecleme | Toplam Sanayi Limana Ellecleme
ce L. " o e d Havalimanina Miktanr
Lojistik Koyler | Kapasitesi Alan Bolgesine | Uzaklik Uzaklik (km) 2022
(Ton/Y1l) | (m2) Uzakhk | (km)
(Ton)
(km)
Samsun 0.26 0.15 0.02 0.02 0.08 0.38
Gelemen
[zmit Késekdy 0.44 0.40 0.07 0.02 0.20 0.25
Usak 0.05 0.02 0.45 0.31 0.11 0.01
[stanbul Halkali 0.44 0.13 0.29 0.01 0.31 0.60
Eskischir 0.31 0.31 0.38 0.34 0.16 0.09
Hasanbey
Balikesir
Gokkoy 0.22 0.12 0.12 0.27 0.28 0.07
Denizli Kaklik 0.11 0.07 0.40 0.36 0.49 0.03
Kahramanrrigigs 0.42 0.46 0.40 0.22 0.49 0.15
Tiirkoglu
Erzurum
Palandéken 0.10 0.20 0.05 0.33 0.26 0.10
Mersin Yenice 0.20 0.24 0.43 0.06 0.38 0.57
Konya Kayacik 0.38 0.57 0.10 0.52 0.05 0.02
Kars 0.09 0.23 0.17 0.40 0.20 0.24

Adimda olusturulan karar matrisinde yer alan her bir siitundaki hiicrelerin kareleri

matrisi olusturulmaktadir.

3. Adim: Agirlikliklandirilmis Normalize Karar Matrisi

Her bir kriterin agirlik degerlerin bulundugu siitundaki normalize edilmis karar matrisi

degerleri ile carpildiktan sonra agirliklindirilmis karar matrisi olusturulmaktadir.
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Tablo 23. Agirliklandirilmis Normalize Karar Matrisi Tablosu

Organize Ellecleme
Ellecleme | Toplam Sanayi Limana . it
ce . . . v . Havalimanina Miktar
Lojistik Koyler | Kapasitesi Alan Bolgesine | Uzakhik Uzaklik (km) 2022
(Ton/Y1l) (m2) Uzakhk | (km)
(Ton)
(km)
Agirhiklar 0.197 0.133 0.190 0.153 0.165 0.161
Samsun Gelemen 0.05 0.02 0.00 0.00 0.01 0.06
[zmit Kosekoy 0.09 0.05 0.01 0.00 0.03 0.04
Usak 0.01 0.00 0.09 0.05 0.02 0.00
[stanbul Halkal1 0.09 0.02 0.05 0.00 0.05 0.10
Eskigchir 0.06 0.04 0.07 0.05 0.03 0.01
Hasanbey
Balikesir
Gokkoy 0.04 0.02 0.02 0.04 0.05 0.01
Denizli Kaklik 0.02 0.01 0.08 0.05 0.08 0.00
Kahrogagmaras 0.08 0.06 0.08 0.03 0.08 0.02
Tiirkoglu
Erzurum
Palandéken 0.02 0.03 0.01 0.05 0.04 0.02
Mersin Yenice 0.04 0.03 0.08 0.01 0.06 0.09
Konya Kayacik 0.07 0.08 0.02 0.08 0.01 0.00
Kars 0.02 0.03 0.03 0.06 0.03 0.04

4 Adim: ideal ve Negatif Ideal Degerlerinin Hesaplanmasi

Bu asamada her siitunun ideal ve ideale en uzak degerlerinin tespiti yapilmaktadir.
Ornegin maliyet yonlii bir alternatifin yani minimum diizeyde kalmasini istedigimiz
alternatif igin ideale en yakin deger siitiindaki minimum degerdir. ideale en uzak degerde
ise tam tersini diisiinerek siitundaki maksimum deger tespit edilmektedir. Tablo 24’de

ideal degerler A* ideale en yakin degeri, A- ise ideale olan en uzak degeri ifade

etmektedir.
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Tablo 24. TOPSIS Ideal ve Negatif ideal Degerlerin Hesaplanmasi

Organize Ellecleme
Ellecleme | Toplam Sanayi Limana . it
ce . . . v . Havalimanina Miktan
Lojistik Koyler | Kapasitesi Alan Bolgesine | Uzaklik Uzaklik (km) 2022
(Ton/Y1l) (m2) Uzakhk (km)
(Ton)
(km)
Agirhiklar 0.197 0.133 0.190 0.153 0.165 0.161
Samsun Gelemen 0.05 0.02 0.00 0.00 0.01 0.06
[zmit Kosekoy 0.09 0.05 0.01 0.00 0.03 0.04
Usak 0.01 0.00 0.09 0.05 0.02 0.00
Istanbul Halkali 0.09 0.02 0.05 0.00 0.05 0.10
Eskigchir 0.06 0.04 0.07 0.05 0.03 0.01
Hasanbey
Balikesir Gokkoy 0.04 0.02 0.02 0.04 0.05 0.01
Denizli Kaklik 0.02 0.01 0.08 0.05 0.08 0.00
K mare 0.08 0.06 0.08 0.03 0.08 0.02
Tiirkoglu
Erzurum
Palandsken 0.02 0.03 0.01 0.05 0.04 0.02
Mersin Yenice 0.04 0.03 0.08 0.01 0.06 0.09
Konya Kayacik 0.07 0.08 0.02 0.08 0.01 0.00
Kars 0.02 0.03 0.03 0.06 0.03 0.04
A" 0.011 0.003 0.005 0.002 0.008 0.097
A~ 0.087 0.076 0.086 0.080 0.080 0.008

5. Adim: Ideal ve Negatif ideal Noktalara Olan Uzakliklarin Hesaplanmasi

Koordinat diizleminde x ve y gibi iki ayri nokta arasindaki uzakligin 6l¢iilmesinde
kullanilan 6klid yontemi ile ideal ve ideale en uzak noktalara olan uzaklik degerlerli

hesaplanmaktadir.
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Tablo 25. TOPSIS Ideal Uzaklik ve Negatif ideal Uzaklik Degerleri

*

Lojistik Koyler S; S;
Samsun Gelemen 0.06 0.16
[zmit Kosekdy 0.11 0.12
Usak 0.13 0.13
Istanbul Halkali 0.10 0.14
Eskisehir Hasanbey 0.14 0.08
Balikesir Gokkdy 0.11 0.11
Denizli Kaklik 0.15 0.10
Kahramanmarag Tiirkoglu 0.16 0.05
Erzurum Palandéken 0.10 0.12
Mersin Yenice 0.10 0.13
Konya Kayacik 0.16 0.10
Kars 0.10 0.12

6. Adim: Ideal Coziime Goreli Yakinliklarin Hesaplanmasi

TOPSIS yonteminin son adiminda elde edilen ideal karar noktasina olan uzakliklar

kullanilarak C{ degeri yani en ideal ¢6ziime olan uzaklik degeri bulunmaktadir.

Alternatiflere ait her bir S;

uzak noktanin farkina boliinmektedir.

degeri 5. Adimda tespit edilen ideal nokta ve ideale en

Tablo 26. TOPSIS Ideal C6ziime Géreli Yakinliklarin Hesaplanmasi

Lojistik Koyler Si+ Si- Ci* Siralama
Samsun Gelemen 0.06 0.16 0.73 1
[zmit Kosekdy 0.11 0.12 0.53 6
Usak 0.13 0.13 0.49 8
Istanbul Halkali 0.10 0.14 0.58 2
Eskisehir Hasanbey 0.14 0.08 0.36 11
Balikesir Gokkoy 0.11 0.11 0.51 7
Denizli Kaklik 0.15 0.10 0.40 9
Kahramanmaras Tiirkoglu 0.16 0.05 0.25 12
Erzurum Palanddken 0.10 0.12 0.54 5
Mersin Yenice 0.10 0.13 0.56 3
Konya Kayacik 0.16 0.10 0.39 10
Kars 0.10 0.12 0.55 4
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8.3. Veri Zarflama Analizi ile Goreli Etkinliklerin Olciilmesi

Veri Zarflama Analizi dogrusal proglama temelli parametrik olmayan bir analiz
metodudur. Homojen olan yani birbirlerine benzer girdiler kullanilarak ayni sekilde
benzer ¢iktilart lireten Karar Verme Birimleri i¢in etkinlik 6lgme yontemidir. Analizin
saglikli sonuglar verebilmesi i¢in goz Oniinde bulundurulmasi gereken bazi kurallar
vardir. Bu boliimde bu 6nemli husulardan bahsedilecektir. Yontem ile ilgili detayl bilgi

ve matematiksel formiiller yontem boliimiinde agiklanmaistir.

Veri Zarflama Analizinin el ile ¢6ziimii oldukga gii¢ olmasindan dolay1 6zellikle yiiksek
adetler ve fazla bilesenlerden olusan analizlerde hataya el verisli olmasindan dolay1 VZA

probleminin ¢6ziimii igin Win4Deap2 uygulamasi kullanilmistir.
8.3.1. Karar verme birimlerinin tanimlanmasi

Veri Zarflama Analizinde ilk asama birbirleri ile karsilastirilacak yani 6l¢iime tabii olacak
alternatifler belirlenmektedir. Analiz yonteminde KVB olarak adlandirilan Karar Verme
Birimleri homojen olmalidir yani birbirlerine benzer sekilde iiretim yapiyor olmalari
analizin daha saglikli olmasi i¢in dnemlidir. Karar Verme Birimleri TOPSIS yonteminde

oldugu gibi Tiirkiye’deki TCDD biinyesinde faaliyet gosteren lojistik kdyleridir.

Tablo 27. VZA Karar Verme Birimlerinin Tanimlanmast

Lojistik Koyler KVB Kodu
Samsun Gelemen L1
[zmit Késekdy L2
Usak L3
Istanbul Halkali L4
Eskisehir Hasanbey LS
Balikesir Gokkoy L6
Denizli Kaklik L7
Kahramanmaras Tiirkoglu L8
Erzurum Palanddken L9
Mersin Yenice L10
Konya Kayacik L11
Kars L12
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8.3.2. Girdi ve ¢iktilarin belirlenmesi

Girdi ve c¢ikt1 degerleri VZA’da karar verme birimlerini karsilagtirmak igin
kullanilmaktadir ve oldukg¢a titiz bir sekilde segilmelidir. VZA’nin en Onemli
Ozelliklerinden birisi de girdi ve ¢ikti degerlerindeki birim tiirlerine bakmadan 6rnegin
sayl, kg, metre, litre vb. kiyaslama yapabilmesidir. KVB’lerin siralanmasi icin
kullanilacak olan girdi ve ¢iktilarin gergegi yansitmasi gerekmektedir. Yanlis belirlenen

bir girdi veya ¢ikt1 analizin dogru yorumlanmasini giiglestirecektir.

Girdi ve c¢ikt1 degerlerinin belirlenmesindeki bir diger dnemli husus ise girdi ve ¢ikti
miktarlarmin dogru belirlenmesidir. Segilen her girdi ve ¢ikt1 degeri KVB’ler ili iliskili
olmalidir. Belirlenen girdi sayis1 m ve ¢ikti sayist da s oldugunu diisiiniirsek karar verme
birim sayisi en az m+s+1 olmalidir (Ertugrul ve Aysegiil, 2008) Bu ¢alismada 5 girdi ve
1 ¢iktt kullanilacaktir. KVB sayis1 12 adet lojistik koyiidiir ve bu onemli sarti

saglanmaktadir.

Tablo 28. VZA Girdi ve Cikt1 Degerlerinin Belirlenmesi

Girdi Girdi | Girdi | Girdi Girdi Cikta
Karar Verme
Birimleri / -
Lojistik ool Ogga”'z. L Elleclem
Koyler Ellecleme opia | € sanhayl | LIman | g v alimanim e
. m Bolgesin a .
Kapasitesi Alan o Uzakli a Miktari
(Ton/Y1l) (M2) | Uzaknk | k (km) Uzakhk (km) | 2022
(Ton)
(km)
Samsun 1156000 | 258000 1 13 5 724275
Gelemen
izmit Kosekdy | 2000000 | 694000 | 3 15 12 488520
Usak 246000 | 40000 19 215 7 18056
Istanbul 2000000 | 220000 | 12 10 19 1155079
Halkal1
Eskisehir |9 /00000 | 541000 | 16 237 10 169650
Hasanbey
Balikesir 1000000 | 211000| 5 187 17 143631
Gokkoy
Denizli Kaklik | 500000 | 125000 | 17 250 30 49402
Kahramanmara | 1900000 | gos000 | 17 156 30 288426
s Turkoglu
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Erzurum 437000 | 350000 2 232 16 191201
Palandoken
Mersin Yenice | 896000 | 416000 | 18 42 23 1092569
Konya 1700000 | 100000 366 3 46125
Kayacik 0
Kars 412000 | 400000 | 7 277 12 454519

8.3.3. Uygulanacak model secimi

Veri Zarflama Analizinde farkli amacglar dogrultusunda calismaya en uygun model
secilmelidir. Girdi yonelimli, ¢ikt1 yonelimli, CCR ve BCC gibi modeller ¢alisma icin
sartlara uygun sekilde se¢ilmelidir. Bu kavramlara yontem boliimiinde ayrintili bir sekilde
deginilmis ve matematiksel ifadeleri yazilmistir. Ozetle bu galisma icin hem CCR ve hem
BCC modeli tercih edilmistir ve ¢alismada cikti yonelimli yaklasim uygulanacaktir.
Ozetle girdi yonelimli analizde mevcutta var olan ¢iktinin iiretilebilmesi igin minimum
diizeyde girdinin kullanilmasi s6z konusudur. Cikt1 yonelimli modelde var olan girdi
degerleri ile maksimumum ¢ikt1 iiretilmeye calisilir. Girdi miktarlar iizerinde bir
degisiklik ve miidahele suan s6z konusu olamadig: i¢in mevcut girdiler dogrultusunda

maksimum iiretimi saglayan lojistik kdyleri etkin olarak goziikecektir.
8.3.4. Goreceli etkinliklerin analizi
Win4Deap?2 programli ile yapilan analiz sonucu Tablo 26°da gosterilmistir.

Tablo 29. VZA Etkinlik Sonuglari

BCC
CCR BCC | Modeli
: Modeli | " BCC o
_— Modeli CCR . Olcek . Nihai
Lojistik . Teknik . .. | Modeli L
Teknik | Referans .. | Etkinlig Etkinlik
Merkez - . . | Etkinlik . Referans - .
Etkinlik | Kiimeleri o i . . | Degerleri
< . Degerle - Kiimeleri
Degerleri . Degerle
ri
L1-
Samsun 1,000 7 1,000 1,000 4 1,000
Gelemen
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i L4-L1 L4-L1
cormit | 0523 | (0164 | 0609 | 0859 | (0.182- | 0523
y 1,027) 0,818)
L10-L4
L3-Usak | 0109 | (0,041- | 1,000 | 0,109 2 0,109
0,105)
La-
istanbul | 1,000 4 1,000 | 1,000 5 1,000
Halkal1
L5- L1-L10 Li(bngs’f"‘
Eskischir | 0172 | (L051- | 095 | 0882 | Lo | 0472
Hasanbey 0,206) 0’302)
e L1-L10-L4 L1-L3-L4
Balikesir | 0,211 %’fgg 0,247 | 0,854 %’271732 0,211
Gokkoy 0,180) 0,015)
L1-L4-
L10-L3
. L4-L10
L7-Denizli| o419 | (0151- | 0168 | 0709 | (@98 | (119
Kaklik BT 0,042-
’ 0,156-
0,716)
Kah'-rg;nan L10-L1 L10-L4
e | 0473 | (0892 | 0251 | 0691 | (008l | 0173
Tirkosta 0,953) 0,909)
Er;ugr-um L1-L10
! 0,590 | (0,305- | 1,000 | 0,590 | 1,00 0,590
Palandoke
" 0,094)
L10-
Mersin | 1,000 7 1,000 | 1,000 3 1,000
Yenice
L11-
Konya | 0,06 |L1(0,600)| 1,000 | 0,106 | 1,00 0,106
Kayacik
[10-L1
L12-Kars | 0982 | (0,386- | 1,000 | 0,982 | 1,00 0,982
0,057)

Cikt1 yonelimli yapilan CCR ve BCC analizleri sonuglarma bakildiginda Samsun
Gelemen, Istanbul Halkal: ve Mersin Yenice lojistik kdyleri etkin olarak yansimaktadir.
Etkin olmaya en yakin lojistik kdy olarak 0,982 bir deger ile Kars lojistik koytidiir. Kars

lojistik koyliniin de etkin olabilmesi i¢in Samsun Gelemen ve Mersin Yenice lojistik
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koylerini referans almasi gerekmektedir. En diisiik etkinlik degerini alan lojistik koy ise
Konya Kayacik lojistik koyidiir. Etkinlik, harcanilan girdiler ile en yiiksek c¢iktilar
tiretmektir. Uretim siireci igerisinde girdilerin en optimum diizeyde kullanilarak makiil
olan en yiiksek ¢iktiy1 iiretmek “teknik etkinlik”, uygun 6l¢ekte iiretim yapabilme basarisi
ise “Olcek etkinligi” olarak tanimlanmaktadir. Teknik ve dlgek etkinliginin birbirleri ile
carpimi “nihai etkinlik” degerini vermektedir (Cingi ve Tarim, 2000) Veri Zarflama
Analizinde bir KVB’nin etkin olabilmesi i¢in hem teknik hemde Ol¢ek etkin olmasi

gerekmektedir.

Tirkiye’de TCDD biinyesinde faaliyet gosteren lojistik kdyleri stratejik noktalara insaa
edilmislerdir. Avrupa’daki bir¢ok lojistik kdy orneklerine nazaran Tiirkiye’deki lojistik
kdyleri limanlara nispeten biraz uzak insaa edilmislerdir ve 50 km mesafeden daha az
uzaklikta olan sadece 4 adet lojistik koytli vardir. Tiirkiye’de faaliyet gdsteren lojistik
koyleri daha cok Tiirkiye’nin giiclii endiistri ve organize sanayi bolgelerine destek
olmaktadir. Tiirkiye sanayisine ciddi anlamda destek veren lojistik kdyler ana demiryolu
hattina iltisak hatlar1 ile baglanmaktadir. Sanayiciler trettikleri {irtinleri lojistik kdyler
araciligi ile uluslararasi pazarlara iiriinlerini ulastirabilmektedir. Etkin olarak goziiken
lojistik kdylerini g6z 6niinde bulundurdugumuzda bu durumu desteklemektedir. Mersin,
Istanbul ve Samsun uluslaras tasima koridorlar1 iizerinde yer alan stratejik konumlara
sahiplerdir ve gelismis sanayileri sayesinde lojistik koyleri etkin bir sekilde faaliyet

gosterebilmektedir.
8.3.5. Artik degerler ve cikt1 hedefinin belirlenmesi

Bu béliimde Win4Deap2 programindan elde edilen KVB’lerin hangi girdi ve ¢iktiyr hangi

miktarda arttirip hangi miktarda azaltacagina dair bilgiler Tablo 27°de gosterilmistir.
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Tablo 30. Cikt1 Yonelimli CCR Modeline Gore Kriterlerdeki Artik ve Hedeflenen

Degerler
Azaltilmasi
Arttirilmas1 | Gereken Hedeflenen
Halkal Lojistik Koyii Mevcut Deger Gereken Miktar Deger
Miktar (Aylak g
Degerler)
Ellecleme Kapasitesi 2000000 0 0 2000000
Toplam 220000 0 0 220000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 12 0 0 12
Limana
Uzakhk 10 0 0 10
Havalimanina
Uzakhk 19 b o d
Ellecleme Miktar: 1155079 0 0 1155079
Gelemen Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1156000 0 0 1156000
Toplag 258000 0 0 258000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 1 0 0 1
Limana
Uzakhk 13 0 0 13
Havalimanina
Uzakhk S 0 0 S
Ellecleme Miktar: 724275 0 0 724275
Hasanbey Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1400000 0 0 1400000
Toplam 541000 0 183985 | 357015
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 16 0 11,236 4,764
Limana
Uzaklik 237 0 214,671 22,329
Havalimanina
Uzaklik 10 0 0,000 0,000
Ellecleme Miktari 169650 817063 0 986713

145




Usak Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 246000 0 0 0
Toplam 40000 0 0 0
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhik 19 0 17 1,991
Limana
Uzaklik 215 0 212,241 2,759
Havalimanina v 0 4072 2928
Uzakhk ' '
Ellecleme Miktar: 18056 147461 0 165517
Kakhk Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 500000 0 0 500000
Toplam 125000 0 0 125000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhik 17 0 11,216 5,784
Limana
Uzakhk 250 0 239,226 10,774
Havalimanina
Uzakhk 30 0 22,055 7,945
Ellecleme Miktar: 49402 366184 0 415586
Kosekoy Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 2000000 0 483561 1516439
Toplam 694000 0 392767 301233
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 3 0 0 0
Limana
Uzakhk 15 0 0 0
Havalimanina
Uzakhk 12 0 3,740 8,260
Ellecleme Miktar: 488520 445474 0 933994
Tiirkoglu Lojistik Kdyii
Ellecleme Kapasitesi 1900000 0 0 1900000
Toplam 805000 0 188358 616642
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhik 17 0 0,000 17,000
Limana
Uzakhik 156 0 106,172 49,828
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Havalimanina

Uzakhk 30 0 4,732 25,268
Ellecleme Miktar: 288426 1375562 0 1663988
Gokkoy Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1000000 0 0 1000000
Toplam 211000 0 0 211000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 5 0 0,000 5,000
Limana
Uzakhk 187 0 173,775 13,225
Havalimanina
Uzakhik 17 0 8,274 8,726
Ellecleme Miktar1 143631 535644 0 679275
Erzurum Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 437000 0 0 437000
Toplam 350000 0 232127 117873
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzaklik 2 0 0,000 2,000
Limana
Uzakhk 232 0 224,080 7,920
Havalimanina
Uzakhik 16 0 12,309 3,691
Ellecleme Miktar1 191201 132614 0 323815
Mersin Yenice Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 896000 0 0 896000
Toplam 416000 0 0 416000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 18 0 0 18
Limana
Uzakhk 42 0 0 42
Havalimanina
Uzakhk 23 0 0 23
Ellecleme Miktar: 1092569 0 0 1092569
Konya Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1700000 0 1006400 693600
Toplam 1000000 0 845200 154800
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzaklik 4 0 3,40 0,60
Limana
Uzakhik 366 0 358,2 7,8
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Havalimanina
Uzakhk 3 0 0 3
Ellecleme Miktar: 46125 388440 0 434565
Kars Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 412000 0 0 412000
Toplam 400000 0 224727 | 175273
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 7 0 0,00 7,00
Limana
Uzakhk 277 0 260,1 16,9
Havalimanina
Uzakhk 12 0 3 9
Ellecleme Miktari 454519 8493 0 463012

VZA’nin en 6nemli 6zelliklerinden birisi de etkin olmayan birimlerin etkin olabilmeleri
icin hangi girdi ve ¢ikt1 degiskenini ne miktarda arttiracagini 6nermesidir. Bu durum bir
sonraki baslikta referans kiimeleri kisminda ifade edilecektir. Sonuglar géz Oniinde
bulunduruldugunda elle¢leme kapasitesi ve toplam alandan fazlalik degere sahip bir¢cok
lojistik koyti tespit edilmistir. Calismada limana olan uzakligin ise diisiiriilmesi yani kisa
mesafede bulunmasi gerektigi ortaya ¢ikmistir. Bir dnceki boliimlerde bahsettigimiz gibi
lojistik koyler Tiirkiye’de planlanirken demiryolu ve organize sanayi iizerinde veya

oldukca yakin noktalarda insa edilerek iilke sanayisine destek verilmesi hedeflenmistir.
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Tablo 31.Cikt1 Yonelimli BCC Modeline Gore Kriterlerdeki Artik ve Hedeflenen

Degerler
Azaltilmasi
Arttirnlmas1 | Gereken Hedeflenen
Halkah Lojistik Koyii Mevcut Deger Gereken Miktar Deser
Miktar (Aylak g
Degerler)
Ellecleme Kapasitesi 2000000 0 0 2000000
Toplam 220000 0 0 220000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 12 0 0 12
Limana
Uzakhk 10 0 0 10
Havalimanina
Uzakhk 19 L 0 19
Ellecleme Miktar: 1155079 0 0 1155079
Gelemen Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1156000 0 0 1156000
TopkD 258000 0 0 258000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 1 0 0 1
Limana
Uzakhk 13 0 0 13
Havalimanina
Uzakhk S 0 0 S
Ellecleme Miktari 724275 0 0 724275
Hasanbey Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1400000 0 0 1400000
Toplam 541000 0 287740 | 253260
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhik 16 0 10,949 5,051
Limana
Uzakhik 237 0 223,669 13,331
Havalimanina 10 0 0000 10.000
Uzakhk ' '
Ellecleme Miktar: 169650 700560 870210
Usak Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 246000 0 0 246000
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Toplam 40000 0 0 40000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 19 0 0 19
Limana
Uzaklik 215 0 0 215
Havalimanina
Uzakhk ! 0 0 7
Ellecleme Miktar1 18056 0 0 18056
Kakhk Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 500000 0 0 500000
Toplam 125000 0 0 125000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzaklik 17 0 0,000 17,000
Limana
Uzaklik 250 0 88,035 161,965
Havalfngmna 30 0 20,168 9,832
Uzakhk ' '
Ellecleme Miktari 49402 245142 0 294544
Kosekdy Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 2000000 0 690545 1309455
Toplam 694000 0 442909 251091
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 3 0 0 3
Limana
Uzakhk 15 0 3 12
Havalimanina 12 0 4455 7545
Uzakhk ' '
Ellecleme Miktar: 488520 314083 0 802603
Tiirkoglu Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1900000 0 0 1900000
Toplam 805000 0 567246 237754
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 17 0 4,457 12,543
Limana
Uzakhk 156 0 143,101 12,899
Havalimanina
Uzakhk 30 0 10,638 19,362
Ellecleme Miktar: 288426 860991 0 1149417
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Gokkoy Lojistik Koyii

Ellecleme Kapasitesi 1000000 0 24984 975016
Toplam 211000 0 0 211000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzaklik 5 0 0,000 5,000
Limana
Uzaklik 187 0 131029 55,971
Havalimanina 17 0 11,362 5,638
Uzakhk ' '
Ellecleme Miktar1 143631 436788 0 580419
Erzurum Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 437000 0 0 437000
Toplam
A'?an 350000 0 232127 117873
Organize Sanayi Bolgesine
Uzaklik 2 0 0 2,000
Limana
Uzaklik 232 0 224080 7,920
Havalimanina 16 0
Uzakhik 12,309 3,691
Ellecleme Miktari 191201 132614 0 323815
Mersin Yenice Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 896000 0 0 896000
Toplam 416000 0 0 416000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhik 18 0 0 18
Limana
Uzakhik 42 0 0 42
Havalimanina
Uzakhik 23 0 0 23
Ellecleme Miktari 1092569 0 0 1092569
Konya Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 1700000 0 0 1700000
Toplam 1000000 0 0 1000000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk 4 0 0 4,00
Limana
Uzaklik 366 0 0 366,0
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Havalimanina
Uzakhk 3 0 0 3
Ellecleme Miktar: 46125 0 0 46125
Kars Lojistik Koyii
Ellecleme Kapasitesi 412000 0 0 412000
Toplam 400000 0 0 400000
Alan
Organize Sanayi Bolgesine
Uzakhk ! 0 0 7,00
Limana
Uzaklik 277 0 0 277,0
Havalimanina
Uzakhk 12 0 0 12
Ellecleme Miktar: 454519 0 0 454519

Wind4Deap 2 programi ile ortaya ¢ikan sonuglar BCC c¢iktiya yonelik model
dogrultusunda KVB’lerin etkin olabilmeleri i¢in girdilerini ne kadar azaltip ¢iktiy1 ise ne
kadar arttirmasi sonucunda etkin bir KVB olacagina dair bilgiler vermektedir. KVB’lerin
etkin olmasinin tespiti diginda etkin olmayan KVB’lerin de hangi girdi bilesinlerinden ne
kadar diizeyde azaltilacag: ve ¢ikt1 miktarini ne diizeyde arttirmasi gerektigi bilgisi elde
edilmeltedir. CCR modelinde de oldugu gibi etkinligin arttirilmasi i¢in belirlenen
ellegleme kapasitesinin diisiiriilmesi, kullanilan alanin diisiiriilmesi ve 6zellikle limanlara
olan mesafenin kisaltilmasi gerektigi sonuglarina ulasilmaktadir. Bu uygulama olarak
miimkiin géziikmese de calismadaki amag¢ mevcut girdi degerleri ile etkin bir sekilde
hizmet veren lojistik kdyleri tespit etmek ve etkin olmayan lojistik koyleri ile ilgili

saptamalar yapmaktir.
8.3.6. Referans kiimelerinin belirlenmesi

Karar Verme Birimleri tarafindan {iretilen girdi ve ¢iktt miktarlarindan faydalanarak
gorece etkin olmayan girdi ve ¢ikt1 degerleri iizerinde etkin olabilmeleri dogrultusunda
sayisal Onerilerde bulunulmaktadir. Bu potansiyel iyilestirmenin tespiti PI (Potential

Improvements) olarak yiizde ifadesi ile gosterilmektedir (Ozden, 2008).
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Hedef — Gergeklesen
PI (%) = Gerceklesen x 100 (1.33)

Tablo 29 ‘da ve Tablo 30°da artik degerlerin ve ulagilmasi gereken hedef ¢ikti miktart
ifade edilmistir. Bu boliimde PI yiizdesi bir lojistik koyli CCR ve BCC modellerinde
Hasanbay Lojistik Koyl 6rnek verilerek agiklanacaktir.

Goreli Etkinliklerin Belirtildigi Tablo 26’da Win4Deap 2 programindan elde edilen
lojistik kdylerin etkin olabilmeleri i¢in birbirlerini ne oranda referans almalar1 gerektigi
belirtilmektedir. Bu boliimde PI yiizdesi ile KVB’lerin girdi ve ¢iktilari iizerinde etkin bir
KVB olabilmeleri i¢in nasil degisiklik yapmalar1 gerektigi bilgisi detaylandirilacak.

Hasanbey Lojistik kdyii CCR Olgege Gore Sabit getiri varsayrmi altinda etkinlik skoru
0,172°dir. Lojistik koy bu modelde etkin olabilmesi i¢in L1-Samsun Gelemen’i 1,051
oraninda referans almistir. L10-Mersin Yenice’yi 0,206 oraninda referans almistir.
Hasanbey Lojistik Koyt etkin olabilmesi i¢in tiim girdi ve ¢ikt1 degiskenleri iizerinde bu

degerleri kullanip etkin olmak igin strateji gelistirmesi gerekmektedir.

Asagidaki girdi ve c¢iktilarin ¢arpildigi deger referans olan lojistik kdylerin ilgili
degerleridir. Ornegin Hasanbey Lojistik Koyii Samsun Gelemen’i 1,051 oraninda Mersin
Yenice Lojistik Koyli'nii ise 0,206 oraninda referans almasi sebebi ile Samsun
Gelemen’in ve Mersin Yenice Lojistik Koyli'nlin kriter degerleri referans orani ile
carpilmaktadir. Hasanbey Lojistik Koyii'nlin etkin olabilmesi icin hedef degerin

hesaplanmast;

—Ellecleme Kapasitesi: 1.156.000*1,051+896.000*0,206= 1.399.532
—Toplam Alan: 258.000*1,051+416.000*0,206= 356.854
—Organize Sanayi Bolgesine Uzakhk: 1*1,051+18*0,206=5
—Limana Uzakhk: 13*1,051+42*0,206= 22

—Havalimanina Uzakhk: 5*1,051+23*0,206= 10

—Ellecleme Miktari: 724275*1,051+1092569*0,206= 986282
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Referans alinan degerler ilgili oranlar ile ¢carpildiktan sonra Hasanbey Lojistik Koyii’niin
etkin olmasi i¢i hedeflenen degerler belirlenmis olmaktadir. Daha anlasilir olmasi sebebi
ile Tablo 29’da bu durum orneklendirilmistir. Hasanbey Lojistik Koyl goreli etkin
olabilmesi i¢in girdi ve ¢iktilar {izerinde bir takim degisiklikler yapmasi gerekmektedir.
Girdilere ¢ok fazla miidehale edilecek bir durum s6z konusu olmadigi igin ¢iktiya yonelik
secilen CCR modelinde Hasanbey Lojistik Kdyii goreli etkin olabilmesi igin ellegcleme
miktarint mevcut deger olan 169.650’den 986.282 degerine ulasarak %481 degerinde bir
cikt1 degeri elde etmelidir.

Tablo 32. CCR Modeli PI Degerinin Hesaplanmas1 Hasanbey Lojistik K&yii Ornegi

Hasanbey Lojistik Koyii
Girdiler ve Ciktilar Mevcut Deger | Hedef Deger g;ol))egerl
Ellecleme Kapasitesi (Girdi) 1.400.000 1.399.532 -0,03%
Toplam oo
Alan (Girdi) 541.000 356.854 34%
Organize Sanayi Bolgesine o
Uzaklik (Girdi) 16 5 70%
Limana )
Uzaklik (Girdi) 237 22 91%
Havalimanina .
Uzaklik (Girdi) 10 10 0%
Ellecleme Miktar: (Ciktr) 169.650 986.282 481%
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9. SONUC ve ONERILER

Lojistik, tasima ve taginma ihtiyaci insanligin var olusundan bu yana énemini arttirarak
giiniimiize kadar gelmistir. Insanligin hayatlarini idame edebilmeleri i¢in oldukca énemli
olan lojistik gliniimiize gelene kadar gelismis ve evrilmistir. Tekerlegin icadindan sonra
tasimacilik faaliyetlerinin M.O. 3500’lii yillarda basladigini soyleyebiliriz. Insanlik
hayati idame i¢in her zaman bir kaynak arayisi i¢erisinde olmustur. Dolayisi ile bu durum
ticaret kavramini ortaya ¢ikarmistir. Ticaretin gerceklesmesi ise arz edilen iirliin veya
hizmetin ulastirilmasina bagli oldugu i¢in tarih boyunca lojistik ve tagimacilik ¢oziimleri
kendini gelistirerek ilerlemeye devam etmistir. Gegmis tarihe bakildiginda lojistik
uygulama alanmi olarak yogun bir sekilde askeri operasyonlarda kendini gdstermistir.
Askeri birliklerin savas alaninda ihtiya¢ duyduklar1 donanim, teghizat, insan kaynagi,
arag, silah ve ekipman gibi elzem ihtiyaglarin tam zamaninda ve etkin bir sekilde
Savaslarin kaderlerini etkin bir sekilde yonetilen lojistik faaliyetler belirlemektedir. Ote
yandan lojistik alanindaki en keskin ivme 1940’11 yillarda gerceklesen diinya savaglar
esnasinda kullanilan lojistik yontemlerin is diinyasinda kullanilmaya ve uygulanmaya
baslanmasi ile birlikte daha da fazla Onem olusturmustur cilinkii savas sonrasi
toparlanmaya c¢alisan iilkeler savasta edindikleri lojistik planlama tecriibelerini
sirketlerinde uygulamak istemiglerdir. 1960’1 yillarda ise diinya ticaretini biiyiik bir
derecede etkileyecek bir gelisme yasanarak deniz yolu ticaretinde konteynerlesme
hamlesi yapilmistir. Konteynerler ile bir standartlastirma ¢alismasi ardindan ingaa edilen
devasa gemiler ile deniz asir1 lilkelere kitlesel tasimalar meydana gelmistir. Gliniimiizde
gelismis teknolojininin getirdigi avantajlarinin yani sira tedarik zincirininde de miisteri
taleplerinin artmasi neticesinde tedarik zinciri paydaslarin sayilari artmig ve diinya
herkesin her {iriinii bir sekilde ¢ok kisa siireler igerisinde elde edebildigi kiiciik bir kdy

haline gelmistir.

Gilinlimiizde insan niifusunun artmasi, yasanan teknolojik gelismeler ve kitlesel {iretim
imkanlar1 diinya ticaretinin globallesmesine sebep olmustur. Ornek olarak Almanya’da
iiretim faaliyetinde bulunan Italyan sirketi Norve¢’ten hammadde tedarigi edip Asya

kitasina iirlin satabilmektedir. E-ticaret kavraminin da ortaya ¢ikmasi ile birlikte tiiketim
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aligkanliklar1 oldukga degismistir. Tiirkiye 6rnegini verecek olursak Tiirkiye’de ki satin
alma egilimleri fiyat ve giiven odakli goziikmektedir. Insanlar gozleri ile gérmedigi ve
temas etmedigi {irtinleri almama egiliminde bulunmaktaydi. Fakat 2020 yilinda ortaya
cikan pandemi vakasi ve sokaga c¢ikma kisitlamalart esnasinda e-ticaretin kullanilmasi
yogunlasmis ve bu durumun kolayli§i ve gilivenilirligi insanlar tarafindan
gozlemlenmistir. Bu yasanan kotii pandemi tecriibesi e-ticarete olan giivenin gelismesine
sebep olmustur. Giiniin sonunda gérmekteyiz ki glinlimiizde diinyanin neresinde yasarsa
yasasin insanlar diinyanin neresinde olursa olsun iiretilen iiriinii kaliteli, zamaninda ve

etkin fiyata satin alabilmektedir.

Tiim bu yasanan gelismeler sirketler ve iilkeler i¢in biiylik bir avantaj olmasinin yani sira
sirketler yiiksek tansiyona sahip rekabet¢i piyasaya ayak uydurmak zorundadir. Bunun
icin en O6nemli gerekliliklerden birisi de iirettigi irlinii veya hizmeti maliyet etkin ve
zamaninda ulastirmasidir. Ulastirmanin 6nemi s6z konusu oldugunda ifade etmemiz
gerekir ki insanlik tarih boyunca diinyanin ¢esitli bolgelerinde ve bugiin de hala {iniinii
koruyan ticaret yollar1 gelistirilmistir. Tiirkiye diinyaca tinlii ticaret yollarinin tizerinde
yer almaktadir ayn1 zamanda jeopolitik konumun getirdigi avantaj ile asya ve avrupa
kitasini birbirine baglayan tam orta noktada yer almaktadir. Glinlimiizdeki talep ve arzin
artt1g1, siparis devir hizlarinin oldukca yiikseldigi ve miisteri memnuniyet diizeylerinin

yakalanmasinin ¢ok zorlastigini gorebilmekteyiz.

Yasanan tiim gelismeler ile birlikte farkli lojistik yaklagimlar ortaya c¢ikmistir. Bu
yaklasimlar arasinda en 6nemli olanlarda birisi de lojistik kdy yapilaridir. Lojistik kdyler
ilk olarak Amerika Birlesik Devletlerinde goriilmiistiir. Ardindan AB iilkeleri tarafindan
benimsenmistir. Bu bolgelerde biiyiik oneme sahip ve yillik ¢ok yiiksek tonajlarda
ellegleme yapan lojistik koyler mevcuttur. Lojistik koyler farkli bolgelerde farkli isimler
ile anilmaktadir. Amerika’da Inland Port, Portekiz’de Terminal Multimodal, AB
iilkelerinde lojistik koy, iilkemizde ise lojistik merkez olarak adlandirilmaktadir.
Diinyada ¢ok sayisida lojistik kdyler vardir bunlar farkli sekilde isimlendirilmis olsa da
kurulus amaglar1 aynidir. Denizyolu, demiryolu hava ve karayolunun kesistigi noktalara
yakin yerlere insaa edilen lojistik koyler uluslararasi yiik aktarma terminalleri olarak
hizmet vermektedir. Avrupa’daki Orneklere baktigimizda bir¢ok lojistik koyiiniin

limanlara yakin oldugunu gérmekteyiz. Fakat iilkemizde ise bu durum biraz farkli. TCDD
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bilinyesinde kamu denetiminde faaliyet gosteren lojistik koyler demiryolu aginin yaninda
ve iltisak hatlar1 ile organize sanayi bolgelerinden yiik tasima faaliyetlerini

gerceklestirmektedirler.

Caligmada Tiirkiye Cumhuriyeti’'nde TCDD yonetiminde faaliyet gosteren lojistik
koylerin CKKYV ve Veri Zarflama Analizi ile potansiyel etkinlikleri degerlendirilmistir.
Tirkiye’de lojistik koyler ile ilgili yapilan akademik caligmalarin birgogu lojistik kdy
kurulumu i¢in yer se¢imi veya yerlesim plani olarak géze carpmaktadir. Lojistik kdylerin
belirli girdi ve ciktilar ile potansiyel etkinliklerinin 6l¢iildiigli ¢ok az ¢aligma vardir.
Yapilan potansiyel etkinlik 6l¢iimii ¢alismalarinda ise anket yontemi ile uzman goriisleri
alinmis ve ¢aligma sonuglarina uzman goriislerinin etkileri dahil edilmistir. Bu ¢alismada
literatiirde kullanilan lojistik kdyler i¢in 6nemli girdi ve ¢ikt1 degiskenleri kullanilmistir.
Herhangi bir uzman goriisii almadan matematiksel yontemler ile sayilar {lizerinden
degerlendirilme yapilmistir. ilk asamada CRITIC ydntemi ile belirlenen girdi ve giktilarin
onem agirlikliklart degerlendirilmistir. Ellecleme kapasitesi, toplam alan m2, organize
sanayi bolgesine uzaklik km, limana olan uzaklik km, havalimanina uzaklik km ve
ellecleme miktar1 ton olarak degerlendirilmistir. Minimum degerler ile maksimumum
ciktiy1 elde eden lojistik kdyiin tespiti i¢in ilk bes degeri maliyet, son olarak ellecleme
miktarim ise fayda yonlii kriter olarak degerlendirerek agirliklar tespit edilmistir.
Ardindan belirlenen agirliklar kullanilarak TOPSIS metodu ile lojistik koyler
siralandirilmigtir.  TOPSIS sonucuna gore 2022 yilina ait veriler goz Onilinde
bulundurulugunda, siras1 ile ilk ii¢ sirada Samsun Gelemen Lojistik Kdyii, Istanbul
Halkal1 Lojistik Koyti, Mersin Yenice Lojistik Koyt gelmektedir. Son ii¢ sirada yer alan
lojistik koyleri ise Konya Kayacik Lojistik Koyii, Eskisehir Hasanbey Lojistik Koyti,
Kahramanmaras Tiirkoglu Lojistik koyii yer almaktadir. Goreceli bir sekilde potansiyel
olarak etkin goziiken ve ilk ii¢ sirada yer alan lojistik kodylerin ilk iicte yer almasinin
sebeplerinde acikca gdziikmektedir ki Istanbul, Samsun ve Mersin Tiirkiye igin cok
onemli ticaret sehirleridir ve lojistik kdylerinin de potansiyel olarak daha etkin olmasinda
onemli bir etken olmaktadir. TOPSIS yonteminde bazi lojistik kdylerin potansiyel olarak
daha az etkin olmasinin sebebi ise en yiiksek onem agirligina sahip olan yillik ellegcleme
kapasitesi kriterlerinin gerceklesenden fazla belirlenmis olmasidir. Ornegin Konya
Kayacik Lojistik Koyii 1.000.000 m2 alana insa edilmis ve yillik 1.700.000 ton tasima
kapasitesi belirlenmis ve 2022 yilinda ise 46.125 ton yiik elle¢lenmistir. Bu gibi
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durumlardan dolay1 bazi lojistik kdyleri potansiyel olarak etkin géziikmemektedir. Bu su
demek degildir; Konya Kayacik Lojistik Koyii yetersiz derecede faaliyet gostermektedir.
Calisma belirlenen kriterler altinda goreceli bir sekilde potansiyel performanslar

gostermektedir.

Son degerlendirme asamasi olarak ¢iktiya yonelik Veri Zarflama Analizi kullaniimistir.
TOPSIS’de kullanilan degerlerin aynis1t VZA ¢alismasinda da kullanilmistir. Cok girdi ve
tek ¢iktili sekilde belirlenmistir ve tek ¢ikt1 degeri ton bazinda yillik elle¢cleme miktari
secilmistir. Bu analizin sonucunda etkin olarak goziiken lojistik koyleri Samsun Gelemen,
Istanbul Halkali ve Mersin Yenice Lojistik Koyii’diir. Etkin olmaya en yakin tek bir
lojistik koyti ise 0.98°lik bir oran ile Kars Lojistik Kdyii olmustur. Son ii¢ sirada yer alan
lojistik koyleri ise, Denizli Kaklik Lojistik Kdyii, Usak Lojistik Kdyii, Konya Kayacik

Lojistik Koyt yer almistir ve tablo 30°da 6zet siralamalar ifade edilmektedir.

Tablo 33. VZA ve TOPSIS Yontemlerine Gore Nihai Siralama Ozet Tablosu

Nihai
Lojistik Koyler Etkinlik TOPSIS VZA Siralama
Degerleri Siralama
L1-Samsun Gelemen 1,000 1 1
L2-1zmit K6sekdy 0,523 6 6
L3-Usak 0,109 8 11
L4-Istanbul Halkali 1,000 2 1
L5-Eskisehir Hasanbey 0,172 11 9
L6-Balikesir Gokkoy 0,211 7 7
L7-Denizli Kaklik 0,119 9 10
L8-Kahramanmaras Tiirkoglu 0,173 12 8
L9-Erzurum Palanddken 0,590 5 5
L10-Mersin Yenice 1,000 3 1
L11-Konya Kayacik 0,106 10 12
L12-Kars 0,982 4 4

Calismaya ilave olarak lojistik kdylerin 2022 yilina ait ellegleme miktarlarinin belirlenen

yillik ellegleme kapasitesine boliinmesi ile ortaya ¢ikan kapasite kullanim oranlari ¢ikti
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olarak kullanilmig CRITIC, TOPSIS ve VZA’da uygulanmistir. Uygulamanin karar

matrisi tablo 34’de ifade edilmistir.

Tablo 34. ikinci Senaryoya Ait Karar Matrisi

Kapasite .
Organize
Kullanim . .
Oram Toplam | Sanayi |Limana Havalimanna Ellecleme
Lojistik Kdyler Alan | Bolgesine | Uzaklik v Miktar1 2022
(Ellecleme (m2) Uzakhik | (km) Uzakhk (km) (Ton)
Miktary/Yilhk (km)
Kapasite)
Samsun
Gelemen 0,63 258000 1 13 5 724275
[zmit Kosekoy 0,24 694000 3 15 12 488520
Usak 0,07 40000 19 215 7 18056
Istanbul Halkali 0,58 220000 12 10 19 1155079
Eskigchir 0,12 541000 16 237 10 169650
Hasanbey
Baltkesir 0,14 211000 5 187 17 143631
Gokkoy
Denizli Kaklik 0,10 125000 17 250 30 49402
Kahramaglatas 0,15 805000 17 156 30 288426
Tiirkoglu
Erzurum 0,44 350000 2 232 16 191201
Palandoken
Mersin Yenice 1,22 416000 18 42 23 1092569
Konya Kayacik 0,03 1000000 4 366 3 46125
Kars 1,10 400000 7 277 12 454519

Bu durumda CRITIC yonteminde olusan kriterlerin 6nem agirliklari; kapasite kullanim
orani 0,147, toplam alan 0,168, organize sanayi bolgesine uzaklik 0,209, limana uzaklik

0,145, havalimanina uzaklik 0,191, ellegleme miktar1 0,141 olarak ortaya ¢ikmustir.

CRITIC yonteminden temin edilen 6nem agirliklart ile TOPSIS siralamasi yapilmistir.
Toplam alan, sanayi bolgesine uzaklik, limana uzaklik, havalimanina uzaklik kriterleri
maliyet olarak belirlenmistir. Buradaki ama¢ minimum girdi degerleri ile maksimum ¢1kt1

alan lojistik koyli ortaya ¢ikarmaktir. Fayda kriteri olarak da ilk senaryoda kullanilan net
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ellegleme miktar1 ve ellecleme miktarinin yillik kapasiteye boliinmesi sonucu ortaya

cikan kapasite kullanim oran1 kullanilmistir.

Veri Zarflama Analizinde ise ayni sekilde toplam alan, sanayi bolgesine uzaklik, limana
uzaklik, havalimanina uzaklik kriterlerinin degerleri girdi olarak kullanilmistir. Ellegleme
miktar1 ve kapasite kullanim orani ¢ikt1 olarak degerlendirilmistir. Calismanin modeli
konusunda bir degisiklik uygulanmamaistir ve ¢ikt1 yonlii VZA uygulanmistir. TOPSIS ve

VZA’nin iki senaryoda da ortaya c¢ikan lojistik kodylerin siralamasi tablo 35°de ifade

edilmistir.
Tablo 35. Iki Senaryoya Ait Sonuglar1 Karsilastirma Tablosu
B Ik Senaryo SIelr(llelllrc;o ilk Senaryo Slel:]gl:);o
Lojistik Koyler TOPSIS TOPSIS VZA VZA
prralamg Siralamasi S amast Siralamasi
Samsun Gelemen 1 1 1 1
Izmit Kosekdy 6 5 6 7
Usak 8 8 11 6
Istanbul Halkali 2 2 1 1
Eskisehir Hasanbey 11 11 9 10
Balikesir Gokkoy 7 7
Denizli Kaklik 9 10 10 8
Kahramanmaras Tiirkoglu 12 12 8 12
Erzurum Palanddken 5 6
Mersin Yenice 3 4
Konya Kayacik 10 9 12 11
Kars 4 3 4 1

Iki senaryoda da gériildiigii gibi Tiirkiye’de 2022 yilinda potansiyel olarak etkin ilk dort
lojistik kdyii Samsun Gelemen, Istanbul Halkali, Mersin Yenice ve Kars lojistik koyiidiir.
Kars lojistik koyii BTK hattinin kapanmasi sebebi ile 2023 yilinda faaliyet
gostermemektedir. Calismanin teslim etme siiresi igerisinde 2023 yilina ait verilere
ulasilmamasi sonucu ¢aligma 2022 yilina ait verilerden olugsmaktadir. Temel olarak ilk
dor siradaki lojistik kdylere baktigimizda Tiirkiye’nin onemli ticaret hacmine sahip
sehirlerinde yer almaktadir. Ayni1 zamanda uluslararasi tasima koridorlari {izerinde yer

alan bu lojistik kdylerin ihtiyaglariin belirlenmesi ve gelistirilmesi sonucunda Tiirkiye
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ekonomisine ve ulastirma agina faydalar saglayacagi goziikmektedir. Etkin olmayan
lojistik koylerin yillik kapasitelerinin ¢ok yiiksek belirlendigi ortaya ¢ikmaktadir. Bazi
lojistik kdylerinde 6rnegin Konya lojistik koytlintin kullanim alanin diger etkin koylere
kiyasla daha fazla olmas1 ve ellegleme miktarinin diisiik olmasi etkin olmamasinin en
biiyilk nedenlerinden birisi. Lojistik koylerin ¢evresindeki iireticinin, ulusal ve
uluslararas1 miisterilerin ihtiyaglarina karsilik verecek sekilde gelistirilmesi ve lojistik

koyiin kullaniminin tegvik edilmesi gibi ¢alismalarin yapilmas: gerekmektedir.
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