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OZET

LOJISTIK YONETIMINDE YENI BiR KAVRAM: LOJISTIK iLCE

Tirker Gilingor
Yiiksek Lisans Tezi
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Anabilim Dal1
Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi Tezli Yiiksek Lisans Programi
Damigman: Dr. Ogr. Uyesi Burak Kiiciik
Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, 2023

Bu tezde lojistik kdylerin daha da gelistirilerek, insanlarin icerisinde yasadigi, kapasite
ve imkanlarinin arttirildigi, ticaret hacminin kiiresellesmenin de beraberinde getirdigi
rekabet unsurlarindan yararlanarak yiikseltildigi bir versiyonu tartisilmistir. Bahsedilen
konsepte ise ‘lojistik il¢e” ismi verilmistir. Ayrica bu tezde diinyada halihazirda bulunan
enerji problemi ve enerji kaynaklarinin adil bir sekilde paylasilamamasi durumu da goz
Oniine serilmistir. Tespit edilen problemin ¢6zliimii olarak ise lojistik ilgelerin enerji
ihtiyaglarinin yenilenebilir enerji tiirleri ile karsilanmasi 6n goriilmiistiir. Lojistik tesisler
ve yasam alanlarinin enerji tiikketim degerleri belirlenmis ve lojistik ilge i¢in bu durum
uyarlanmistir. Diger bir uygulanabilirlik ¢aligmasi ise Tiirkiye’de bu tesislerin nereye
kurulabileceginin tespit edilmesi olmustur. Tiim bu kavramlar degerlendirilmis ve yapilan

analizler sonucunda konsepte olan ihtiyag tartigilmistir.

Anahtar Sozciikler: Lojistik, lojistik il¢e, lojistik koy, ticaret, kiiresellesme, enerji, enerji
tilketim



ABSTRACT

A NEW CONCEPT IN LOGISTICS MANAGEMENT: LOGISTICS DISTRICT

Tirker Gilingor
Master Thesis
Departmen of International Trade and Logistics Management
Logistics and Supply Chain Management With Thesis
Advisor: Asst. Prof. Burak Kii¢iik
Maltepe University Graduate Education Institute, 2023

In this thesis, a more developed version of logistics villages, with an increased capacity
and trade volume that is increased by taking advantage of the competitive elements
brought about by globalization is discussed. This new concept is named as ‘logistic
district’. Furthermore, in this thesis, the current energy problem in the world and the fact
that energy resources cannot be shared fairly are also revealed. As a solution to the
identified problem, it was foreseen to meet the energy requirements of the logistics
districts with renewable energy resources. The energy consumption values of logistics
facilities and living areas have been determined and this amount of consumption has been
adapted for the logistics district. Moreover, this practice includes a feasibility study.
Another feasibility practice is determining where these facilities could be established in
Turkey. All these notions were evaluated and the need for the concept is discussed as a
result of the result of analyzes.

Keywords: Logistics, logistics district, logistics village, trade, globalization, energy,
energy consumption
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1. GiRiS
1.1. Problem

Diinya iizerinde bulunan lojistik kdylerin mevcut lojistik pazar potansiyelini karsilamada
yetersiz kalmasi ve buna bagli olarak tiim sirketlerin ve iilkelerin mevcut pazar paylarini
ve konumlarmi koruyabilmeleri zorlagmistir. Ayrica mevcut lojistik kdylerin kentsel
yapilarin i¢erisinde kalmasindan dolay1 olusan trafik, giiriiltii, kirlilik vb. gibi sebeplerden

dolay1 lojistik siirecler verimli yiiriitiillememektedir.

1.2. Amacg

Bu tezde lojistik koylerin daha da gelistirilerek, lojistik ilge igerisinde yasayacak olan
insanlarin, imkanlarinin artirllip refah seviyesinin yiikseltildigi bir yasam alani
olusturmak, ticaret hacminin kiiresellesmenin de beraberinde getirdigi rekabet
unsurlarindan yararlanarak yiikseltildigi bir versiyonu amaglanmigtir. Ayrica diinyada
fosil yakitlarin kullanimindan kaynakli olarak emisyon gazlari saliniminin artmasi ve
bundan dolayr yasam c¢evresinin zarar gormesinden dolay1 ¢evreye zarar vermeyen
alternatif enerji tiretilmesi bir zorunluluk haline gelmistir. Bu sebeple artik diinyamizda
yenilenebilir enerjilerin yliksek oranda ivedi bir sekilde kullanilmaya gecilmesi
gerekmektedir. Bu kapsamda mevcut gelismis lojistik tesislerin ve siireclerin, ayrica
tasimacilik faaliyetlerinin igerisinde yenilenebilir enerjilere yer verilme zorunlulugu
ortaya ¢ikmistir. Amacimiz mevcut ve giderek hacmi artan lojistik pazarin ihtiyaglarini
karsilarken ayn1 zamanda bu ihtiyaglar1 kargilamada kullanilacak enerjilerin yenilenebilir
enerjiler ile saglanmas1 hem ¢evre kosullarinin iyilestirilmesi hem de iilke ekonomilerine

pozitif goriiniim saglanmasi gerekliligidir.

1.3. Onem

Siirekli gelisen ve degisen teknoloji dogrultusunda etkilenen lojistik diinyasinda,
gelecekte olusturulacak olan lojistik tesis ve siireglerin olusturulma ve planlama
kriterlerinin belirlenmesi, mevcut yasam alanlarindaki olumsuz etkilerinin minimize
edilmesi, lojistik merkezler igerisinde bulunan egitim alanlari sayesinde lojistik

konusunda bilgili, yetkin personel yetistirilebilecek olmasi ve ayni zamanda literatiire



“Lojistik Ilge” ad1 altinda yeni bir kavram kazandirilarak 1s1k tutulmasi agisindan énem

arz etmektedir.

1.4. Varsayimlar

Mevcut lojistik tesisler kentsel olusumlarla artarak i¢ i¢ce girmekte oldugu igin amaglarini
yerine getirememektedir ve mevcut lojistik pazar hacmini karsilamada yetersiz
kalmaktadir. Ayrica lojistik kdy kavramina tam anlami ile hizmet edecek kalitede
olusturulamamaktadir. Bu da gevre kirliligi, trafik sorunlar, giriiltii kirliligi yaratmasi,
kent i¢i yasayan insanlarin hayat kalitesini olumsuz yonde etkilemesi ve lojistik kaliteyi
diistirmesi durumlarini ortaya ¢ikarmaktadir. Lojistik kdylere gore daha gelismis, daha
genis alanlara sahip ve buna ek olarak ticaret, saglik, egitim, hizmet, enerji ile lojistik ag
kapasitesinin ¢ok daha tizerine ¢ikilacagi varsayilan bir lojistik ilgede, faaliyetlerin daha
hizli, daha uygun, daha kaliteli, daha rekabetci ve ¢evreye daha da duyarli bir merkez

olarak hizmet edecegi degerlendirilmektedir.

1.5. Simirhliklar

Tez konusu lojistik ilge kavrami olusturulmadan once diger lojistik merkezler
arastirilmis, avantajlar1 ve dezavantajlart degerlendirilmistir. Bu merkezlerde yasayan ve
yasayacak insanlarin saglikli yasam siirdiirebilme sartlar1 diisiiniilmiis ve bu dogrultuda
arastirmalar yapilmistir. Gelecege daha temiz, daha yesil ve daha yasanilabilir bir ¢evre
birakabilmek adina tesislerin yenilenebilir enerji ile kurulup faaliyet gosterebilmesi
hedeflenerek arastirma yapilmistir. Calisma kapsaminda bilimsel veriler ve basta
Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi (UTIKAD) verileri olmak

izere birgok bilimsel dergi ve yayinlardan yararlanilmistir.

1.6. Tanmimlar

Lojistik, hammadde tedarikinden firiiniin iiretimine, transfer kanallarina ve tiiketiciye
kadar tedarik zinciri igerisindeki biitliin yonetim ve organizasyon faaliyetlerinin basariyla
yiirlitiilmesini amaclamak olarak tanimlanmaktadir. Giinlimiiz uygulamalarinda ve
faaliyetlerde lojistik, malzemeleri yonetme sanatidir. Lojistik kdy ise tiim lojistik
faaliyetlerin gerceklestirildigi, ulusal ve uluslararasi anlamda faaliyetleri bulunan nitelikli
sirketleri barindiran, her tiirlii ulagtirma moduna etkin baglantilar1 olan, lojistik faaliyetler

i¢cin gerekli tiim imkanlar1 bulunan, 6zel olarak olusturulmus alanlardir.



2. GENEL BILGILER
2.1. Lojistik Nedir?

Lojistik, Latince ‘logic’ (mantik) ve ‘statistic’ (istatistik) kelimelerinden tiiretilmistir. Ilk
kez Fransiz Akademisi tarafindan 1840 yilinda literatiire kazandirilmistir (Giingoriirler,
2004). TDK ise bu kelimeyi ‘Kisilerin ihtiyaglarini karsilamak tizere her tiirlii tiriiniin,
hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar tasinmasinin etkili ve
verimli bir bicimde planlanmasi ve uygulanmasi’ seklinde tanimlamaktadir (Tiirk Dil
Kurumu, 2019). Lojistigin askeri kokenli olmasi bu terimin ilk kez askeri faaliyetlerde
kullanildigin1  gostermektedir. Lojistik, ‘askeri birliklerin hareket, bakim ve
planlanmasinin bilimidir’ seklinde tanimlanmaktadir (OECD Kentsel Lojistik Calisma
Grubu, 2003). TSK’nin tanimlamasi ise, ‘istenilen yer ve zamanda, yeteri kadar ve siirekli
olarak personel, hizmet ve kolaylik imkan1 saglamak amaciyla; barista, krizde ve savasta
askeri kabiliyetin olusturulmasi, yiiriitiilmesi ve gelistirilmesi i¢in yapilan her tiirlii silah,
arag, gere¢ ve malzemenin temin, tedarik, depolama, ulastirma, dagitim, bakim, onarim,
egitim, tahliye ve malzemenin hizmet dis1 birakilmasi ile ingaat, emlak, saglik ve isletim

faaliyetlerini ihtiva eden islemlerin timiidiir’ seklindedir (TSK, 2004).

Gilinliimiiz isletme literatiirii incelendiginde; lojistik, hammadde tedarikinden iiriiniin
uretimine, transfer kanallarina ve tiiketiciye kadar tedarik zinciri igerisindeki biitiin
yonetim ve organizasyon faaliyetlerinin basariyla yiiriitiilmesini amaglayan bir proses
olarak tanimlanmaktadir (Canci ve Erdal, 2009). Giiniimiiz uygulamalarinda ve
faaliyetlerde lojistik, malzemeleri yOnetme sanatidir. Bu tanima gore; lojistik
faaliyetlerinin, hammadde tedariginden {iretilen {irliniin tiikketiciye ulasmasini saglayan
tim veri hareketlerini igerdigi soylenebilir (Timur, 1988). Uluslararasi ticarette, bir
iiriiniin ihracat¢i iilkenin iiretim yerinden, ithalat¢i iilkenin tiiketim noktalarina belirli bir
ticret karsihiginda tiiketicinin taleplerine uygun bir sekilde ulastirilmasina kadar olan
siiregte meydana gelen biitlin veri akisinin ve faaliyetlerinin yonetim organizasyonu
olarak tanimlanmaktadir (Canitez & Tiimer, Ihracat ve Ithalatta Lojistik, Uygulamali
Ihracat-ithalat Dékiimantasyon, 2005). Tedarik zinciri yonetimi olarak bakildiginda ise,

bir tedarik zinciri olusturmak ig¢in bir araya getirilen ve ayni zamanda tiiketicilerin



birbirleriyle iligkili olarak zamandan tasarruf etmeleri i¢in benzer iligkilerin kurulmasidir
(Yamak, 1999). Tiirkiye'de lojistik alaninda literatiire 6nemli katkilarda bulunan Mehmet
gore askeri acidan lojistik; “muharip unsurlara strateji ve taktigine uygun ve gerekli olan
ikmal maddeleri ile hizmet saglamak i¢in yapilan faaliyetlerdir (Tanyas M. , 2009). Ticari
acidan ; “Uriin veya yiikiin ¢1kis ve varis noktalar1 arasindaki tiim malzeme hareketlerinin
tanimi da ‘Yedi Dogru (7D)’ seklindedir. Bu tanim dogru iiriiniin, dogru yerde, miktarda,
kalitede, zamanda, maliyette dogru miisteriye ulastirilmasi seklinde tanimlanabilir. Sekil
1’de 7D ile ilgili agiklayict bir gorsel sunulmustur (Roy D., Shapiro ve James L. Heskett,
1985).

Dogru
musteri

| Yedi Dogru

Dogru
maliyet

Dogru
miktar

Dogru
kalite

Sekil 1. Lojistikte yedi dogru (Utikad, 2021)

Insanoglu var oldugundan bu yana cesitli ihtiyaclarni uygun bir sekilde karsilamasi

.....

.....

ana faaliyeti, gecmisten giiniimiize kadar gelismeler gostermistir (Ates & Isik, 2010).



Lojistik kavrami askeri agidan 6nemli bir terim olarak goriilmesine ek olarak tarim
iriinlerinin tagimacili@i sonrasi bir bilim dali olarak 6nem kazanmistir. 1900’lerin
basindan itibaren yOnetim faaliyetlerinin 6nemli bir unsuru olarak kabul edilmeye
baslanmistir (Aydin ve Ogiit, 2008). Savaslarda lojistik faaliyetlerin, savasta kazanilan
basarilarda ¢ok 6nemli bir etken oldugu tespit edilmistir (Tutar, Tutar, ve Yetisen, 2009).
1950’li yillardan itibaren lojistik kavrami yalnizca askeri degil sosyal alanlarda da
onemini kesfetmeleriyle birlikte bu kavram bilimsel aragtirma metodolojileriyle
degerlendirilip literatiire bilgi saglanmistir. 1970°li yillarda maliyet hesaplarinda
tasimaciligin biyilk yer kapladigr fark edilmis ve tasima maliyetlerinin azaltilmasi
amactyla uygun depo yerleri kullanilmaya baslanmistir (Menemencioglu, 1999).
Oncesinde bu alan bir disiplin veya endiistriyel alan olarak gériilmemekteydi (Orhan,
2003). 1980°1i yillarda sanayinin daha ¢ok gelismesi ile lojistigin kurumsallastigi
goriilmiistiir. Bu yillarin ardindan ise teknolojinin hizla gelismesi iletisim kolayligina ve

lojistik sektoriiniin giderek gelismesi ve evrimlesmesine neden olmustur (Cakirlar, 2009).

2.1.1. Lojistik siirecler ve faaliyetler

Lojistik stirecleri ile ¢esitli lojistik girdilerin uygun ve dogru lojistik ¢iktilara doniismesi
saglanir (Tanyas ve Hazir, 2011). Bu siiregler uygun bir planlama yapilmadig: takdirde
cesitli problemler olusmakta ve agir maddi kayiplar dogurmaktadir. Isletmeler dogru bir
lojistik yonetimi ile bu sorunlarin iistesinden gelmeyi amaglamaktadir (Canci ve Erdal,

2009). Sekil 2°de lojistik yonetim siiregleri sunulmustur.
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Sekil 2. Lojistik yonetim siiregleri (Canci ve Erdal, 2009)

Dogru bir lojistik yonetimi hem operasyonu yiiriiten sirketin hem de miisterinin agisindan
onemli hususlarda kayiplara neden olusturmamalidir (Bowersox, 2002). Bu sebeple
lojistik yonetimi su amaglarla yiiriitiilmelidir; hizli tepki, zamanda minimum sapma,

minimum stok, konsolide hareket, kalite ve yasam boyu destektir.

Lojistik, ii¢ temel siliregten olugmaktadir: tedarik lojistigi, tiretim lojistigi ve sevkiyat

lojistigi (Johnson, 1999);

Tedarik lojistigi, tedarikg¢iler ile isletmeler arasinda yiiriitiilen operasyonda ortaya ¢ikan
rota, tasima ve kargo gibi unsurlardan olugmaktadir. Uretim lojistigi, sirketlerin iiretim
esnasinda kullandigi malzemelerin biitiinsel yonetim faaliyetlerini kapsamaktadir.
Sevkiyat lojistigi ise, mal, hizmet ya da bilginin iireticiden tliketiciye ulagsana kadar

uygulanan tiim lojistik esaslar1 temsil etmektedir.

Lojistik faaliyetler ise {iriiniin, tiiketicinin tedarik etmesine kadar yiiriitiilen prosesteki
tim faaliyetlerdir (Canci ve Erdal, 2009). Bu faaliyetler sunlardir; miisteri hizmetleri,
talep planlama, siparis yonetimi, malzeme ve envanter yonetimi, ambalajlama, SSH, satin

alma, dagitim, depolama, ellegleme ve trafik yonetimidir.

Miisteri hizmetleri iirlin, hizmet ve bilginin satis1 oncesi, satis1 esnasinda ve satig sonrasi

tiim hizmetleri icermektedir. Bu durum, miisteri memnuniyetini dogrudan etkilediginden



pazar pay1 ve karlilik gibi faktorleri de dogrudan etkilemektedir. Yapilan ¢aligmalarda
miisteri hizmetleri ile ilgili temel bilesenler; bagimlilik, zamanindalik, uygunluk, iletisim,
diiriistliik ve hizmet kalitesi olarak belirlenmistir (Gourdin, 2006). Talep planlamanin ilk
asamasi talep tahminidir. Bu esas, saglanacak mal, hizmet veya bilginin miisteri
tarafindan gelecekte ne dlgiide talep edilecegi seklinde tanimlanabilir. Talep planlamast,
isletmenin gelecek faaliyetleri agisindan oldukga Onemlidir. Isletmenin iiretim
kapasitesini, tedarik¢i ve miisteri hacimlerini ve bunlara bagli olarak ham madde, yedek
parca, makine techizati, insan giicii ve finansal yatirim ihtiyaglar1 gibi unsurlarin
belirlenmesinde kritik bir rol oynar (Kobu, 1998). Etkili bir planlama yapilabilmesi i¢in
talep tahmini yapilmasi gerektigi belirtilmistir; tahmin yapma siireci dort temel agamadan
olugmaktadir. Bunlardan ilki bilgilerin toplanmasi, ikincisi tahmin yapilacak dénemin
belirlenmesi seklinde agiklanabilir, iiglinclisii tahmin yOnteminin ve hata oraninin
belirlenmesiyken, son asama ise bu tahminin gecerliliginin incelenmesidir (Tanyas ve
Baksak, 2006). Ticari faaliyetlerin en 6nemli basar1 olgiitii miisteri memnuniyeti olarak
on goriilebilir. Lojistik faaliyetlerin basarili olabilmesi icin de miisteri memnuniyetinin
saglanmasi gerekmektedir. Buradaki en 6nemli unsur siparislerin dogru zamanda, dogru
yerde ve miisterileri memnun edecek sekilde ulastirilmasidir (Keser ve Yildirir, 2007).
Isletmelerin siparisleri de dolayis ile miisteri memnuniyetini dogrudan etkilemektedir.
Siparis yonetimi siirecinin basarisinda belirli kosullar 6ne ¢ikmaktadir. Bu kosullar:
siparisin alinmasi, siparigin girilmesi, dogrulugun test edilmesi, kredi durumu, stok
durumu, siparisin hazirlanmasi, onaylama, modifiye, askiya alma, fiyat ve promosyon
kontrolii, yiikleme noktasi tespiti, dokiimantasyon, yiikleme, siparis durum takibi,
sevkiyat, hizmet seviyesi kontrolii, hizmet kalite kontrolii, stirekli gelisimin saglanmasi
ve iade alinmasi seklinde agiklanabilir (Coyle ve Bardi, 2003). Malzeme ve envanter
yonetimi ise Uriiniin iretilebilmesi i¢in gerekli olan hammadde alinmasindan
stoklanmasina ve stoklarin diizenlenmesinden kontroliine kadar olan siiregleri kapsar.
Stok yonetimi gerek iiretimde, gerekse miisteri ihtiyaglarina hizli yanit verebilmek adina
onem tasimaktadir. Uriinlerin uygun sartlara sahip depolarda stoklanmasi gerekmektedir
(Bamyaci, 2008). Stok yonetiminde hedeflenen hususlar iiriiniin 7D seklinde tanimlanan
hedeflere uygun bir sekilde miisteriye ulastirilmasi ile 6zetlenebilir. Bu yedi unsurda
belirtilen bu dogrularin saglanabilmesi i¢in bazi kararlar almak gerekmektedir (Tanyas

ve Baksak, 2006). Bu kararlar su sekilde siralanabilir; {iretim gereksinimlerinin



karsilanmasi, isletme sermayesinin gozetimi, siparis zamanlar1 ve tedarik siireleri,

stirimden saglanacak kazang, depolama olanaklari ve tedarik ve stok maliyetleridir.

Ambalajlamanin pazarlama ve lojistik faaliyetlerde olmak iizere iki fonksiyonu
bulunmaktadir. Pazarlama agisindan uygun bir paket tasarimai iiriin satin alinmasina tesvik
saglarken; lojistik acidan iki adet fayda saglamaktadir. Bunlardan biri iirliniin taginmast
ve depolanmasi esnasinda ugrayabilecegi hasarlardan korunma saglamasiyken, digeri ise
bu siireglerde olusabilecek maliyetleri azaltmasidir (Stock, 2001). Isletmeler acisindan
bakildiginda, faaliyetler yalnizca iirliniin satilmasiyla veya miisteriye teslim edilmesi ile
tamamlanmamaktadir. Uriinlere satis sonrasinda da yedek parga ve hizmet saglanmalidir
(Stock, 2001). Bu durum kanunlarla da sabitlenmistir. Satin alma saticidan uygun
sartlarda iiriin veya hizmetin miisteri miilkiyetine ge¢mesi olarak tanimlanabilirken,
tedarik ise ihtiya¢ duyulan unsurlarin uygun isletmelerden saglanmasi i¢in gerekli olan
organizasyon faaliyetleri seklinde tanimlanabilir. Tedarik siireci, satin almaya gore ¢ok
daha detayli bir esas olarak yorumlanabilir (Stock, 2001). Tagimacilik iiriiniin, iireticinin
konumundan tiiketicinin konumuna ulasana kadar olan fiziksel hareket olarak
ozetlenebilir (Bamyaci, 2008). Isletmelerde yiiriitiilen lojistik faaliyetlerin maliyet olarak
incelenmesi sonucu, lojistik faaliyetlerin tiimii igerisinde tasimaciligin %33 - %66
arasinda bir orant oldugu belirlenmistir (Ballou, 2003). Bu maliyetin yiiksek olmasi
sebebiyle dogru karar alinmas1 gerekmektedir. Her zaman en ucuz segenek en uygun olani
olmamaktadir (Lambert, Stock, ve Ellram, 2006). Lojistik faaliyetlerde tasimacilik hizi
da 6nem arz etmektedir. Uriin hiz1 ile miisteri memnuniyeti arasinda korelasyon
bulunmaktadir (Bamyaci, 2008). Depo, hammadde, yart mamal ve mamillerin
depolandig1 yerdir, depolama ise burada ylriitiillen faaliyetlere verilen isimdir.
Uluslararas1 ticari faaliyetlerde kullanilan depolara antrepo ismi verilmektedir. Bu
yerlerin depolardan farki, antrepolarin devletlerin kontroliinde olan depolama sahalari
olmasidir (Canci ve Erdal, 2009). Genellikle depolama unsurlar1 tasimacilik faaliyetlerini
de dogrudan etkilemektedir (Timur, 1988). Depolarin iklim, fiziksel, kimyasal ve
biyolojik riskler agisindan korunmus olmasi, iiretim, dagitim ve miisterilere uygun
konumlarda bulunmasi gibi 6nemli yer se¢im hususlari bulunmaktadir. Depolamada
dogru depo yeri se¢imi ¢ok dnemlidir (Bamyaci, 2008). Ellecleme iiriinlerin kisa mesafeli

olarak tasinmasi seklinde tanimlanmaktadir. Hammaddelerin depolara yerlestirilmesi,



tasimacilik ve dagitim yapan araglara yiiklenmesi gibi faaliyetleri kapsamaktadir (Kobu,

1998). Bu islemler esnasinda su hususlara dikkat edilmelidir:

1. Tasima esnasindaki kayiplar en az seviyede olmalidir.

2. Tasima yapan kisi ve ekipmanlarin giivenligi saglanmalidir.

3. Ekipmanlar ergonomik olmalidir.

4. Uriin miktar arttik¢a tasima birim maliyeti diismelidir.

Ellegleme islemleri hizli bir sekilde yapilmali ve uygun yontemler secilmelidir. Dogru bir
yontem secimiyle maliyet faktorii, hasar ve fire oranlar1 azalacagi gibi; miisteri
memnuniyeti de saglanacaktir. Trafik yonetimi {riinlerin miisterilere ulasana kadar
icerisinden gectigi biitiin siireglerde yaptig1 hareketleri kapsamaktadir. Ayrica iade alimi
da bu kapsamda degerlendirilmektedir. Bu esnada ilgili hukuki diizenlemelere
uyulmalidir (Stock, 2001). Sekil 3’te TEU bazinda Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen yiik
miktarimin yillara bagh degisimini ifade eden gorsel paylagilmistir (Utikad, 2021).

14.000.000

12.000.000

10.000.000

8.000.000

6.000.000

4.000.000

2.000.000

0 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

mmmm thalat ve [hracat | 5.461.078 5.821.683 6.365.622 7.069.819 6.848.854 7.150.890 7.842.079 8.419.153 | 0.134.849 9.098.697  9.421.640
m— Kabotaj 305.256 = 472.345 544496  527.065 606.064 738.312 035521 935661 | 753.267 731.352 831.986

Transit 757.171 | 898.368 = 989.816 | 754.238 691481 872772 1.232.937 1.489.184 1.703.722 1.796.601 2.337.843

e Toplam Hacim | 6.523.506 7.192.396 7.899.933 8.351.122 8.146.398 8.761.974 10.010.536 10.843.998 11.591.838 11.626.650 12.591.470

Sekil 3. Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen yiik miktarinin yillara bagh degisimi (Utikad,
2021)

2.1.2. Lojistik tasimacilik tiirleri

Lojistik faaliyetler gergeklestirilirken birden fazla tasimacilik tiirleri kullanilmaktadir. Bu
tirler arasinda se¢im yapilirken iiriiniin niteligi, firmalarin istekleri ve beklentileri,

piyasadaki rekabet durumu gibi unsurlar 6nem tasimaktadir. Lojistik tagimacilik tiirleri



ile ilgili bir gorsel Sekil 4’te paylasilmistir (Utikad, 2021). Lojistik faaliyetlerde
kullanilan tagimacilik tiirleri ise sunlardir; karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve

boru hattidir.

Sekil 4. Lojistik tasimacilik tiirleri (Utikad, 2021)

Karayolu ile tasima kullanilan en yaygin ve en eski tagimacilik tiiriidiir. Diisiik maliyet,
kolaylik, esneklik ve alternatif sayisinin fazla olmasi gibi avantajlarmin yani sira;
gecikme ihtimali, mevzuat sirlari, hava kosullar1 ve altyapr yetersizligi gibi
dezavantajlart1 da bulunmaktadir. Sekil 5’te karayolu tagimaciligi ile ilgili gorsel

paylasilmistir (Utikad, 2021).
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Sekil 5. Karayolu tagimaciligini temsil eden gorsel (Utikad, 2021)

Denizyolu tagimaciliginin tarihi ise en az karayolu kadar eskidir. Denizyolu tagimaciligi
iki sekilde yapilmaktadir: kabotaj tasimaciligr ve uluslararasi tagimacilik. Her iki tiirde de
farkli uygulama ve standartlar mevcuttur. Burada saglanan hizmet Layner ve Tramp
tasimacilik seklinde ikiye ayrilmaktadir. Layner tagimaciligi hizmette devamliligl esas
alirken, bos araglarla da hareket yapilmaktadir. Ancak Tramp tagimaciliginda tamamen
geminin dolmasi durumunda hareket saglanir. Bu da gemiden maksimum verim almay1
saglar. Denizyolunun diisiik maliyet, glivenilirlik, tonajli mallarin ayn1 anda tasinabilmesi
gibi avantajlarinin yani sira; yavas olmasi ciddi bir dezavantaj saglamaktadir. Sekil 6’da

denizyolu tasimaciligr ile ilgili gorsel paylasgilmistir (Utikad, 2021).
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Sekil 6. Denizyolu tagimaciligini temsil eden gorsel. (DGM, 2021)

Demiryolu tagimaciligr ise 1800’li yillarin basindan beri yayginca kullanilmaktadir.
Ancak siireg icerisinde diger tasimacilik tiirleri gibi bu tiir de gelismis ve evirilmistir
(Capineri ve Randelli, 2007). Diisiik maliyet ve ¢evreye verdigi zararin goreceli olarak az
olmasi gibi avantajlara ragmen, yavas olmasi ve altyapr eksikligi gibi cesitli
dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Sekil 7°de demiryolu tagimaciligini ifade eden gorsel

paylasilmistir (Utikad, 2021).
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Sekil 7. Demiryolu tagimaciligini temsil eden gorsel (TCDD, 2021)

Havayolu tagimacilig1 ise yolcu ve yiik tagimaciligr seceneklerinin en 6nemlilerinden biri
olarak kargimiza ¢ikmaktadir. En hizli, en giivenli tagimacilik tiiri olmasina ragmen en
maliyetli tagimacilik tiiriidiir (Sarilgan, 2011). Havayolu tasimaciligini gésteren bir gorsel

Sekil 8’de paylasilmistir (Utikad, 2021).

Sekil 8. Havayolu tasimaciligini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

Akaryakit taginmasinda yaygin olarak tercih edilen boru hatti tagimaciligi giivenilir
olmasmin yani sira yatirim maliyeti de yiiksektir. Jeopolitik konuma bagli olarak
tilkelerin siyasi iligkilerini etkileyebilmektedir. Sekil 10’da boru hatti tasimaciligini ifade
eden gorsel paylagilmistir (Utikad, 2021).

13



Sekil 9. Boru hatti tasimaciligini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

Tiim bu tiirlerin yan1 sira farkli tagima tiirleri de mevcuttur. Ornek olarak kombine
tasimacilik tiirlinde karayolu kullantminin minimum diizeyde kullanilmasi amaciyla
islemler yiiriitilmelidir. Bu tagimacilik tiirlinde goreceli olarak maliyeti en az olan
demiryolu ve denizyolu tasimacilik tiirleri birlikte kullanilmaktadir. Bu islemde iiriin,
¢ikis noktasindan varis noktasina kadar en az iki farkli tasimacilik tiirii ile tasinmalidir.
Kombine tagimaciliga ek olarak intermodal tasimacilik seklinde farkli bir tagimacilik tiirii
de bulunmaktadir. Bu tiirde birden fazla tasimacilik tiiriiniin kullanildigi tasimacilik
tiiriidiir. Kombine tasimacilik tiirii ile farki, intermodal tasimacilikta iiriiniin i¢erisinde

bulundugu yerden ¢ikarilmamasidir.

2.2. Lojistik Koy Nedir?

Lojistik koy kavramu ile ilgili farkli kuruluslarin farkli tanimlamalar1 bulunmaktadir.
Bunlar1 o6zetleyecek olursak, tiim lojistik faaliyetlerin gerceklestirildigi, ulusal ve
uluslararasi anlamda faaliyetleri bulunan nitelikli sirketleri barindiran, her tiirlii ulastirma
moduna etkin baglantilari olan, lojistik faaliyetler igin gerekli tiim imkanlar1 bulunan,
Ozel olarak olusturulmus alanlardir (Cardebring ve Warnecke, 1995; TCDD, 2021;
Europlatforms, 2022). Bu tanimlamalarin disinda yalnizca denizyolu ve havayolu
tasimaciligimin kullanildig1 farkli bir konsept daha bulunmaktadir. ESCAP boélgesi
seklinde isimlendirilen bu konsept, ¢esitli niteliklere sahip olmas1 bakimimdan 6nem arz

etmektedir (Europlatforms, 2022; Cetin, 2007). Diinyada yaygin olarak bilinen g¢esitli
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lojistik koyler bulunmaktadir. Bunlardan bazilari; Platesforme Logistique, Centres
Logistiques de FRET, Plate Forme Multimodale (Fransa), Interporto (italya), Centro
Integrado de Mercancias, Zona Activitades Logistica (Ispanya), Giiterverkehrzentrum
(Almanya), Terminal Multimodal (Portekiz), , Freight Village (ingiltere, Cin, Singapur,
Japonya),, Inland port, Disitribution centers, Global Freight Villages (ABD)’dir.

Lojistik kdylerin tarihlerine baktigimizda ilk olarak 1960’11 yillarin sonlarinda gériilmeye
baslanmis ve ardindan hizla yayginlasmistir. Kavram ilk olarak ABD’nin New Jersey
eyaletinde ortaya ¢ikmus; Avrupa’da ise Italya ve Almanya gibi iilkeler bu hususta
onciiliik etmistir. Ardindan ise Ingiltere, Fransa vs. gibi énemli Avrupa iilkelerinde
yayginlagmistir (Bamyaci, 2008). ABD’de bu kavram trafik vs. gibi ¢esitli sorunlara
¢Oziim gelistirebilmek amaci ile ¢ikmisken, Avrupa’da ise amag¢ cevre kosullarinin

tyilestirilmesi olarak 6zetlenebilir.

Lojistik kdy olusturulabilmesi i¢in 6ncelikli olarak deniz ve havayolu bulunmalidir. Daha
once de belirtildigi iizere denizyolu tasimaciliginin maliyet vs. gibi avantajlari ile
havayolu tagimaciliginin hiz ve giivenilirlik gibi avantajlari kombine edilmis olur. Ayrica
limanlarin lojistik merkezlere evirilmesinin ithalat-ihracat imkan1 sunmasi, demir ve
karayolu entegrasyonunun yapilabilmesi, hizli ve maliyetinin diisilk olmasi, transit
ticaretin miimkiin olmasi, depolama ve yiikleme imkanlarinin fazla olmasi gibi ek
avantajlar1 bulunmaktadir (Erdal, 2005). Havalimanlarinin lojistik merkezlere evirilmesi
ise globallesmenin, hiz talebinin bir sonucu olarak; altyap: ve kargo ugaklarinda yapilan
degisiklikler ile saglanmistir (Economic and Social Commission For Asia And The
Pacific, 2003). Ardindan bu alanlar sirasiyla tasima merkezi, dagitim merkezi ve lojistik

iis olarak evirilmistir. Sekil 10’da bu durum gorsel olarak ifade edilmistir (Erdal, 2005).
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Sekil 10. Lojistik koy gelisimini gosteren sema (Erdal, 2005)

Sekil 11°de onemli lojistik merkezlerden biri olan Hasanbey (Eskisehir)’de bulunan
lojistik merkeze ait bir gorsel paylasiimistir (Utikad, 2021). Buna ek olarak Sekil 12°de
Tiirkiye’de bulunan lojistik merkezleri ve konumlarini gosteren gorsel sunulmustur
(Utikad, 2021).
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Sekil 11. Hasanbey lojistik merkezi (TCDD, 2021)
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Sekil 12. Tirkiye'de bulunan lojistik merkezler (Utikad, 2021)
2.2.1. Lojistik kdylerin amaglar:

Lojistik koyler, faaliyetlerin etkin, planli ve bir arada yiiritiilebilmesi amaci ile
kurulmustur. Teknolojinin ve kiiresellesmenin gelismesi ile birlikte ¢esitli maliyetlerin

yonetilerek kar marjinin arttirilmasi, rekabet ortaminda sirketlerin 6ne ¢ikmasi igin
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onemli hususlardir. Bu noktada en onemli maliyet, tirlinlerin tliketiciye ulasana kadar
yapilan lojistik faaliyetlerden kaynaklanmaktadir. Bu maliyetlerin kontrol edilebilmesi
amaciyla lojistik koy konsepti ortaya ¢ikmistir (Bezirci ve Diindar, 2011). Bu duruma ek
olarak kiiresel ¢apta ticari faaliyetlerin artmis olmasi sonucu olusan problemleri
giderebilmek ve talebi karsilayabilmek amaci ile bu konseptin yayginlagmasi
gerekmektedir. Ayrica lojistik faaliyetler sehir iginde karmasaya neden olabilmektedir.
Ticari faaliyetlerin artis1 dolayisi ile lojistik faaliyetlerin artis1 ¢cevre kirliligi, sehir trafigi
gibi istenmeyen durumlara neden olabilmektedir. Bu gibi olumsuzluklarin ortadan
kaldirilmas i¢in ortaya ¢ikan lojistik kdy kavrami hem cevre kirliligi (tim faaliyetlerin
kontrollii ve denetleme bulunan bir medyada yiiriitiilmesi ile), hem de trafik sorununu
(dogru planlama ve kombine tasimacilik metotlari ile) ortadan kaldirmada etkin bir rol
oynamaktadir (Aydim ve Ogiit, 2008; Erdal, 2005)Bunlarin yaninda lojistik kdyler gesitli
ek amaglara da hizmet etmektedir. Bu amaglar; kalitenin arttirilmasi, tagima tiirlerinin bir
arada kullanilmasi, etkin bir bilgi akisinin saglanmasi, verimin arttirilmasi, rekabetin
gelistirilmesi, ylikleme bosaltma faaliyetlerinin iyilestirilmesi, demiryolu tasimaciliginin
artmasi, karayolu tasimaciliginin azalmasi, firmalarin taleplerine ¢abuk cevap verilmesi

ve esnekligin saglanmasi, sirketlerin gelismesidir.

Konu edilen faktorler incelendiginde lojistik bir merkezin, ekonomiden cevreye,
egitimden sosyal yasama kadar bircok noktada insan hayatim1 kolaylastiracagi, yasam
kalitesini artirabilecegi sonuglari ¢ikarilabilir. Bunlarin disinda ise firmalarin {iriinlerini
tiiketiciye ulastirana kadar yaptiklari tiim faaliyetlerde kolaylik sagladigindan is ytikiiniin

ve 1s kazalarinin azalmasinda da 6nemli faydalar saglamaktadir.

2.2.2. Lojistik koy ozellikleri

Lojistik koylerden etkin bir sekilde yararlanabilmek ve bu bdlgelerin gereksinimleri
karsilayabilmesi adina iyi bir planlama ve organizasyon gereklidir. Bu noktalarin en
onemli Ozellikleri c¢esitli tasima yontemlerini kombine edebiliyor olmasidir. Burada
saglanan cesitlilik, hem hiz agisindan, hem rekabet agisindan 6neme sahiptir (Aydin &
Ogiit, 2008). Bunlara ek olarak lojistik kdylerde saglanan sektdrel hizmet cesitliligi,
teknik hizmet olanaklari, lokasyon ve boyut olarak (minimum 250 hektar) fiziksel
kullanim imkanlar1 ve tiim faaliyetlerin organize edilebildigi bir nokta olmasi gibi

ozellikler aranmaktadir (Elgiin, 2011).
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Bunlarin disinda ¢esitli lojistik faaliyetler yiiriitiilen bir merkezin lojistik koy olabilmesi
icin literatiirde gesitli kriterlere yer verilmistir (Tongzon, 2007; Oum & Park, 2004;
Bookdinder & Tan, 2003), (Oum & Park, 2004). Bu kriterler bir arada degerlendirilip
yorumlandiginda su unsurlar 6ne ¢ikmaktadir; pazar hacmi/potansiyeli, ekonomik durum,
siyasi durum, tesvik durumu, ¢oklu tagima faaliyetlerine olan yatkinlik, serbest bolgelerin
durumu, hukuki diizenlemeler, yabanci yatirimer faaliyetleri, ulagim altyapisi, teknolojik

altyap1, arazi bulunabilirligi, egitim imkanlar ve vergilendirme durumudur.

2.3. Kiiresellesme ve Lojistik

Kiiresellesme kavrami sanayi devriminin hizla ger¢eklesmesinden sonra ortaya ¢iktigi
diistiniilen ve giiniimiize kadar bir¢ok farkli sekilde tanimlanip yaygin olarak literatiirde
kendisine yer bulmustur. Sirketlerin daha fazla kazang elde edebilmek, rekabette
rakiplerinin Oniline gegebilmek, pazar paylari artirmak amaciyla sik¢a kullanilmaya
baslanan bu kavram Ritzer’e gore “Kiiresellesme, artan akiskanliklari ve insanlarin,
nesnelerin, mekanlarin, bilginin biliyliyen ¢ok yonlii akintilari ile bunlarin karsilagtigi ve
yarattig1 yapilari igeren gezegen ¢apindaki bir siire¢ ya da bir dizi siiregtir’’ (Ritzer, 2011).
Kiiresellesme her ne kadar kavram olarak literatiirde farkli sekillerde tanimlara sahip olsa
da, diinyanin kiiresel bir koy olarak goriilmesi olarak da agiklanmaktadir. Kiiresellesme
ulusal sinirlarin ekonomik olarak kaldirilip her insanin her iilkeden istedigi zamanda,
istedigi sekilde, istedigi yerde ticaret yapabilmesini amaglamaktadir. Bazi iilkelerin milli
benliklerini kaybetme korkusu sebebiyle kiiresellesmeye karst olumsuz durum ve
diisiincelere yol acabilecek davranislarina sebep olabilmektedir. Bu duruma kars
koyabilmek isteyen iilkeler faaliyetlerini siirdiirebilmek amaciyla o iilke veya iilkelerle
hem karsilikli ticaret anlagsmalar1 yaparak hem de tesviklerle bu problemin iistesinden

gelmeyi hedeflemektedir.

Kiiresellesme hizinin en ¢ok yasandigi ve dnem kazandigi alanlardan biri de lojistiktir.
Bu durumun en oOnemli sebeplerine bakildiginda, yapilan ithalat ve ihracatin
gergeklesmesi igin iiriin veya hizmetin nihai tiiketiciye ulasmasi gerekmektedir. Ozellikle
riinlerin iiretimden nihai tliketiciye ulagmasindaki tiim siirecleri kapsayan lojistik
faaliyetleri, rekabette bir adim 6ne ¢ikmak isteyen firmalar tarafindan biiyiik kaynaklarin
ayrildig: alanlardan biridir. Lojistik firmalari ise diger rakiplerinin 6niinde yer alabilmek

ve pazar payindan en biiylik dilimi almak adina yeni arayiglara girmektedirler. Farkli
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tilkelerde farkli noktalarda lojistik merkezler ve lojistik istler kurmak gibi uygulamalar
yeterli gelmemeye baglayinca hem iilkeler hem de lojistik firmalari lojistik kdy ad1 altinda

farkli bir calismaya yonelmislerdir.

Lojistik koyler kapasite ve imkanlarina, tasima modlarina ve yukarida belirtilen kriterlere
gore bolgesel boyutlardan kiiresel boyutlara kadar ¢esitli hacimlerde incelenebilirler. Bu
noktada kiiresel capta bir hacme ulasabilmek adina lojistik kdy kavramindan, imkan ve
kapasite bakimindan gelistirilmis lojistik il¢e gerekliligi bulunmaktadir. Kiiresellesmenin
etkisi ile kitalararasi lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi onem kazanmaktadir. Bu tip
faaliyetler yiriiten lojistik merkezler bulunmakta ancak lojistik ilge konsepti ile daha
biiyiik hacimler hedeflenmektedir. Bu merkezlerin en 6nemli Ozelliklerinden birisi
bulundugu bolgenin en stratejik noktasinda yer almasidir. Buna ek olarak bu merkezler
altyap1 agisindan en iist diizey olanaklarla donatilmistir. Singapur, Hong Kong, Marsilya,
Los Angeles, Shangai, Frankfurt vs. gibi noktalarda bu tip lojistik merkezler
bulunmaktadir (Canci ve Erdal, 2009).
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3. MATERYAL

3.1. Yenilenebilir Enerji Tiirleri ve Tanmimlari

Giines, temel bir enerji kaynagidir. Bu durum da kullanilan bir¢ok enerji kaynaklarmin
ana kaynagi oldugu anlamina gelir. Genel olarak giines enerjisi kullanimi elektrik
enerjisine doniistirmekle veya radyasyon yoluyla diinyaya ulasan 1s1 enerjisinin
kullanimi1 seklinde olmaktadir. Diinyadaki giines enerji potansiyeli yillik 1,5x1.02 kWh
olarak tahmin edilmektedir (Mitigation, 2011). Bu noktada, giines enerjisi teknolojileri

yontemi malzeme ve teknolojik diizey agisindan iki gruba ayrilir (Senol, 2017).

Fotovoltaik gilines teknolojilerinde giines panelleri, akii, invertdr ve regiilator
komponentleri bulunmaktadir. Bu parcalardan akii, elde edilen enerjinin depolanmasini
saglar. Invertor, elde edilen elektrik enerjisinin direkt akimdan alternatif akima
doniistiiriilmesini saglar. Regiilator ise gelen beslemenin diizenli bir seviyede olmasini
saglar. Bu sistemdeki en onemli parcga ise giines panelleridir, bu pargalar fotovoltaik
hiicrelerden olusmaktadir. Fotovoltaik hiicreler yar1 iletken malzemelerden iiretilip,
fotonlarda bulunan enerjiyi elektron hareketine doniistiirerek elektrik tiretimi saglar. Hali

hazirda bir¢ok iilke enerji ihtiyaglarinin %5-30’unu bu sistemden karsilamaktadir.

Isil giines teknolojileri ise, glinesten radyasyon ile iletilen 1s1 enerjisinin kollektorler ile
toplanarak kullanilmasi seklinde agiklanabilir. Burada elde edilen enerji direkt olarak 1s1

enerjisi olarak kullanilabilir. Veya burada elde edilen 1s1 enerjisinden elektrik iiretilebilir.

Hidrojen enerjisi, 6zellikle yakit pillerinde kullanim agisindan 6nemlidir. Bir yakit
hiicresi kisaca anot ve katot uglar1 arasina sikistirilmis bir elektrolit seklinde acgiklanabilir.
Hidrojen atomunun proton kismui elektrolit kismina gecerken, elektronu farkli bir yoldan
ilerleyerek elektrik enerjisi iiretir. Ardindan devre tamamlandiginda ayrilmis olan
elektronlar tekrar bir araya gelerek su meydana getirir. Pozitif katot katalizor tabakasi su
ve 181 iiretir. Ozetle sistemin atig1 gevreye zarar1 olmayan su ve oksijendir. Bu sistemin
sifir emisyon, diger enerji kaynaklariyla kiyaslandiginda ¢ok yiiksek verim, giivenilirlik,

yiiksek kalite, hidrojen kaynagi esnekligi ve modiilerlik gibi iistiin oldugu noktalar
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bulunur. Bunun yaninda pahali ve yiiksek teknoloji gerektiren bir sistem olmasi

dezavantaj sayilabilir.

Hidroelektrik enerji, bir akarsuyun kinetik enerjisinin elektrik enerjisine doniistiiren
sistemlerde elde edilmesi seklinde aciklanabilir. Bu doniislim tiirbin ve jenerator sistemler
ile saglanmaktadir. Hidroelektrik santraller biiylik, kii¢iikk, mikro ve mini seklinde
boyutlandirilmaktadir. Biiylik ve kiigiik boyuttaki santraller, ulusal boyutta enerji
ihtiyacinin karsilanmasinda kullanilirken; mini ve mikro santraller bdlgesel ihtiyaclarin

karsilanmasinda kullanilir.

Jeotermal enerji, yeraltinda bulunan sicak kaynaklarin kullanilarak enerji elde edilmesi
seklinde aciklanabilir. Bu kaynaklar bazen yalnizca 1s1 enerjisi olarak kullanilirken; bazen
elektrik enerjisine doniistiiriilerek kullanilir. Buradaki doniisiimde de yine tiirbin ve
jenerator sistemler kullanilmaktadir. Jeotermal kaynaklar sicaklik seviyelerine gore ii¢
gruba ayrilirlar; diisiikk sicaklik grubu (20-70°C), orta sicaklik grubu (70-150°C) ve
yiiksek sicaklik grubu (>150°C). Bu enerji gruplarina ait kaynaklar farkli noktalarda ve

sektorlerde kullanilmaktadir.

Okyanus enerjisi, okyanuslarda olusan dalgalarin kinetik enerjilerinin tlirbin ve jenerator
sistemler ile elektrik enerjisine doniistiiriilmesi seklinde agiklanabilir. Enerjinin temiz ve
sinirsiz olmasi, disa bagimliigin az olmasi, ¢evreye zararli bir gaz saliniminin
yapilmamas1 gibi avantajlart bulunmaktadir. Diinyadaki okyanus enerjisi potansiyeli

2x1.02 kWh seklinde tahmin edilmektedir (Mitigation, 2011).

Biokiitle enerjisi, genel manada canli organizmalar, kanalizasyon atiklari, ¢opler,
endiistriyel organik atiklar vb. ’den elde edilen enerjinin doniistiiriilerek kullanilmasi
seklinde agiklanabilir. Genel olarak ii¢ formda bulunur; kati (agag, pellet), siv1 (etanol,

biyodizel) ve gaz (biyogaz).

Avrupa Birligi’nin yasanan iklim degisikligiyle miicadele ve ekonomik biiyiime bakis
acisiyla, 2050 yilina kadar yeni planlarin1 ortaya koyan ve hemen hemen tiim ticari
alanlar1 ilgilendiren diizenlemeler barindiran “Avrupa Yesil Mutabakat1” 11 Aralik 2019
tarthinde yaymlanmistir. AB’nin, Avrupa Yesil Mutabakati kapsaminda agikladig:

Siirdiiriilebilir ve Akilli Ulasim Stratejisi’nde; kombine tasimacilifin tercih edilmesi,
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stirdiiriilebilir, yesil lojistik faaliyetlerin pazar paymin artirtlmasi, tasimacilikta
demiryolu ve suyolu tasimaciliginin daha fazla tesvik edilmesi, karayolu, havayolu ve
denizyolu tagimaciliginda sifir emisyonlu araglarin piyasaya siiriilmesi, elektrikli arag
altyapisinin iyilestirilmesi, tim ulasim tiirlerinde alternatif yakitlarin daha fazla

kullanilmasi, ve akilli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi gibi hedefler yer almaktadir.

Tiirkiye’de AB’nin Avrupa Yesil Mutabakatina uygum saglamak amaci ile “Yesil
Mutabakat Eylem Plan1’” 16 Temmuz 2021 tarihinde Resmi Gazete‘de 2021/15 Sayili
Cumhurbagkanligi Genelgesi ile yaymlanmistir. Buna gore Tiirkiye’nin Avrupa Yesil
Mutabakati ile yapilacak degisikliklere uyum saglayabilmesi amaci ile hazirlanan eylem
planinda; karbon salinimi diizenlemeleri, yesil bir ekonomi, yesil finansman, temiz, ucuz
ve giivenli enerji arzi, siirdiiriilebilir tarim, siirdiiriilebilir ulasim, iklim degisikligi ile
miicadele, diplomasi, avrupa yesil mutabakati bilgilendirme ve bilinglendirme
calismalaridir basliklar1 altinda belirlenen amagclara ulagilmasi hedefi ile uygulanacak
eylemlere yer verilmistir. Bu kapsamda Eylem Plan1 9 ana baslik altinda toplam 32 hedef

ve 81 eylemi icermektedir

3.2. iskenderun Ilcesi

Tiirkiye jeopolitik konumu agisindan degerlendirildiginde diinya {izerinde bir koprii
vazifesi gormektedir. Bu durum da lojistik faaliyetler a¢isindan Tiirkiye’nin avantajli bir
konumda oldugunun gostergesidir. Tiirkiye’nin kurulumu planlanan lojistik tesislerle ve
gerekli teknolojik altyapr caligmalariyla diinya ticaretinde daha fazla pay sahibi
olabilecegi on goriilmektedir. Sekil 13’te Tiirkiye’ nin jeopolitik konumu gosterilmistir
(Utikad, 2021). Buna ek olarak Sekil 14’te diinyanin denizyolu baglantilar1 agisindan
jeopolitik durumu ifade edilmistir. Sekilden de anlasilabilecegi lizere Tiirkiye 6nemli bir

konumda yer almaktadir.
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Sekil 14. Diinya denizyolu baglantilar1 ve 6nemli noktalar (Utikad, 2021)

Iskenderun’un yer aldig1 konumu, bulundugu cografya itibariyle dogal bir liman olmaya
adaydir. Diger bolgelere karayoluyla ve denizasiri iilkelere ulasimi acisindan 6nemli
lojistik altyapisiyla beraber ve aymi zamanda da Tiirkiye’de ki diger bolgelere gore
istinaden baz1 cografi avantajlara sahiptir. Hatay ili sinirlar1 igerisinde iklim agisindan
birgok farkli iiriin {iretimi gerceklestirilmektedir. Bu {irlinlerin ticaretinin biiylik bir
cogunlugu Iskenderun iizerinden gerceklesmektedir. Ayrica Tiirkiye’de var olan demir-

celik sektorii ve filtre sektorleri icin dnemli bir merkez konumundadir. iskenderun hem
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ticari hem de sanayi acisindan bolgenin tiim lojistik faaliyetlerinin yiiriitildiigii merkez

gorevindedir.

Bu noktada yer alacak lojistik ilge i¢in 6n goriilen yerlesik niifus 36000 kisidir. Yapilan
bir calismada bu kapsamda bir tesis i¢in yaklasik 12.000 hane, 35.000 is yeri ve 600
doniim arazinin yeterli olabilecegi saptanmistir (Sachdewani, 2021). Bu da Iskenderun
acisindan miimkiin olabilecek bir insan ve arazi kaynagi anlamina gelmektedir (Fidan ve

Mete, 2020)

Iskenderun bulundugu konum itibariyle denizyoluyla, karayoluyla ulagimi rahatlikla
yapilabilmektedir. Bunun da beraberinde var olan hammadde ticaret sektorii pazar payini
her gecen giin arttirmaktadir. Demir-gelik sektorii birgok endiistriyel {iriiniin temel
hammadde kaynagi oldugundan dolayr boélgenin 6nemi her gecen giin daha fazla
artmaktadir. Bolgeden {iriin giris ve cikislar1 hem karayoluyla hem de denizyoluyla
rahatlikla yapilabilmektedir. Lojistik sektoriinde merkezi bir konumda faaliyetler
gostermek maliyeti diisiirmek agisindan son derece 6nem arz etmektedir (Fidan ve Mete,

2020)

Iskenderun’un karayolu altyapisi: Iskenderun Adana, Gaziantep Nigde, Mersin ile
Sanliurfa otoban yollarina ve Osmaniye iizerinden Adana’ya baglanabilmektedir. Yine
sehir i¢inde yer alan otoban yollariyla Gaziantep, Kahramanmaras ve Kilis’e karayoluyla
ulagmak son derece kolaydir. Sekil 15°te yol baglantilarina yer verilmistir (Fidan ve Mete,
2020). Buna ek olarak Sekil 16’da tiim Tiirkiye nin karayolu baglantis1 gosterilmistir
(Utikad, 2021). Sekilden de goriilebilecegi iizere Iskenderun’un tiim Tiirkiye’ye karayolu
baglantis1 bulunmaktadir. Ayrica Sekil 17°de Tiirkiye’nin uluslararas: yol baglantilari
gosterilmistir (Utikad, 2021). Sekilden de anlasilabilecegi iizere Iskenderun’un

uluslararasi karayollarina da baglantilar1 bulunmaktadir.
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Sekil 16. Tiirkiye karayolu baglantilar1 (KGM, 2021)
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Sekil 17. Tirkiye uluslararasi karayolu baglantilar1 (KGM, 2021)

Iskenderun’un Denizyolu Altyapisi: iskenderun Limani, Dogu Akdeniz kiyilarinda yer
almakta ve Marmara Bolgesinde yer alan limanlardan sonra en biiyiik kapasiteye sahip
limanlardan bir tanesidir. Diinyada uluslararasi ticareti etkileyen en 6nemli etkenlerden
bir tanesi de limanlar olup, limanin konumu, limanin altyapisi, limanin teknolojisi,
limanin ana rotalara yakinligi, limanin yer aldigi hizmet bdlgesinde sanayinin, tarimin,
turizmin seviyesi, uluslararasi ticaret anlasmalara sahip olup olmamasi, limanin yonetim
kalitesi-verimliligi 6nemli rekabet unsurudur. Petrol tiirevi iireticisi lilkelere yakin olmasi
nedeniyle uluslararasi ticaretin yogun oldugu Ortadogu iilkelerine yakindir. Bu durum da
limanin potansiyel ticaret kapasitesinin yiiksek oldugunun bir gostergesidir. Iskenderun
limani, Cebeli Tarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Siiveys kanali ile Kizil Denize, Aden
Korfezi ile Hint Okyanusuna, Canakkale ve Istanbul Bogazlar ile Karadeniz’e
acilabilmektedir. Yol gilizergahi alternatiflerinin bu denli fazla olmas1 uluslararasi ticaret
yapan firmalarin tirlinlerini ¢ok daha fazla lilkeye gonderebilmesi i¢in son derece biiyiik
onem arz etmektedir. Iskenderun Liman1 komsu oldugu illere (Adana, Gaziantep, Kilis,
Osmaniye) ve komsu oldugu iilkelere (Suriye, Iran, Irak) hizmet verebilecek konumdadir.
Bu konumun da verdigi avantajla uluslararasi ticaret hacmi her gegen giin artmaktadir.
Sekil 18’de gayri safi milli hasila ve deniz ticareti arasindaki baglantiy1 ifade eden gorsel
paylagilmistir (Utikad, 2021). Sekil 19°da Tirkiye’nin Onemli ticaret limanlar
gosterilmistir (Fidan ve Mete, 2020).
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Sekil 18. Deniz ticareti ve GSMH arasindaki baglantiy1 ifade eden gorsel (Fidan &
Mete, 2020)

Sekil 19. Tirkiye'deki 6nemli ticaret limanlart (DGM, 2021)

Iskenderun’un Demiryolu Altyapisi: Iskenderun, Osmaniye’den Adana ve Mersin’e,
Gaziantep ve Kahramanmaras lizerinden de diger i¢ hatlara demiryolu baglantisina

sahiptir (Fidan ve Mete, 2020). Sekil 20’de Tiirkiye’nin konvansiyonel ve hizli tren hat
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konumlar1 gosterilmistir (Utikad, 2021). Sekilden de goriilebilecegi iizere Iskenderun’un

tiim Tirkiye ile demiryolu baglantisi bulunmaktadir.

KARADENIZ

izMiR

Sekil 20. Tiirkiye'nin demiryolu baglantilarini gosteren gorsel (TCDD, 2021)

Iskenderun’un demiryolu ve denizyolu baglantilart agiklanmistir. Buna ek olarak
Iskenderun demiryolu baglantis1 bulunan limanlardan biridir. Lojistik faaliyetler igin bu
durum oldukc¢a 6nemlidir. Sekil 21°de Tiirkiye’de yer alan, demiryolu baglantisina sahip

limanlar gosterilmistir (Utikad, 2021).
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Sekil 21. Tirkiye'de demiryolu baglantisina sahip limanlar (TCDD, 2021)

Iskenderun’un Havayolu Altyapist: Iskenderun hem Hatay Havalimanina hem de Adana

Sakir Pasa Havalimanina olduk¢a yakin bir konumdadir. Yapimi devam eden, ulasimda
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ve tasimacilikta Tirkiye’nin en biiylik ikinci merkezi olacagi ongdriillen Cukurova
Bolgesel Havalimanina(Tarsus) da oldukg¢a yakin mesafededir (Fidan ve Mete, 2020).
Sekil 22°de Tiirkiye’nin giimriik merkezleri bulunan havalimanlari gosterilmistir (Utikad,
2021). Sekilden de goriilebilecegi iizere iskenderun’un bagl bulundugu Hatay ilinde yer
alan havalimani bu alanlarin igerisindedir. Ayrica yakin ¢evre illerde yer alan Adana ve

Gaziantep havalimanlari da yine bu alanlarin igerisinde yer almaktadir.
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Sekil 22. Tiirkiye'nin giimriik merkezlerine sahip havalimanlar1 (Utikad, 2021)

Iskenderun’un Boru hatt1 Altyapisi: Iskenderun’un halihazirda iginde yer aldig1 bir boru
hatt1 altyapisi bulunmamaktadir. Fakat Bakii-Tiflis-Ceylan boru hattina olduk¢a yakin

olan Iskenderun, diger Ortadogu iilke petrollerini tasima konusunda oldukg¢a iyi bir

konumdadir (Fidan ve Mete, 2020).
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4. BULGULAR VE TARTISMA

4.1. Bulgular

Utikad, (2021) verilerine gore Sekil 23’te diinyadaki lojistik pazar hacminin degisimini

ifade eden gorsel paylagilmistir.

6.88
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6.28
5.99
5.73
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Market size intr

2018 2019 2020 2021~ 2022~ 2023* 2024

Sekil 23. Diinyada lojistik sektoriiniin degisimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

Sekilde goriildiigii tizere gelecek yillarda diinya lojistik pazar hacminin giderek artmasi

s0z konusudur.

Utikad’in 2021 Lojistik Sektér Raporu incelendiginde diinyanin en biiytik 10 limani
Tablo 1°deki gibidir (Utikad, 2021).
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Tablo 1. Diinyanin ticari faaliyet olarak en biiyiik ilk 10 limani (Utikad, 2021)

Siralama Liman 2020 Y11 Hacmi (M TEU)
1 Shanghai 43,05
2 Singapur 36,60
3 Ningbo-Zhoushan 28,72
4 Shenzhen 26,55
5 Guangzhou 23,19
6 Busan 21,59
7 Qingdao 22,00
8 Hong Kong 17,95
9 Tianjin 18,35
10 Rotterdam 14,35

Sekil 24’te Tirkiye’nin havayolu kargo kapasitesinin yillara bagli degisimini gosteren
gorsele yer verilmistir. Sekilden de anlasilabilecegi lizere yillar igerisinde bu kapasitede

ciddi bir artis goriilmektedir.

3.000.000
2.500.000
2.000.000

1.500.000
1.000.000
500.000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
mKargo Kapasitesi  1.136.86 = 1.264.51 1.639.13 1.349.87 1.759.60 1.821.60 1.866.45 219445 229645 245345 259345

Sekil 24. Yillara bagli olarak Tiirkiye havayolu kargo kapasitesinin degisimi (Utikad,
2021)

Tablo 2’de Tiirkiye’de yapilan ithalat ve ihracatin tasima tiirleri agisindan rakamlari

paylasilmistir (Utikad, 2021).
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Tablo 2. Tiirkiye’de tasima modlarinin yiizdesel degisimi (Utikad, 2021)

Yil Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu

Ithalat | Ihracat | Ithalat | Ihracat | Ithalat | fhracat | Ithalat | Thracat
2009 27,75 | 42,30 | 957 | 9,74 | 6125 | 47,05 | 1,43 | 091
2010 26,75 | 40,88 | 954 | 6,84 | 62,16 | 51,41 | 1,55 | 0,88
2011 21,97 | 37,60 | 10,62 | 6,42 | 6585 | 55,05 | 1,57 | 0,93
2012 20,26 | 33,35 | 12,23 | 14,40 | 66,31 | 51,57 | 1,21 | 0,67
2013 18,69 | 35,66 | 1521 | 8,61 | 65,28 | 55,10 | 0,83 | 0,64
2014 18,23 | 35,29 | 12,07 | 9,01 | 69,11 | 55,11 | 0,59 | 0,59
2015 19,09 | 32,70 | 11,11 | 12,10 | 69,14 | 54,64 | 0,65 | 0,56
2016 19,16 | 31,62 | 12,83 | 12,54 | 67,22 | 55,39 | 0,80 | 0,45
2017 18,01 | 29,59 | 16,33 | 10,98 | 65,10 | 58,99 | 0,56 | 0,44
2018 17,88 | 28,00 | 14,40 | 8,25 | 67,09 | 63,31 | 0,62 | 0,44

2019 (3.Cyr) | 19,01 | 28,59 | 1533 | 8,41 | 64,87 | 62,42 | 0,80 | 0,58

Tasimacilik tiirlerinin detayli anlasilabilmesi adina hangi tasimacilik tiirliniin hangi
degersel oranda kullanildiginin agiklanmasi gerekir. Ulkemizde 2020 yilinda deger
acisindan en ¢ok denizyolu tagima tiirii kullanilmaktadir. Bu tagima tiirlinii karayolu takip
etmektedir. Karayolunu havayolu tagimacilik tiirii takip ederken, en diisiik oranda
demiryolu tasimacilik tlirii kullanilmaktadir. Sekil 25’te bu durum gorsel olarak
Ozetlenmistir (Utikad, 2021). 2021 yilinda da bu siralama degismemis, ancak denizyolu
ve demiryolu ile tasimacili@i orani artarken, karayolu ve havayolu tagimaciligi orani

azalmigtir. Sekil 26’da bu durum da gorsel olarak 6zetlenmistir (Utikad, 2021).
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%26,38

Demiryolu
%0,92

Denizyolu

Havayolu
%59 yo

%13,7

Sekil 25. 2020 yilinda dis ticaret faaliyetlerinde lojistik tasima tiirlerinin degersel olarak
dagilimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

Karayolu
%25,82

B Demiryolu
%0,98

Havayolu

Denizyolu %9 74

%63,46

Sekil 26. 2021 yilinda dis ticaret faaliyetlerinde lojistik tagima tiirlerinin degersel olarak
dagilimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

Tasimacilik tiirlerinin anlasilabilmesi adina hangi tagimacilik tiiriiniin hangi agirlik
oranda kullanildiginin da anlasilmasi gerekir. Ulkemizde 2020 yilinda agirlik agisindan
en ¢ok denizyolu tasima tiirii kullanilmaktadir. Bu tasima tiiriinii karayolu takip
etmektedir. Karayolunu demiryolu tagimacilik tiirii takip ederken, en diisiik oranda
havayolu tasimacilik tiirti kullanilmaktadir. Sekil 27°de bu durum gorsel olarak

Ozetlenmistir (Utikad, 2021). 2021 yilinda da bu siralama degismemis, ancak denizyolu
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tagimacilik tliriiniin oran1 azalirken, diger tasimacilik tiirlerinin orani artmistir. Sekil

28’de bu durum da gorsel olarak 6zetlenmistir (Utikad, 2021).

Karayolu

%10,56 Demiryolu
%0,59

Havayolu
%0,22

Denizyolu
%88.63

Sekil 27. 2020 yilinda dis ticaret faaliyetlerinde lojistik tasima tiirlerinin agirlikca
dagilimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

Karayolu
%11,57

Demiryolu

%0,71

Havayolu
%0,27

Denizyolu
%87,45

Sekil 28. 2021 yilinda dis ticaret faaliyetlerinde lojistik tagima tiirlerinin agirlikca
dagilimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)
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Sekil 29°da Tiirkiye’nin 2021 yili igerisindeki ihracat faaliyetlerinde aktif kullanilan ilk
bes alan gorsel olarak ifade edilmistir (Utikad, 2021). Sekil 30’da Tiirkiye’nin 2021 yili
icerisindeki ithalat faaliyetlerinde aktif kullanilan ilk bes alan goérsel olarak ifade
edilmistir (Utikad, 2021). Gorseller incelendiginde ihracatin en yogun yapildigi tirtinlerin
motorlu tasit ve yedek parga alaninda gerceklestigi goriiliirken, ithalatin ise en yiiksek

oranda gercgeklestigi alan yakit alan1 olarak belirtilebilir.
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87 - Motorlu kara 84 - Kazanlar, 72 - Demir ve gelik 85 - Elektrikli makina 71 - Kiymetli veya

tasitlari, traktorler, makinalar, mekanik ve cihazlar, ses yari kiymetli taglar,
bisikletler, cihazlar ve aletler, kaydetme-verme, kiymetli metaller,
motosikletler ve diger nukleer reaktorler, televizyon goéruntu- inciler, taklit
kara tasitlari, bunlarin aksam ve ses kaydetme-verme micevherci esyasi,
bunlarn aksam, pargalari cihazlari,aksam- metal paralar
parga, aksesuari parca-aksesuari

Sekil 29. Tiirkiye'nin 2021 yili ihracatinda ilk bes alan (Utikad, 2021)
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27 - Mineral yakitlar, 84 - Kazanlar, 72 - Demir ve gelik 85 - Elektrikli makina 39 - Plastikler ve
mineral yaglar ve makinalar, mekanik ve cihazlar, ses mamulleri
bunlarin cihazlar ve aletler, kaydetme-verme,
damitiimasindan elde nikleer reaktorler, televizyon gorunta-
edilen artnler, bunlarin aksam ve ses kaydetme-verme
bitumenli maddeler, pargalari cihazlar,aksam-
mineral mumlar parga-aksesuari

Sekil 30. Tiirkiye'nin 2021 yili ithalatinda ilk bes alan (Utikad, 2021)

Hangi tiriinlerin ihrag veya ithal edilmesinin énemli oldugu kadar, bu iirlinlerin nereden
ithal veya nereye ihra¢ edildigi de 6nemlidir. Sekil 31°de Tiirkiye’nin iilke gruplarina
gore 2021 yili ihracat verileri gorsel olarak paylasilmigtir (Utikad, 2021). Buna ek olarak
Sekil 32°de Tiirkiye’nin {ilke gruplarma gore 2021 yili ithalat verileri gorsel olarak
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sunulmustur (Utikad, 2021). Ayrica Tablo 3’te Tiirkiye’nin ithalat ve ihracatinda en
yiiksek oranda iligkide bulundugu ilk yirmi iilke siralanmistir (Utikad, 2021). Bu iilkeler
incelendiginde, en yiiksek ihracat gerceklesen iilke Almanya, en yiiksek ithalatin
gerceklestigi iilke Cin olarak goriilmektedir. Ithalat ve ihracatin biiyiik bir kism1 Avrupa
Birligi iilkelerine ek olarak Cin, Hindistan ve Rusya gibi Asya iilkeleri ile yapilmaktadir.
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Sekil 31. 2021 yil1 lilke gruplarina gore ihracat verileri (Utikad, 2021)

Diger

9,4%

Diger Asya
251%
AB-27
Yakin ve _31,5%
Orta Dogu
59% |

Orta ve
Guney

Amerika
3,3%

Kuzey
Amerika
5,2%

Afrika AB Harici
3% Avrupa
16,5%

Sekil 32. 2021 yil1 iilke gruplarina gore ithalat verileri (Utikad, 2021)
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Tablo 3. Tiirkiye'nin ithalat ve ihracatindaki ilk yirmi tilke (Utikad, 2021)

Ihracat Ithalat
Siralama Ulke Pay (%) Ulke Pay (%)
1 Almanya 8,5 Cin 11,8
2 ABD 6,5 Rusya 10,6
3 Birlesik Krallik 6,0 Almanya 8,0
4 Italya 5,0 ABD 4,8
5 Irak 49 Italya 4.2
6 Ispanya 4,2 Hindistan 2,9
7 Fransa 4,0 Fransa 2,9
8 Hollanda 3,0 Giiney Kore 2,8
9 Israil 2,8 1spanya 2,3
10 Rusya 2,5 Belgika 2,0
11 BAE 2,4 Birlesik Krallik 2,0
12 Romanya 2,3 Ukrayna 1,6
13 Belgika 2,1 Hollanda 1,6
14 Polonya 2,0 Japonya 1,6
15 Misir 2,0 Brezilya 1.4
16 Bulgaristan 1,7 Polonya 1,3
17 Cin 1,6 Suudi Arabistan 1,2
18 Yunanistan 1,3 Romanya 1,2
19 Fas 1,3 Malezya 1,1
20 Ukrayna 1,2 Isvigre 1,1
21 Diger lilkeler 33,6 Diger iilkeler 32,7

Lojistik faaliyetler agisindan degerlendirildiginde lojistik giiven endeksi, mevcut durum
endeksi ve gelecek donem beklenti endeksi yorumlama yapilabilmesi ig¢in Onemli
gostergeler olarak kabul edilebilir. 2022 yilinin liiincii ¢eyreginde Tiirkiye lojistik gliven
endeksi yaklasik %8 azalis gostermis ve 109,21 puana gerilemistir. Ayni periyotta mevcut
durum endeksi incelendiginde benzer oranda bir azalma gostermis ve 110,48 puana
gerilemistir. Gelecek donem beklenti endeksi incelendiginde ise bir 6nceki doneme gore
yaklasik 4,75 puan degerinde bir azalma ve 108,57 puana gerileme tespit edilmistir. Bu
veriler Sekil 33’te 6zetlenerek sunulmustur (LGE, 2019). Bu veriler incelendiginde
pandeminin baslangi¢ tarihinden itibaren uluslararas: ticari faaliyetlerin sekteye
ugramasina bagl olarak lojistik giiven endeksinde diisiis gozlemlenmektedir. Diinyadaki
siyasi durum ve savaslarin da etkisiyle bu diisiis egilimi siirmektedir. Gelecek durum
beklenti endeksi de bu goriisii destekler niteliktedir. Ayrica ilk olarak 2007 yilinda
yayimlanan lojistik performans endeksi raporunun 2010, 2012, 2014, 2016 ve en son

yayimlanan 2018 yili raporlar ile Tiirkiye agisindan incelemesi yapildiginda ise, gozle
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goriiliir bir diislis oldugu da mevcut olumsuz durumun gosterimini desteklemektedir (The
World Bank, 2018). Ek olarak lojistik parametrelerin en onemlilerinden birisi de
konteyner fiyatlaridir. Sekil 34’te konteyner fiyatlarinin yillara bagl degisimini 6zetleyen
gorsel paylasilmistir (Utikad, 2021). Gorselden de anlasilabilecegi lizere konteyner
fiyatlarinda da ciddi bir artis goriilmektedir. Bu durum da lojistik faaliyetleri dnemli

Olciide olumsuz yonde etkilemektedir.
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Sekil 34. Konteyner fiyatlarinin degisimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)
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Sekil 35°te hizmet ihracatinin oransal dagilimini, Sekil 36’da hizmet ithalatinin oransal
dagilimini ifade eden gorseller paylasiimistir (Utikad, 2021). Bu gorseller incelendiginde
teknolojik, fikri miilkiyet ve hak kullanimi gibi noktalarda kaynak ayirimi, ar-ge

faaliyetlerine daha ¢ok dnem verilmesi gerektigi acik¢a goriilmektedir.

%7

m Tagimacilk

mDiger Is Hizmetleri
%38

m Telekomunikasyon, Bilgisayar ve Bilgi
Hizmetleri

1w Sigorta ve Emeklilik Hizmetleri

%12

mBakim ve Onarim Hizmetleri %65

mDigerleri

Sekil 35. Hizmet ihracatinin oransal dagilimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)
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%21
Sekil 36. Hizmet ithalatinin oransal dagilimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

Tiirkiye’de cesitli bolgelerde aktif lojistik kdyler bulunmaktadir. Tablo 4’te bu bolgelerin
listeleri yer almaktadir. Bu bolgelere ek olarak farkli noktalarda lojistik kdyler agilmast

i¢in de galismalar siirdiiriilmektedir (TCDD, 2021).
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Tablo 4. Lojistik merkezler ve kapasiteleri (TCDD, 2021)

Merkez Kapasite (ton/y1l)
Istanbul (Halkal) 944.000
Kocaeli (Kosekdy) 600.000
Eskisehir (Hasanbey) 215.000
Samsun (Gelemen) 500.000
Denizli (Kaklik) 634.000
Balikesir (Gokkoy) 390.000
Usak 113.000

Tiirkiye Merkez Bankasi iizerinden alinan veriler yorumlandiginda cari acik degerinin
stireg icerisinde arttig1 goriilebilmektedir. Sekil 37°de TCMB’den alinan Tiirkiye nin son
on yillik cari agik verileri gosterilmistir (TCMB, 2022). Data incelendiginde Tiirkiye’nin
son on yildir cari acik verdigi agikca goriilmektedir. Bazi yillarda az, bazi yillarda daha
fazla olan cari agik miktar1 uluslararasi ticari ve lojistik faaliyetler ile dogrudan
iligkilendirilebilir. Ek olarak, Tablo 5’te Tirkiye’nin 2011-2021 yillar1 arasinda
gerceklestirdigi ithalat ve ihracat verileri detayli olarak paylagilmistir (Utikad, 2021).
Tablo incelendiginde, Tiirkiye’de son yillarda ihracat hacminde artis gozlemlenmektedir.
Bununla beraber, ihracatin ithalati karsilama orani 2021 yili itibariyle %80’in iizerindedir.

Ve bu deger artis gostermektedir (2020 pandemi yil1 haricinde).

Sekil 37. Tiirkiye'nin son on yillik cari acik verileri (TCMB, 2021)
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Tablo 5. Tirkiye'nin 2011-2021 yillart arasindaki ithalaat ve ihracat verileri (Utikad,

2021)

Yillar | Thracat (Mil. Degisim Ithalat (Mil. Degisim Karsilama

$) (%) $) (%) Orani
2011 134,9 18,5 240,8 29,8 56
2012 1524 13 236,5 -1,8 64,5
2013 161,4 5,5 260,8 6,4 61,9
2014 166,5 3,1 251,1 -3,7 66,3
2015 150,9 -9,3 216,6 -14,9 70,7
2016 149,2 -1,1 202,1 -5,4 73,8
2017 164,4 10,2 238,7 18,1 68,9
2018 177,1 7,7 231,1 -3,2 76,6
2019 180,8 2,1 210,3 -9 86
2020 169,6 -6,2 2195 -4,4 77,3
2021 225,2 32,8 271,4 23,6 83

Sekil 38’de diinya GSMH gelisimini ifade eden gorsel incelendiginde, bir azalma
goriilmektedir. Ek olarak Sekil 39°da Tiirkiye gayri safi yurti¢i hasilasi ile ulastirma ve
depolama sektorii karsilastirmasini 6zetleyen gorsel paylasiimistir (Utikad, 2021).
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Sekil 38. Diinya GSMH degisimini ifade eden gorsel (Utikad, 2021)

42



30,0
250
20,0
15,0
10,0

50

0.0 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

== Jlastirma ve Depolama (H) 4,3 13,5 23,7 122 13,0 13,1 83 222 250 16,8 250
—GSYH 160 203 126 153 127 144 117 193 199 150 169

Sekil 39. GSYH ve Ulastirma ve Depolama arasindaki iligkiyi ifade eden gorsel
(Utikad, 2021)

Tiim enerji kaynaklarindan Diinya’nin 2008 yilinda toplam enerji tiiketimi 514 eksajoule
(EJ=10'® joule) olarak belirtilmistir. Bu miktarin yaklasik %80’i ise fosil yakitlardan elde
edilen enerji oldugu bilinmektedir (BP, 2010). Cesitli organizasyonlar 2020-2100 yillar
arasinda Diinya’nin enerji ihtiyaci ile ilgili dngoriilerde bulunmuslardir. Bu 6ngoriiler
Tablo 6’da paylasilmistir (European Commission (EC), 2006; Riahi, Grubler, ve
Nakicenovic, 2007; Schiffer, 2008; Shell International BV, 2008; International Atomic
Energy Agency (IAEA), 2009; International Energy Agency (IEA), 2010; Raskin,
Electris, ve Rosen, 2010; BP, 2011)
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Tablo 6. Kiiresel enerji ihtiyaci tahminleri 2020-2100 (EJ).

Organizasyon (Y1l) 2020 2030 2050 2100
BP (2011) 565-635 600-760 - -
EC (2006) 570-610 | 650-705 820-935 -
EIA (2010) 600-645 | 675-780 - -
IAEA (2009) 585-650 670-815 - -
IEA (2010) - 605-705 - -
[HASA (2007) 555-630 - 800-1.175 985-1.740
Shell International (2008) 630-650 690-735 770-880 -
WEC (2008) 615-675 700-845 845-1.150 -

Tablodan da goriilebilecegi iizere, Diinya’nin enerji ihtiyaci yliksek ve ilerleyen yillarda
giderek artacagi on goriilmektedir. Bu nedenle tiikenecegi bilinen, cevreye zarari
bulunan, siyasi problemlere neden olabilecek enerji kaynaklarinin yerine stirekliligi
bulunan, ¢evreye zarar1 bulunmayan ve sosyal-siyasi yasami etkilemeyecek yenilenebilir
enerji kaynaklarina gegis saglanmasinin faydali olacagi diisiiniilmektedir. Ayrica mevcut
enerji kaynaklarinin adil ve esit bir sekilde dagilmasi glinlimiizde miimkiin olmamaktadir.
Bu konu ile ilgili yapilmis calismalar mevcuttur. Tablo 7°de bu calismalarin bir 6zeti
sunulmustur (International Energy Agency (IEA), 2010). Tablodan da goriilebilecegi
tizere Diinya ortalamasi kisi basina yillik 77 GJ iken, baz {ilkelerde bu degerin 10 katina
kadar fazla, bazi iilkelerde ise 10 katindan daha az kisi basi toplam enerji tiiketimi
mevcuttur. Bu durum insanlarin yasam kalitelerinde de ciddi farkliliklar oldugunu agikca
g6z oOniline sermektedir. Fosil yakit kaynagi bulunan iilkeler, hem bu yakitlardan elde
ettikleri gelirler ile hem de bu yakitlardan elde ettikleri enerji kullanimi agisindan
Diinya’nin sinirli kaynaklarini adil olmayan bir bigimde harcamaktadir. Buna karsin
yeterince kaynagi bulunmayan iilkeler ise bu durumdan dolay1 enerji problemleri ile

karsilagsmaktadir.
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Tablo 7. Kisi bas1 enerji tilketimi ve emisyon degerleri (International Atomic Energy
Agency (IAEA), 2009)

Ulke Enerji Kullanimi Elektrik tiikketimi Fosil yakit CO2
(GJ/Kisi) (kWh/kisi) salinimi (t)
Katar 788 15.68 42,09
[zlanda 690 49.82 6,89
BAE 546 16.90 32,77
Liiksemburg 353 15.88 21,27
ABD 314 13.65 18,38
Cin 67 2.45 4,91
Tanzanya 19 84 0,14
Etiyopya 16 42 0,08
Haiti 12 23 0,24
Eritre 6 48 0,09
OECD 191 8486 10,61
Ortalamas1
Diinya 77 2782 4,39
Ortalamas1

Tablo 7°den anlasilabilecegi ve yukarida bulunan Tablo 8’de belirtildigi tizere Diinya’nin
enerji ihtiyacinin kiiresel ekonominin, niifusun vs. artmasina bagli olarak artacagi 6n
goriilmektedir. Bu durum ise bu ihtiyacin nasil karsilanacagi sorusunu akillara
getirmektedir. Fosil yakitlarin iki sebepten dolayr 10 yila yakin bir siire enerji ihtiyacini
karsilamaya yetmeyecegi on goriilmektedir. ilk olarak petrol rezervlerinin ayriyeten gaz
ve komiir tiketiminin 2030 yilina kadar en iist noktaya ulasacagi disiiniilmektedir,
(Heinberg ve Fridley, 2010; Moriarty ve Honnery, 2012). Enerji ihrag eden iilkeler, ileride
thrag¢ kazanglar1 saglamak, siyasi gii¢ elde etmek, enerji giivenlikleri ve rezerv dmiirlerini
uzatmak i¢in kisitlamaya gidebilirler (Moriarty ve Honnery, Rise and Fall of the Carbon
Civilisation., 2010) Ikinci olarak fosil yakitlarin tiiketilmesiyle salman emisyon gazlari,
toplam karbon emisyonunun %74’iinii kapsamaktadir (Sims, Schock, Adegbululgbe,
Fenhann, ve Konstantinaviciute, 2007). Bundan dolayi su an kiiresel atmosferik seviyeler

390 ppm seviyesindedir. Caligmalar bu oranin ¢ok yiiksek oldugunu ve Groénland
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buzulunun geri dondiiriilemez kaybinin Onlenmesi icin 350 ppm’ye diisiiriilmesi

gerektigini gostermektedir (Hansen, ve digerleri, 2008; Rockstom, ve digerleri, 2009).

Fosil yakitlarin yukarida belirtilen dezavantajlarina bir ¢oziim Onerisi olarak niikleer
enerji giindeme gelmistir. Ancak niikleer agidan gelismis IAEA gibi kuruluslar bile
buradaki paym %>5,8’in lizerine ¢ikarmayi diisinmemislerdir (International Atomic
Energy Agency (IAEA), 2009). Bu nedenle niikleer enerji arzinda tutarlilik mevcuttur
(BP, 2010). Bu durumun nedenleri, niikleer tesis kurulum maliyetlerinin yiiksek olmasi,
reaktor glivenliginin saglanamamasi, atiklarin bertaraf edilmesinin zor olmasi, niikleer
yayilma riskleri ve dogal afetler sonucu olusabilecek hasarlar seklinde siralanabilir

(Moriarty ve Honnery, Rise and Fall of the Carbon Civilisation., 2010)

CO: seviyesinin yiiksek olmasi ve niikleer enerjinin barindirdigi riskler nedeniyle
kullanilamamasi, dolayisiyla yeni bir enerji kaynagina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu noktada
yenilenebilir enerji kaynaklar1 devreye girmektedir. Burada yanit verilmesi gereken soru,
bu kaynaklarin yeterli olup olmayacagidir (Moriarty ve Honnery, 2012). Tablo 8’de
cesitli enerji arastirmacilarinin bu soruya nasil yanit verdigini gostermektedir. Alt1 ana
grup yenilenebilir enerji kaynagi potansiyeli goriinmektedir. Tathi su ve deniz suyu
arasindaki ozmotik basing gecisi gibi yalnizca bazi ¢ok kiiciik olasi yenilenebilir enerji
kaynaklarina tabloda yer verilmemistir. Okyanus enerjisi kategorisi, gelgit, okyanus
akintis1 ve dalga enerjisinin yan1 sira okyanus termal enerji doniisiimiinii icermektedir.
Gilines, riizgar, hidro ve okyanus enerjisi icin teknik potansiyeller, miimkiin olan briit
elektrik ciktis1 olarak verilmistir. Biyokiitle icin degerler, herhangi bir doniistiirmeden
once biyokiitlenin i¢ enerjisini temsil ederken; jeotermal enerji i¢in elektrik ve 1s1 enerjisi
potansiyelleri ayr1 ayr listelenmistir (Hafele, 1981; Lightfoot H.D., Green C., 2002;
Gross, Leach, ve Bauen, 2003; Sims, Schock, Adegbululgbe, Fenhann, ve
Konstantinaviciute, 2007; Field, Campbell, ve Lobell, 2008; Resch, ve digerleri, 2008;
Klimenko, Tereshin, ve Mikushina, 2009; Cho, 2010; Moriarty ve Honnery, 2010;
Tomabechi, 2010)
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Tablo 8. Yenilenebilir enerji kaynaklar1 ve potansiyelleri.

Caligma (tahmin yil1) Giines Riizgar | Okyanus | Hidrojen | Biokiitle Jeotermal
Elektrik Is1
Hafele (1981) - 95 33 95 189 3,2 47
Lightfoot/Green (2002) 163 72 1,8 19 539 15
Gross ve dig. (2003) 43-144 72 10 - 50 - 14-144
Sims ve dig. (2007) 1.650 600 7 62 250 - 5.000
Field ve dig. (2008) - - - - 27 -
Resch ve dig. (2008) 1.600 600 N 50 250 - 5.000
Klimenko ve dig. (2009) 2.592 191 22 54 - 22
Cho (2010) >1.577 631 - 50 284 - 120
Tomabechi (2010) 1.600 700 11 59 200 - 310.000
WEC (2010) N - 7 57 | 50-1.500 2.2 140
Aralik 43-2.592 | 72-600 | 1,8-33 50-95 | 27-1.500 1,5-22 14-310.000
Toplam En. 3.900.000 | 28.400 700 145 3.000 1.300

Tablodan da goriilebilecegi iizere cesitli yenilenebilir enerji kaynaklar1 mevcuttur. Bu
enerji kaynaklari i¢erisinde yer alan riizgar enerjisinin kaynagi giinestir. Giines, diinyanin
her tarafin1 ayn1 miktarda 1sitamadigindan bolgelerarasi sicaklik farklari olusmaktadir. Bu
farkliligin olustugu bolgeler arasinda da hava akimi olusmakta, bu akima da riizgar ismi
verilmektedir. Riizgar enerjisi dogada yalin hali ile bulunmakta, tiikkenmemekte ve temiz
olan bir enerji tiiriidiir. insanoglu bu enerji tiiriinden uzun siiredir faydalanmaktadir.
Ornek olarak yel degirmenleri ve ilk yelkenli gemiler ile riizgar enerjisini kinetik enerjiye
dontstiiriilmiistiir (Senol, 2017). Giinlimiizde bu enerji riizgar tiirbinleri vasitasi ile
elektrik enerjisine doniistiiriilmektedir. Diinyadaki yillik rilizgar enerji potansiyeli
1,66x10™ kWh olarak tahmin edilmektedir (Mitigation, 2011). Bu tiirbinler, kanatlari,
rediiktor sistemini, invertori, regiilatorii, jeneratorii ve diger yardimei elemanlari ihtiva
eder. Turbinlerin ¢esitleri mevcuttur. Mikro tiirbinler 3 kW’a kadar, kiigiik tiirbinler 30
kW’a kadar, biiyiik tirbinler ise 200 kW-1,5 MW arasinda kapasitelere sahiptir.
Tiirbinleri ayrica yatay ve dikey eksenli tlirbinler olarak da siniflandirmak miimkiindiir.
Tirbinlerin beklenen 6miirleri 20-30 y1l arasindadir ve diinyada 100.000’den fazla riizgar
tiirbini oldugu bilinmektedir. Ek olarak bu sayimnin her gecen giin arttig1 bilinmektedir.

Genel olarak tilirbinlerin yatirim maliyetlerine es deger maliyette enerjiyi iiretebilme
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stiresi 5-7 yil olarak 6n goriilmektedir. Ancak bu siire ortam kosullarina ve ekonomik

duruma gore degiskenlik gosterebilmektedir.

Lojistik koylerin, liman veya havalimanlarindan evirilerek, tasima merkezi, ardindan
dagitim merkezi ve en son lojistik iis oldugu 6nceki boliimlerde belirtilmistir. Dolayisi ile
bu iki unsurun enerji tiiketim degerlerinin tespit edilmesi son derece onemlidir. Aksi
durumda kendi kendine yetebilen bir konsept planlamasi heniiz baslangicindan
saglanamayacaktir. Bu nedenle dncelikli olarak havalimani enerji tiiketim degerleri tespit

edilmelidir. Literatiirde bu konu ile ilgili ¢esitli galismalar mevcuttur.

Havalimani, hava araglarinin inis, kalkis ve yer hareketlerinde kullanilmak amaciyla kara
veya su lizerinde olusturulmus binalar, tesisler ve ekipmanlar dahil olan alanlar olarak
tanimlanmaktadir (Organization, 2009). Giinlimiizde havalimanlar ticari, endiistriyel,
isletme ve eglence hizmetleri olarak da kullanilmaktadir (Mumayiz, Ashford, ve Wright,
2009; Reynolds, Neufville, Beloboba, ve Odoni, 2013). Yapilan ¢alismalarda ispanya’da
bulunan 46 havalimaninin toplam 911,11 GWh enerji tiikketimi oldugu belirtilmistir
(Aerea, Aeropuertos Espafioles y Navegacion, 2015). Bu oran Ispanya’nin toplam enerji
tiketim degeri olan 227.64 GWh degerinin yaklasik %0.4’tine denk gelmektedir
(Ministry of Industry, Energy and Turism of Spain, 2015). Yapilan baska bir ¢alismada
bir havalimaninin toplam enerji tiiketiminin yillik 2,94 GWh oldugu tespit edilmis ve bu
tilketimin igerisinde en ¢ok enerjiyi kullanan terminal binas1 (2,23 GWh) oldugu tespit
edilmistir (Alba ve Manana, 2017). Aym ¢alismada park ve yesil alanlarda tiiketilen
elektrik miktar1 0,13 GWh, hava araclar1 hareket alanlarinin 0,24 GWh, navigasyon
sistem binalarinin 0,05 GWh, kontrol kulelerinin 0,10 GWh, gii¢ istasyonlar1 binalarinin
0,05 GWh, helikopter hangarlarinin 0,03 GWh, itfaiye binalarinin 0,04 GWh, kargo
terminalinin 0,01 GWh, yakit depolama binalarinin 0,01 GWh, diger ek binalarin 0,58
GWh oldugu belirtilmistir. Buradan ortalama bir havalimaninin 2,75 GWh ile 20 GWh

arasinda elektrik tiiketimi oldugu sonucu ¢ikarilabilir.

Lojistik tstlerin evirilmesinde havalimanlar1 kadar limanlarin da 6nemi biiyiiktiir. Bu
nedenle igerisinde tersane de barindiran limanlarin enerji tiiketim degerleri tespit
edilmelidir. Literatiirde bu konu ile ilgili ¢esitli ¢alismalar mevcuttur. Yapilan bir
caligmada bir limanin yillik enerji titkketimi degerinin 2,35 GWh oldugu belirtilmistir (Dal
ve Yilmaz, 2020). Ayrica baska bir calismada gemilerin ortalama 0,82 GWh enerji
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tiiketimleri oldugu belirtilmistir (Peng, Liu, Li, Huang, & Wang, 2020). Bunlara ek olarak
yapilan baska bir ¢alismada tersanelerde ton basina 750 kWh enerji tiiketimi oldugu ve
ortalama bir tersanenin toplam enerji tiiketiminin yillik 20 GWh oldugu belirtilmistir
(Neven, Hrvoje, & Marko, 2018).

Lojistik merkezlerde kullanilan en 6nemli tagima noktalarindan bir tanesi de demiryolu
baglantilaridir. Bu baglamda kullanilan enerji tiiketim miktar1 son derece Onem arz
etmektedir. Lojistik faaliyetlerin tamami g6z Oniine alindiginda en Onemli gider
kalemlerinden biri enerji maliyetleri olarak goriinmektedir. Literatiirde demiryolu enerji
tiiketim degerleri ile ilgili cesitli calismalar yer almaktadir. Ornek olarak, yapilan bir
calismada Paris Metro Istasyonu giinliik elektrik tiiketim miktarmnin yaklasik olarak 3MW
oldugu belirtilmistir Bu deger yillik bazda diislintildiigiinde yaklasik 1,04 GWh olarak
hesaplanabilir. Sekil 40°ta bu degerlerin yiizdesel dagilimi temsil edilmistir (Galai-Dol,
Bernardinis, Nassiopoulos, Peny, ve Bourquin, 2016).

8 : 1
3%
6% 5%
2
‘l.‘

W 1 Tiinel havalandirma 1

3 ® 2 Tiinel havalandirma 2
14%

3 istasyon havalandirmast

4 Elektrik motorlari

7 B 5 Klimalar
34% .
W 6 Asansorler
4 W 7 Isiklandima (ferromanyetik sistem)
7%
W 8 Isiklandirma (elektronik sistem)
B 9 Isiklandirma (floresan sistem)
5

Sekil 40. Demiryolu istasyonunda tiiketilen enerjinin yiizdesel dagilimi (Galai-Dol,
Bernardinis, Nassiopoulos, Peny, ve Bourquin, 2016)

Enerji tiikketim degeri yliksek olan lojistik tasima yontemlerinden biri de kara
tagimaciligidir. Bu tasima tiiriinde, dizel-benzin gibi fosil yakitli sistemlerin yani sira, son

yillarda elektrikli araglar da yayginlasmaktadir. Eger burada kullanilacak elektrigin
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tiretim metodu siirdiiriilebilir ve yenilenebilir enerji kaynaklarindan saglanirsa, karayolu
tagimacilig siirdiiriilebilir bir yapiya sahip olmus olur. Kurulacak yenilenebilir tesislerin
kapasitelerinin belirlenebilmesi i¢in de bu araglarin elektrik tiiketim degerlerinin tespit
edilmesi gerekir. Yapilan bir ¢alismada elektrikli yiiksek performansli dort tekerlekli
Nissan Leaf araclarin yakit tiiketim degerlerinin 165 Wh/km oldugu belirtilmistir
(Saxena, Gopal, & Phadke, 2013). Ayrica yiiklii bir sekilde 40 ton agirliga ulasan Volvo
kamyonlarin da 1,1 kWh/km elektrik tiiketim degerleri oldugu bilgisine ulasilmistir
(Trucks, Volvo, 2020). Bu bilgiler 1s1ginda karayolu tasimaciliginda kullanilacak

araglarin da ortalama tiiketim degerleri tespit edilmis olmaktadir.

4.2. Tartiyma

Aydin ve Ogiit (2008) bir calismalarinda, lojistik koylerin en énemli 6zelliklerinin akillt
depolama ve tek bir merkezden dagitimin yapilabilmesi olduklarini belirtmislerdir.
Ayrica lojistik kdylerin, tilkelerin yerli iiriinlerini uluslararasi alanda da daha kaliteli daha

verimli ve daha hizli dagitim i¢in 6nem arz ettigini belirtmislerdir.

Tambi vd. (2008) arastirmalarinda bir lojistik kdyiin temel unsurlarinin fiziksel, hizmet
ve faaliyet unsurlar1 olmak iizere {i¢ unsura ayrilabilecegi sonucuna varmistir. Mal

dagitim sistemi performansi, bu li¢ unsur ile degerlendirilebilecegini tespit etmistir.

Karadeniz ve Akpinar, (2011) yaptiklar1 ¢alismada lojistik kdoy konusun Tiirkiye’de diger
iilkere gore ge¢ konu edinilmis ve bir kamu kurulusu olan TCDD tarafindan proje
olusturulmus oldugunu, 15 lojistik kdy projesinin 12 sinin TCDD’ye ait oldugunu ve
lojistik kdylerin sadece demiryolu iizerinde olusturuldugunu belirtmislerdir. Ayn1 zaman
da bu durumun eksik ve yanlis bir yaklasim oldugunu, lojistik potansiyeli bulunun diger

sehirlerin belirlenip 6zel sektoriin de daha aktif olmasi gerektigini savunmuslardir.

Yiicel ve Koltan Yilmaz (2019) bir lojistik alan konuslanmasinda 6nemli olan unsurlari,
mevcut ve planlanan lojistik aglari, mevcut alan, topografya, yerel tasima baglant1 ve
aglari olarak, dogada ve kent merkezi ¢cevresinde olusabilecek kirlilik vb. sorunlar, isgiicii
ve telekomiinikasyon alt yapisi olarak tespit etmislerdir. Ayrica yapmis olduklari uzman
kisilerle yapmis olduklar1 anketler ile ulasimda demiryoluna yakin olmasi, demiryolunun
deniz yoluna baglantili olmas1 gerektigi, 6nemli liretim merkezlerine yakin olmasi ve kara

yollarinin kesisim noktasinda konuslanmasi gerektigini tespit etmislerdir.
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ve kent lojistigi olusturacak kisiler i¢in biiylik engeller olusabiliecegi ve bu engellerin
sehire yan etkileri, ekonomik ve fiziksel durumlar olabilecegini belirtmistir. Ancak
Istanbul’da olusturabilecek bir organize lojistik bolge sayesinde Tiirkiye’de lojistik
verimsizligin, sehir i¢i trafik sikigikliginin, giiriiltiiniin ve diger ¢evre sorunlarinin en aza
indirgenmesi i¢in biiyiik 6nem tasidigini, bu bdlgenin basarili olmasi halinde Avrupa’nin

ve Diinya’nin en 6nemli lojistik merkezlerinden biri olabilecegini belirtmistir.

Ekonomik agidan, siyasi a¢idan ve lojistik agidan degerlendirme yapildiginda
Tiirkiye’nin ekonomik ve ticari faaliyetler agisindan gerileme yasadigi tespit edilmistir.
Lojistik giivenlik endeksi ve uluslararasi kredi derecelendirme kurumlart yayinladiklar

raporlarda Tiirkiye 'nin ekonomik géstergelerinin olumsuz yonde hareket sergileyecegini

on gormislerdir (LGE, 2019), (Chaudhry, Ahmed, ve Damyanova, 2019).

Gelecek yillarda kiiresellesmenin gerektigi rekabet kosullarina uyum saglamak i¢in daha
verimli, daha siirdiiriilebilir bir rekabet ortami i¢in planlamalar, stratejik ¢aligmalar,
altyapr hamleleri, teknolojik ¢alismalar ve yesil ¢evreci uygulamalarla beraber bir an
evvel uygulanarak hayata gegirilmesi son derece 6nem teskil etmektedir (Fidan ve Mete,
2020). Yapilan bir ¢alismada Suriye i¢ savaginin ve bu savastan kaynaklanan géglerin,
Tiirkiye ekonomisi iizerinde ekonomik biiyiime, igsizlik orani, barinma yeri talebi ve
enflasyon gibi alt konular tizerinde ciddi olumsuz etkilerinin oldugu saptanmistir (Kaya
ve Aydin, 2021). Buna ek olarak Tiirkiye kuzeyinde yasanan Rusya — Ukrayna savasinin
ve buna bagli olarak uygulanan ambargolarin ¢esitli etkilerinin oldugu caligmalar da
mevcuttur. Ornek olarak ¢alismalarin birinde yasanan bu savasin sonucunda dogalgaz,
benzin vs. gibi petrol {iriinleri, bugday, un, zeytinyagi gibi gida maddeleri ve demir-gelik
sektorli icin 6nemli olan gesitli alasim elementleri maliyetlerinin arttig1 tespit edilmistir
(Shah, Majeed, ve Al, 2022). Bunlara ek olarak yapilan farkli bir ¢alismada Tiirkiye-
Yunanistan arasindaki gerilimin, lojistik ve ticari faaliyetler agisindan cesitli etkileri
ortaya konmustur (Brauer, 2002). Bu calismada Tirkiye — Yunanistan iliskileri,
ekonomik durumlari, askeri durumlar ve birbirleri ile yarisma durumlari, askeri
genislemenin ekonomik etkileri, bu gerilimin milli savunma sanayisine olan etkileri gibi

konular degerlendirilmistir.

51



Lojistik koylerin daha gelismisi ve buna ek olarak ticaret, hizmet, enerji ile lojistik ag1
kapasitesinin ¢ok daha tlizerine ¢ikilacagi varsayilan lojistik ilgede faaliyetlerin daha hizli,
daha uygun, ¢evreye daha da duyarli olmasi agisindan bazi kurum ve tesislerin bulunmasi
zaruridir (Karadeniz ve Akpinar, 2011; Sahin, 2020). Bu kurumlar ve tesisler sirasiyla
sOyledir; belediye, noterler, giimriik, bankalar, serbest bolge, hastane, asayis birimleri,
postane, okullar, yakit istasyonlari, organize sanayi bdlgesi, elektrik depolama
istasyonlari, yasam alanlari, alisveris merkezleri, spor tesisleri, eglence alanlari, ibadet
alanlari, genel hizmet tesisleri, akilli depolar, soguk depolar, park alanlari, liman ve
tersane, demiryolu bakim isletmeciligi, havaliman1 ve bakim isletmeciligi, karayolu

bakim isletmeciligi, geri donilisiim istasyonu, afet koordinasyon merkezi vb.’dir.

Magda, (2015) bir calismasinda lojistik sektoriiniin enerji tiiketimi siirekli artmakta
oldugunu, ana enerji tiiketicisi olan karayolu tasimaciligi sektoriinde orta Olgekli
isletmelerin oran1 ¢ok daha diisiik oldugunu tespit etmistir. Ulusal ulagim sisteminde
baslica sorunlarin enerji israfi, gevreyi kirleten araglar, biiyiik ¢evre kirliligine neden olan
karayolu trafigi, enerji bagimlilig1, yakat fiyati artisi riski, sinirli kamu kaynaklari, gelisen
ancak yetersiz tasima giivenligi ve koordinasyonsuz tasimacilik sektorii oldugunu
belirtmistir. Ulagimin enerji tikketiminde biyoyakitlarin oraninin artirilmasi gerektigini
savunmustur. Ayrica Magda vd. (2012) diger bir arastirmasinda ulagimin 6nemli bir
kirletici oldugunu ve bu nedenle ulasimla ilgili siirdiiriilebilirlik gdstergelerinin siirekli

.....

belirtmistir.

Yapilan bir calismada bir giines paneli maliyetinin kWh basina 20 1la 30 cent arasinda
oldugu belirtilmistir (Rehman, Bader, & Al-Moallem, 2007). Ek olarak yapilan farkli bir
calismada bir riizgar tlirbini i¢in ise bu degerin kWh basina 4,5 cent oldugu belirtilmistir.
Bu bilgiler 1s181nda riizgér enerjisinin giines enerjisine gore kWh basina daha ucuz oldugu
sonucu ¢ikarilabilir. Dolayisi ile maliyet acisindan degerlendirildiginde enerji thtiyacinin
riizgar agirhikl karsilanmasi daha uygun goriilmektedir. Ek olarak Iskenderun ilgesinin
rlizgar enerjisi potansiyeli incelendiginde buna engel olusturacak bir durum olmadig1 da
gortilebilmektedir (Bilgili, Sahin, ve Kahraman, 2004). Ancak tiim enerji ihtiyacinin tek
bir kaynaktan karsilanmasi, o kaynagin donemsel olarak beklenen degerlerde enerji

saglayamamasi veya tesiste yasanacak bir ariza durumunda isleyisin durmasi demektir.
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Bu nedenle farkli kaynaklar ile devam etmek daha makuldiir. Bu agidan diisiintildiigiinde
alternatif olarak gilines enerjisinden elektrik elde edilebilecek tesisler kurulmas: faydali
olacaktir. Iskenderun ilgesinin giines enerjisi potansiyeli incelendiginde bu duruma engel

olusturabilecek bir unsur goriillmemektedir (Mert, 2019).
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5. SONUC VE ONERILER

Lojistik kdylerin imkan ve kapasite bakimindan gelistirilmis versiyonu olan lojistik
ilgelerin ekonomiden sanayiye, egitimden sosyal yasama kadar bir¢ok alanda etkili
olabilecegi 6n goriilmektedir. Ancak bu kapsamda bir tesisin kurulabilmesi i¢in ciddi
miktarda maliyet, zaman, kararlilik ve etkin bir ¢alisma gereklidir. Bu tezde bahsedilen
lojistik ilge agisindan diisiiniildiigiinde hem lojistik koylerin ¢esitli yonlerden gelistirilmis
bir versiyonu olmasi gerektigi, hem bu tesisin enerji agisindan siirdiiriilebilir bir yapida
olmas1 gerektigi hem de kiiresellesen ticari faaliyetler acisindan gerekliligi
anlasilabilmektedir. Ancak bu yapiya olan ihtiyacin tartisiimasi ve bilimsel verilere ve
testlere dayanarak ortaya ¢ikarilan kanitlarla ihtiyacin kesinlestirilmesi gerekmektedir.
Bu noktada Tiirkiye icerisinde kurulacak bir tesis i¢cin ekonomik, siyasi ve lojistik
acisindan hem Tiirkiye’nin hem diinyanin durumu degerlendirilmelidir. Aksi durumda bu

tesise ihtiya¢ duyulup duyulmadiginin belirlenebilmesi miimkiin olmayacaktir.

Siyasi agidan degerlendirildiginde diinyada patlak veren g¢esitli savaslarin, politik
cikmazlarin ve ambargolarin ticari faaliyetleri 6nemli 6l¢iide etkiledigi sdylenebilir. Bu
durum da tagimaciliktan 1sinma ihtiyacina, sanayiden gida sektoriine kadar ¢esitli alanlar
etkilemektedir. Ozet olarak gelisen askeri konjonktiir bu yarista dne ¢ikan iilkeyi

belirleyecek, ekonomik ve lojistik agidan iistiin gelebilen bu yarista 6ne gegebilecektir.

Ekonomik agidan degerlendirme yapildiginda pandemi konusu géz 6niine alinmalidir.
Ciinkii yasanan siiregte hem ticari, hem sosyal, hem de idari bir¢ok faaliyet durdurulmus
veya kisitlanmistir. Bunlara ek olarak hastaligin yayilma hizinin distirtilebilmesi i¢in
gesitli onlemler alinmistir. Bu durumlar da 6nceki aligkanliklarin degistirilerek, yeni
aliskanlara gegis yapilmasini gerekli kilmistir. Ozet olarak pandemi siirecinin igverenlere,
misterilere, tedarik zincirine ve piyasa durumuna olumsuz etkileri nedeniyle resesyona
neden oldugu saptanmistir. Ayrica pandemi silirecinden saglik, giivenlik, lojistik, tarim,
imalat ve bilimsel caligmalar gibi sektorlerin 6nemli 6lcilide etkilendigi bilgisine de yer

verilmistir.

Pandemi siirecine ek olarak diinya ekonomisinde de énemli problemler goriilmektedir.

Yapilan bir c¢alismada Tiirkiye’de artan enflasyon degerlerine dikkat cekilmistir
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(Yilmazkuday, 2022). Bu ¢alisma yorumlandiginda Tiirkiye’de goriilen enflasyon
degerinin siire¢ icerisinde arttigi, buna ek olarak kisi bagina diisen gelir miktarinin ise
azaldig1 sonucu ¢ikarilmaktadir. Bu durum da ekonominin kiigiilmesine, dolayli olarak
ticari ve lojistik faaliyetlerin azalmasina neden olmaktadir. Ayrica Tiirkiye cari agik

verileri de incelendiginde lojistik ilge ihtiyaci ile ilgili yorumlamalar yapilabilir.

Diinya GSMH gelisimi incelendiginde 2020 yilinda ¢ok ciddi bir diisiislin ardindan kisa
bir toparlanma goriilmesine ragmen, ilerleyen donemde bu toparlanmaya ragmen diististin
devam edilecegi 6n goriilmektedir. GSYH ve ulastirma ve depolama arasindaki iligkiyi
incelendigimizde iki alan arasinda bir korelasyon goriilmektedir. Bu durumda da ilgili
sektorlere yapilacak yatirnmlarin iilke ekonomisine ciddi katkilarda bulunacagini

sOylemek yanlis olmayacaktir.

Ek olarak Tiirkiye’nin hizmet ithalat ve ihracati arasindaki oranin da anlasilmast, lojistik
ilgenin hedef programinin belirlenebilmesi i¢in 6nemlidir. Bu durumda hizmet ithalatinin
fazla oldugu noktalar belirlenerek, bu konuda ¢alismalar yiiriitiilebilir ve disariya giden

kaynak tilke icerisinde kalabilir.

Ekonomik acidan, siyasi agidan ve lojistik acidan degerlendirme yapildiginda
Tirkiye’nin ekonomik ve ticari faaliyetler agisindan gerileme yasadigi tespit edilmistir.
Lojistik giivenlik endeksi ve uluslararasi kredi derecelendirme kurumlar1 yayinladiklar
raporlarda Tiirkiye’nin ekonomik gostergelerinin olumsuz yonde hareket sergileyecegini
on gormiislerdir (LGE, 2019; Chaudhry, Ahmed, ve Damyanova, 2019). Bu durumun
oniine gecilebilmesi i¢in kisa vadede Tiirkiye’nin kendi kaynaklari ile kendi biinyesinde
olusturacagi, kendi kendine yetebilen, uluslararasi ticari ve lojistik faaliyetlerin yogun
sekilde yiiriitiilecegi merkezlere ihtiyac1i vardir. TCDD tarafindan da bu ihtiyag
saptanarak cesitli lojistik merkezler kurulum projeleri agiklanmigtir (TCDD, 2021).
Ancak bu projeler yalnizca lojistik faaliyetlerin yiiriitiilmesi amaci ile kurgulanmaistir. Bu
noktada yalnizca lojistik faaliyetler yerine, ¢esitli ticari, bakim, sosyal, egitim vs. gibi
faaliyetlerin de yliriitiilebilecegi bir merkezin varlig1 bu faaliyetlerin siirdiiriilebilirligini
saglayacaktir. Lojistik gliven endeksi ve ekonomik gostergelerdeki olumsuzluklarin
tersine ¢evrilebilmesi, mevcut ticari hacmin arttirilmasi, lojistik konusunda yetkin
personel sayisinin arttirilmasi, pazar paymmdan mimkiin olan en faydali sekilde

yararlanilmasi, ticari faaliyetlerde verimin arttirilmasi, miisteri memnuniyetinin
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saglanmas1 ve korunmasi, kar marjinin arttirilmasi, kisi basina diisen gelirin yiikseltilmesi
gibi amaglarla bir lojistik ilge kurulmasi gerekmektedir. Bu noktada lojistik ilge teriminin
kullanilmasi 6nemlidir, ¢linkii diger lojistik merkezlerde yalnizca ticari ve lojistik
faaliyetler yiirtitiiliirken; lojistik ilgede ticaret ve lojistik kadar 6nemli olan bir diger unsur
stirdiiriilebilir ve yasanabilir bir yap1 olusturulmasidir. Lojistik sektoriintin oniimiizdeki
yillarda giderek biiyiiyeceginin 6n goriilmektedir. Bu noktada biiyiiyen sektor igerisindeki
sahip olunan pazar payinin arttirilmasi mevcut tesisler ile miimkiin gériilmemektedir.
Biiyliyen marketin ihtiyaglarinin karsilanabilmesi i¢in, daha etkin, kapsamli tesislere

ihtiya¢ duyulmaktadir.

Son yillarda yesil lojistik kapsaminda yapilan faaliyetlerin arttirllmasi amaciyla
kurulacak Iskenderun lojistik ilgesinde kullanilacak kurulu tesislerin ihtiyaci olan enerji
kaynaklar1 yenilenebilir kaynaklardan karsilanmasi planlanmistir. Kurulacak olan lojistik
ilcenin enerji giderleri yine kendi kendine yetebilecek, kurulum maliyetlerini kisa siire

igerisinde karsilayacak diizeyde planlanmustir.

Ulkelerin ekonomi politikalarinda ve ticaret diinyasinda kiiresellesme faaliyetleri her
gecen glin hiz kazanmaktadir. Bu faaliyet alanlarindan bir tanesi de lojistik faaliyetlerdir.
Gelisen teknoloji ile birlikte lojistik faaliyetler de degisikliklere ugramistir. Ek olarak
lojistik faaliyetlere daha fazla teknolojik entegrasyon saglanmistir. Kurulacak olan
lojistik ilgede de giiniimiiz kosullarina uygun, siirdiiriilebilir, etkin ve verimli bir sekilde
faaliyetler yiriitiilmelidir. Bu durum da haberlesme, takip, kontrol ve giivenlik
bakimindan daha saglikli bir lojistik islem anlamina gelmektedir. Nihai olarak
kiiresellesen diinyanin gerekliliklerine uygun bir tesis planlanmalidir. Bu tesise uygun
alan, dogru planlama, dogru uygulamalar, tam zamaninda kontrol ve teknolojik yatirimlar
vs. gibi uygulamalar yapildig: takdirde, kurulacak olan lojistik il¢e birkac sene icerisinde

kendi maliyetini karsilayabilecek kapasiteye ulasacaktir.

Giliniimiizde uluslararasi ticaret ve lojistik diinyasinda en 6nemli hususlarin baginda gelen
konum, gerek tasima maliyetlerinin diisiiriilmesi, gerek ise pazara ve dolayisiyla
potansiyel miisteriye yakimlik acisindan son derece onemli bir husustur. Iskenderun
bulundugu konum itibariyle hem Tiirkiye i¢erisindeki lojistik merkezlere ve limanlara,
hem de cogu Ortadogu iilkelerine olduk¢a yakin mesafededir. Ayn1 zamanda da

Iskenderun’da demir celik sektdrii faaliyetlerinin her gecen giin daha fazla hiz kazandig
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ve cografik faktorlerin etkisiyle bir¢ok iiriin liretimi gerceklestigi gozlemlendiginde
Iskenderun’da  kurulacak bir lojistik ilgenin getirisi ve ©nemi rahatlikla
anlasilabilmektedir. Iskenderun limani, son yillarda Mersin limaninin daha fazla
kullanilmasi ve dogru bir planlama yapilmamasi nedeniyle ¢ok fazla yogun bir liman
degildir (Ates A. , 2014). Bunun sebepleri incelendiginde ise 6zellikle Mersin limaninin
Oneminin artmasi ve yatirimlarin o yone dogru aktarilmasi gozlenmektedir. Dogru bir
planlama ve yatirimlar sonucunda Iskenderun limani konumunun da avantajiyla bolge
icin ¢ok biiylik bir gelir kaynagi olabilecegi Ongoriilmektedir. Lojistik diinyasinin
limanlar agisindan Cin’in biiyiik bir pazar pay1 oldugu goriilmektedir. Bu pazar payimin
bir kisminin Tiirkiye’ye cekilebilmesi igin limanlarin gerekli teknolojik altyapt ve

kapasite gelistirmesi yapilmalidir.

Lojistik il¢e incelendiginde icerdigi teknolojik altyapisi, siirdiiriilebilir ve yenilenebilir
enerji kaynak kullanimi, sadece lojistik faaliyetlerin degil ayn1 zamanda da icerisinde
sosyal yagamin var oldugu, ¢calisma ve normal yasam kalitesinin yiiksek oldugu bir yap1
olarak tasarlanmistir. Bu yap1 dogru planlama ve tam zamanli uygulama yapildigi
takdirde tek basmna, kendi kendine yetebilecek altyapiya sahiptir. Lojistik ilgede
stirdiiriilecek faaliyetler neticesinde lilke ekonomilerinde 6nemli bir gosterge olan cari
acik tablosunda olumlu sonuglarin ortaya ¢ikacagi dngoriilmektedir. Uluslararasi ticaretin
yogun gerceklesecegi ongoriilen lojistik ilgede bu faaliyetler sonucunda hem firmalar
hem de iilke ekonomisinde gelir gider tablolarindaki degerlerde pozitif degisimler olacag:
diistiniilmektedir. Ayn1 zamanda da lojistik ilgede yapilacak olan tagima ve diger lojistik
faaliyetlerde yenilenebilir enerjilerin kullanilmasi sonucunda hem ¢evreye daha faydal
hem de gerek firma gerek ise lilke ekonomilerinde gider kalemlerinde ciddi diisiisler

olacag varsayilmaktadir.

Nihai olarak toplanan verilerin, literatiirde yer alan ¢alismalarin ve sunulan raporlarin
incelenmesinin ardindan yorumlanmasiyla Tirkiye’nin bir lojistik ilceye ihtiyact
bulundugu sonucu ortaya ¢ikmistir. Bu tesisin kurulumu igin en uygun nokta ise Hatay
ilinin Iskenderun ilgesi olarak belirlenmistir. Lojistik ilgenin igerisinde bulunmasi
gereken tesisler belirlenmis, lojistik ilgede bulunmasi gereken yerlesik niifus literatiirde

yer alan bilgiler 151g¢1nda secilmis olup; lojistik ilgenin enerji kaynaklarinin yenilenebilir

57



enerji kaynaklarindan secilmesinin hem ¢evre acisindan hem de ekonomik agidan daha

uygun olacagi gézlemlenmistir.

Kurulacak olan lojistik ilgede hem yasayacak insanlarin olusabilecek sorunlarini
¢Ozebilmek hem de yer alacak firmalarin kanuni biitiin islerini yiiriitebilecek yetkili bir
kamu kurumu olmalidir. Ayn1 zamanda ilgenin gerek olusabilecek altyapi problemlerini
gerek ise yapilacak muhtemel yer degisikliklerinin tek merkezden en etkili ve en yetkili

bir bi¢imde yapilmasi gerekmektedir.

Planlanacak olan lojistik ilgede hayatlarini idame ettirecek insanlarin ve ayni zamanda
lojistik ilgede faaliyetlerde bulunacak firmalarin tiim gayrimenkul alim veya satim
islemlerinin kanuni yonden evraklarla kayit altina alabilmesi icin araci olabilecek bir
kuruma ihtiya¢ vardir. Bu durumlara ek olarak insanlarin bazi ihtiya¢ veya zorunluluktan
dolay1 kanuni haklarmi gegici bir siireyle baskalarina devredebilmesi ve bunlar
evraklarla kayit altina alabilecegi tek kurum olan notere ihtiya¢ vardir. Biitiin bu nedenler

g6z dniine alindiginda lojistik ilgede noter kurumu yer almalhidir (Aydin ve Ogiit, 2008).

Lojistigin en yogun yer aldig1 alanlardan biri olan uluslararasi ticaretin
gerceklestirebilmesi ve Oncesinde ithalatg1 veya ihracatci iilke firmasiyla ilk temasin
evrak haline doniistiiriilecegi yer olan giimriikler olmalidir. Uriin girisinin veya iiriin
cikisinin resmi evraklarla yapilabilmesi, ithalat¢1 veya ihracat¢i firmalarin daha hizli bir
sekilde istediklerine ulasabilmesine aracilik edebilmesi i¢in alanda giimriiklerin

bulunmasi gerekmektedir.

Kisilerin veya firmalarin nakit ihtiyacini karsilayabilmek adina kredi alabilecekleri,
belirli birikime sahip hane halki veya kurumlarin birikimlerini vade olarak
degerlendirebilecegi, kisaca tiim finansal islemlerin gergeklestigi kamu veya ozel

bankalarin alanda bulunmasi biiyiik 6nem arz etmektedir.

Serbest bolgeler igerisinde yer alan firmalar faaliyet gosterdikleri serbest bolgeleri, orada
daha kolay veya daha hizli hareketler sergileyebildikleri i¢in tercih etmektedirler.
Kendilerine 6zgii kurallar barindiran serbest bolgeler, biinyesinde yer verdigi kurumlara
daha Ozgiir bir calisma ortami, sunmaktadir. Serbest bolgelerde faaliyet gosteren

kurumlar arasinda lojistik firmalarin oran1 da yiiksektir. Bunun en 6nemli sebeplerinden
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biri serbest bolgelerden diger bolgelere ¢ok fazla iirlin ¢ikisin ve diger bolgelerden ¢ok
fazla hammadde ile iiriin girisinin olmasidir. Bu sebeplerle serbest bolgelerin lojistik

merkezlerde bulunmasi gerekmektedir.

Hastaneler insanlarin hastaliklarina ¢6ziim aranan veya olasi hastaliklarin  Oniine
gecebilmek adina bir takim miidahalelerin, operasyonlarin yapildigi yer olarak da
tanimlanabilir. Lojistik ilgenin biiyiikliigii g6z Oniine alinarak siirekli insanlarin ¢alisacagi
icin potansiyel hastaliklarin 6niine gecebilmek, orada insa edilecek yasam alanlarinda
yasayacak binlerce insanin olusabilecek saglik problemlerine en hizli ve en etkili bir

bicimde miidahale edilebilmesi i¢in hastane veya hastaneler inga edilmesi gereklidir.

Asayis birimleri lojistik ilcede yasayacak binlerce insanin korunmasinda, o bolgede
faaliyet gosterecek firmalarin gerek mallarina gerek ise canlarina gelebilecek olasi tiim
tehlikelere karsi faaliyet gostermeleri gerekmektedir. Bu denli biiyiik ticaret hedeflerinin
oldugu, biinyesinde yer alan kurumlarin siirekli alim ve satim yaptiklari, igerisinde
binlerce insan barmdiracak olan bir bdlgenin korunmasi igin lojistik ilcede asayis

birimleri yer almak zorundadir.

Postaneler 6zellikle internetin her gegen giin daha da yaygimlastigi su giinlerde her ne
kadar eskisi gibi hayatimizda yer almasa da ticaret diinyasinda isler resmi agidan yine
postaneler lizerinden yiiriitiilmektedir. Halihazirda adli islemlerin sonuglar1 veya itirazlar
yine postaneler vasitasiyla yiiriitiilmektedir. Ozellikle giimriik evraklarinda ve bankacilik
islemlerinde postanelere diisiin énemli bir gorev vardir. Bu sebepler de goz Oniine

alindiginda postane kurumu lojistik ilgede yerini almas1 gerekmektedir.

Okul bir bireyin egitim aldig1 aym1 zamanda bireyin kendini gelistirebilecegi ve aldig
egitim sonucunda hayatinda yer alan birgok seyi olumlu yonde degistirebilecegi bir
kurumdur. Genel olarak bakildiginda kisinin aldigi egitimle orantili olarak hayat
standartlar1 ve basarilar1 da artmaktadir. Kurulacak olan lojistik il¢enin biiytlikliigiine
bagli olarak icerisinde var olacak egitim kurumu, egitime ihtiyaci olan herkesin bu 6nemli

thtiyacini gidermek agisindan ¢ok 6nemlidir.

Lojistik ilgede var olacak faaliyetler sonucunda giin igerisinde ¢ok fazla arag¢ giris ve

cikist olacaktir. Giris ve ¢ikis yapacak olan araglarin olugmasi kuvvetle ihtimal yakit
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ihtiyaclarin1 karsilamak i¢in lojistik ilgenin biiyiikliigline bagl olarak belirli say1 veya

sayilarda yakit istasyonlar1 kurulmalidir.

Lojistik il¢enin biiyiikliigiine bagl olarak yapilan ticaret islemlerinin daha hizli ve daha
etkili yapilabilmesi, yasanabilecek iiretim problemlerinin, hammadde eksiklerinde
yasanabilecek sektelerin ¢ozlime kavusturulmasi i¢in organize sanayi bolgelerinin varlig
gereklidir. Lojistik ilgede biiyiikliigi degisiklik gosterebilecek bir organize sanayi bolgesi

kurulmalidir.

Gelisen teknolojilerle beraber neredeyse tiim alanlarda elektrik enerjisi kendisine yer
bulmustur. Bu alanlardan birisi otomotiv sektoriidiir. Otomotiv sektdriinde yer alan
firmalar bu gercegin 1s1¢1nda yeni arayislara girmis ve yenilenebilir enerji kaynaklariyla
elektrikle calisan motorlar ve araclar yapmaya baslamiglardir. Diger tiim otomotiv
sektorlerinde oldugu gibi tasimacilik sisteminde kullanilan araglar da yasanan bu degisim
ve gelisimden nasibini almistir. Piyasanin 6nde gelen firmalar1 birer birer elektrikli treyler
tiretmeye baslamis, tasimacilik sektdriine yeni bir soluk getirmislerdir. Gelecegin en
Oonemli sorunlarindan biri olan petrol kaynaklarinin sona ermesi problemi yenilenebilir
enerjiler vasitasiyla ¢oziime kavusturulmaya calisiimaktadir. Tiim bu baglamlar 1s181inda
buytikligl degiskenlik gosterecek lojistik ilgede yer almasi gereken bir diger tesis de
elektrik depolama istasyonlaridir. Yapilacak olan ticaret faaliyetlerinin, tasimacilik
islemlerinin kullanilacagi baz1 araclarin elektrikli olacag: diisiiniildiigiinde bu istasyona

yer verilmesi zaruridir.

Lojistik ilgede yasamlarini idame ettirecek insanlarin barinma, bir arada bulunma, birlikte
bazi aktivitelerin yapilabilecegi alanlara ihtiyac vardir. Bu alanlarin eksikligi motivasyon
kaybina neden olabilmekte ve bu da bireyin yaptig1 isin verimini diisiirebilmektedir. Tiim
bu gerekceler goz oniline alindiginda lojistik ilgenin biiyiikliigiine dikkat edilerek
icerisinde mutlaka bireylerin barinma ve yasam siirdiirme ihtiyaglarin1 giderebilecek,

kendilerini giivende hissedecekleri yasam alanlar1 yaptirmak son derece mithimdir.

Lojistik ilgenin biiytikliigiine dikkat edilerek orada yasayacak binlerce insanin her tiirlii
ihtiyacinin karsilanabilmesi ve ailelerin rahatgca beraber vakit gecirebilecegi alanlara
ihtiyaclart olacaktir. Bu ihtiyacin giderebilmesi ve orada yer alan insanlarin var olan

ihtiyaclarindan dolay1 yasayabilecekleri stresi minimuma indirebilmek i¢in aligveris
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merkezlerine ihtiyaglart vardir. Lojistik ilcede yasamlarini idame ettiren insanlarin
sayilar1 géz oniinde bulundurularak belirli say1 veya sayilarda aligveris merkezleri insa

edilmelidir.

Bireylerin daha uzun ve daha saglikli bir hayat yasamalar1 amaciyla belirli bir seviyede
ve belirli bir siireyle yaptiklar1 spor faaliyetlerini gergeklestirebilmesi, stres seviyesini
diistirtip, kisinin kendisini iyi ve saglikli hissetmesine 6nemli katkilarda bulunabilmesi
acisindan ilgenin niifusuna, biiytlikliigline ve diger nedenlere bakilarak belirli say1 veya

sayilarda spor tesisleri kurulmalidir.

Insanlarin galisma alanlarina, calisma kosullaria bagli olarak giin igerisinde belirli bir
stres birikimi yasanmaktadir. insanlar hem kendileri icin hem de sevdigi insanlar i¢in
stresten kurtulmak adina eglence alanlarina ihtiyag duymaktadir. Lojistik ilgede
yasayacak olan insanlarin stresten kurtulmasi ve rahatlamasi icin belirli say1 ya da

sayilarda eglence alanlar1 bulunmasi gerekmektedir.

Bireyin i¢ diinyasinda huzura kavustugunu diisiindiigii ve bu diislincesiyle beraber yaptigi
bir takim eylemler biitiiniine ibadet denilebilir. Yapilan bu eylemlerle beraber birey
kendini daha huzurlu ve mutlu hissetmektedir. Kavustugu bu huzura en kisa siirede
ulagmasi ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu sebeplerden 6tiirli kurulacak olan lojistik
ilgenin igerisinde yasayacak insanlarin bu ihtiyaglarini karsilayabilmek adina belirli say1

veya belirli sayilarda ibadet alanlar1 yapilmak zorundadir.

Kurulacak olan lojistik ilgede yasamlarini siirdiirecek insanlarin evlerinde yasayabilecegi
tiim olagan ya da olagandis1 bir takim aksakliklarini giderebilmesi ve bunun getirecegi
huzurlu yasama erisebilmesi i¢in genel hizmet verecek bir kuruma ihtiyag vardir. Lojistik
ilgenin biiyiikliigii g6z oniinde bulundurularak yeterli say1 veya sayilarda genel hizmet
tesisleri kurulmali, bireylerin daha huzurlu bir yasam siirdiirmesi saglanmali. Bunlarin

1s1¢1nda birey daha mutlu ¢alisabilecek ve daha fazla verim katkisinda bulunabilecektir.

Gelisen bilisim teknolojileriyle beraber giiniimiizde elektronik cihazlar son derece akilli
ve kullanigh hale geldi. Teknolojik gelismelerin fazlaca yasandigi alanlardan biri de
depolama olmustur. Depolama sektorii zaman igerisinde yepyeni boyutlar kazanmis, daha

etkili ve daha verimli sistemler yiiriitiilmeye baglanmistir. Sanayi 4.0’1a beraber yasanan
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gelismelerle robotik sistemler ve cihazlar kullanilmaya baslanmig, bu gelismeler
dogrultusunda cihazlar ve yapilan islemlerin verimliliginde artiglar gozlemlenmistir.
Akilli depolar igerisinde insana olan ihtiyact minimuma indiren robotlarla beraber
tonlarca yiik ve araliksiz ¢alisma olanaklar1 ortaya ¢ikmistir. Depolama islemlerini daha
kisa stirede ve daha etkili bir bigimde yapmak isteyen diinyanin 6nde gelen firmalar1 kendi
biinyesinde bu sistemleri kullanmaya baglamistir. Ornegin diinyanin en biiyiik e-ticaret
firmalarindan biri olan Amazon depolarinda robotik sistemlere ge¢mis olup tiim iiriin
giris ve ¢ikislarinda bu sistemleri kullanmaktadir. Ayn1 zamanda Ali Express ve Alibaba
gibi biiylik ticari firmalar da bu yeniliklere hemen adapte olmuslardir. Lojistiin en
onemli konularindan biri olan depolama icin bu sistemlerin kullanilmasi son derece
mithimdir. Bunun en 6nemli sebebi de kullanilmadigi takdirde maddi acidan biiyiik
zararlar ortaya ¢ikarmasidir. Bu baglamda kurulacak olan lojistik ilgenin biiytikliigii goz

ontinde bulundurularak yeterli say1 veya sayilarda akilli depolar kurulmalidir.

Gidalarin muhafazasinda dnemli bir rol oynayan soguk depolar gida ithalati ve ihracati
acisindan son derece biiyiik bir dnem arz etmektedir. Lojistik firmalarinin kendi
biinyesinde veya dis kaynak kullanarak yapmalar1 gereken soguk depolama 6zellikle gida
bozulmalarini ve bundan dolayi1 olusabilecek maddi kayiplarin 6nlenmesinde de yardimci
olmaktadir. Lojistik merkezlerin hemen hemen tiimiinde yer alan soguk depolar ticaretin
de Oonemli bir unsuru haline gelmistir. Tiim bu bilgiler 1sinda kurulacak olan lojistik
ilcenin biiyiikliigiine ve igerisinde yer alacak firmalarin sayisina gore yeterli say1 veya

sayilarda soguk depolar bulunmas1 gerekmektedir.

Kurulacak olan lojistik ilgenin kapasitesine bagli olarak giin i¢erisinde yiizlerce tasit giris
veya ¢ikisi olacaktir. Bu nedenle faaliyet gosterecek lojistik ilgenin biiytikliigii goz oniine

alinarak belirli say1 veya sayilarda park alanlar1 yapilmasi gerekmektedir.

Uluslararasi ticarette kullanilan tasimacilik tiirlerinde en ¢ok paya sahip tiirlerden biri
olan deniz yolu tasimaciligit hem birim maliyetin diisiik seviyede olmasi hem de
islemlerin daha hizli olmasi sebebiyle tercih edilmektedir. Lojistik firmalarin birgogunun
limanlarda kendilerine ait depolar1 ve bir takim faaliyetleri vardir. Tiim bu bilgiler 151nda
kurulmasi planlanan lojistik ilgede kapasiteye bagli olarak giinde yiizlerce geminin ugrak
yeri olacagi bir liman ve o gemilerin bakimi i¢in yeterli say1 veya sayilarda tersane olmak

zorundadir.
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Tasimacilik tiirleri arasinda kendisine 6nemli bir yer bulan demiryolu tagimacilik tiirii
belirli tiir tirtinlerin taginmasinda ¢ok dnemli bir konuma sahiptir. Lojistigin en biiyiik
gider kalemlerinden biri olan tasimacilik islemlerinde dogru tasimacilik tiiriiniin
secilmesi ¢oziilmesi gereken en 6nemli konulardan bir tanesidir. Bu baglamda uygun
maliyetli tagimacilik tlirlerinin secilmesi gerekmektedir. Demiryolu tasimaciligi da bu
tiirlerden biridir. Lojistik firmalarin birgogu demiryolu merkezlerine yakin bir konumda
faaliyetlerini yiiriitmektedir. Bu baglamda kurulacak olan lojistik ilgenin igerisinde yer
alacak demiryolu ticareti i¢in yeterli biiyiikliikte bir demiryolu bakim isletmeciligi

kurulmasi1 onemlidir.

Birim maliyet agisindan her ne kadar diger tasimacilik tiirlerinden biraz daha fazla
maliyetli olsa da havayolu tasimacilik tiirii de uluslararasi ticaret i¢in son derece
onemlidir. Belirli bir 6zelligi olan ve acil ulastirilmasi gereken {irlinlerde kullanimi
yaygin olan havayolu tasimacilik tirti lojistik firmalarin yatirimlarini {izerine
cekmektedir. Havalimanlarinin giiniimiizde birer lojistik merkeze evrilmesindeki en
onemli sebeplerden biri de hig¢ siiphesiz bu sektoriin her gegen giin daha fazla pazar payi
elde etmesidir. Kurulacak olan lojistik ilgenin ticaret hacmi ve kapasitesi gz Oniine
aliarak kiiresel piyasalarda rekabete uyum saglayabilmek adina lojistik ilge igerisinde
bir havalimani yer almalidir. Gerek calisanlarin daha hizli ve daha rahat seyahat
edebilmesi, gerek ise iirlin giris ve ¢ikiglarinin daha hizli olmasi agisindan havalimani
sarttir. Bu havalimanini kullanacak ugaklarin bakimini ve yakit ikmalini saglayacak bir

bakim isletmeciligi gerekmektedir.

Tasimacilik tiirleri arasinda en eski tarihe sahip olan ve ayni zamanda kullanimi en yaygin
olan karayolu tasimaciligi lojistigin temel unsurlarindan biri haline gelmistir. Tagimacilik
esnasinda alternatif yollarin ¢ok olmasi karayolu tagimaciligin tercih sebeplerinden bir
tanesidir. Lojistik firmalarinin birgogu kendi arag filosuna sahiptirler, diger firmalar ise
dis kaynak kullannmma giderek bu ihtiyaglarina ¢6ziim bulmaktadirlar. Kurulmasi
diisiintilen lojistik ilgede gerceklestirilecek ticaretin biiylik cogunlugu yine karayolu
tasimaciligt  aracilifiyla olacaktir. Limanlara, havalimanlarina ve demiryolu
istasyonlarma iriinlerin getirilmesi yine karayolu tasimaciligiyla gerceklestirilecektir.
Tiim bunlar gbz 6niine alinda karayollarinin bakimi ¢ok biiylik 6nem arz etmektedir. Bu

baglamda lojistik il¢enin icerisinde mutlaka bir karayolu bakim isletmeciligi gereklidir.
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Biokiitle enerjisi, kanalizasyon atiklari, ¢opler, endiistriyel organik atiklar gibi genel
giinliik yasam kosullarinda ortaya ¢ikan atiklardan elde edilen enerjinin doniistiiriilerek
kullanilmas1 seklinde agiklanabilir. Bu baglamda lojistik ilgede mevcut uygulamalarin ve
yasam dongiisiiniin yesil ¢evreci uygulamalara uyum saglamasi ve igerisinde yasanilan
¢evrenin korunmasi maksadiyla geri donilisiim istasyonuna ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu
sayede yenilenebilir enerji uygulamalar1 kapsaminda ¢evre dostu enerji iiretimi devam

edecek ve es zamanli olarak ¢evrenin daha yasanabilir olmasi saglanacaktir.

..........

yasayanlarin ihtiyag¢ duydugu malzeme, saglik ve gida malzemelerinin, gerekli
noktalardan ihtiya¢ sahiplerine aktarilma siirecini kapsar. Bu siiregte iyi bir planlama,
uygulama, kontrol ve koordinasyona gerek duyulur. Bu sebep ile lojistik ilgede afet
lojistiginin en etkili sekilde yonetilebilmesi i¢in afet koordinasyon merkezi bulunmasi

elzemdir.

Planlamasi yapilacak lojistik ilgede bulunacak yasam alanlari i¢in de enerji saglanmasi
gerekmektedir. Yasam alanlar1 beraberinde cesitli kamu alanlari, hastaneler, sosyal
alanlar vs. gibi tesisleri de beraberinde getirmektedir. Bu noktalarin da enerji tiiketim
degerlerinin hesaplanmasi gerekir. Yapilacak en dogru yaklasim, kisi basina yillik enerji
tiketimlerinin tespit edilmesi ve bu bilgi 1s18inda yorumlama yapilmasi seklinde
olacaktir. Diinya kisi bast elektrik tiiketim ortalamas1 2.78 kWh/kisi seklinde
paylasilmistir (International Energy Agency (IEA), 2010). Ek olarak yapilan bir
calismada iilkemizde bulunan sehirlerden segilen bir grup sehrin elektrik tiiketimi ise
206.061.275,3 MWh olarak belirtilmistir (Kogak ve Boran, 2019). Tiiketim degerleri
hesaplanan bu sehirlerde bulunan kullanici sayist ayni ¢alismada 41.056.345 seklinde
belirtilmistir (Kogak ve Boran, 2019). Bu bilgiler 1s1ginda Tiirkiye aliskanliklart ile kisi
bas1 5.018 kWh elektrik enerjisi tiiketildigi sonucu ¢ikarilabilir.

Onceki béliimlerde bir lojistik ilgede bulunmasi gereken tesisler belirtilmistir. Bu
tesislerin enerji tliketimleri agisindan nasil yaklasilmasi gerektigi de yine tezin dnceki
boliimlerinde yer almaktadir. Ozetlenmesi gerekirse bir havalimani yillik enerji tiiketimi
20 GWh, liman yillik enerji tiiketimi 2,35 GWh, tersane yillik enerji tiiketimi 20 GWh,
tren istasyonu 1,04 GWh, kisi bas1 enerji tiikketimi ise 0,01 GWh seklindedir. Planlanan
toplam niifus 36.000 kisi oldugundan, giinliik kullanim i¢in y1llik 180,68 GWh seklinde
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hesaplanabilir. Ek olarak bu ilgede 110.000 arag gegisi 6n goriilmiis ve dnceki boliimlerde
yiikksek performanslt bir aracin 165 kWh oldugu belirtilmistir. Bu deger dikkate
alindiginda yillik tiiketim 18,15 GWh olarak hesaplanabilir. Ayrica 6nceki boliimlerde
bir geminin enerji tiiketiminin 0,82 GWh oldugu belirtilmis ve yillik 36.500 gemi giris-
cikist yapilacagi on gorilmiistiir. Bu deger dikkate alindiginda yillik 29.78 GWh gibi
devasa bir tiiketim miktar1 ortaya ¢ikmaktadir. Ek olarak bir kamyonun enerji tiiketimi
ise 1.10 GWh olarak belirtilmis ve ayni periyotta 255.000 kamyon gecisi 6n goriilmiistiir.
Bu degerler dikkate alindiginda kamyonlar i¢in yillik enerji tiikketimi 280,5 GWh olarak
hesaplanabilir. Kamyonlar ve gemiler i¢in tiiketilen enerji miktarlart ¢ok yiiksek
oldugundan yenilenebilir tesislerde tiretilecek enerjiyi bu iinitelerin sarj1 i¢in degil, diger
tesis ve unsurlarin kullanimi i¢in ayrilacaktir. Ciinkii yenilenebilir tesislerde yaklasik
30.00 GWh gibi bir deger iiretebilmek i¢in maliyetler ¢ok yiiksek olacaktir. Bu {iriinlerin
enerjileri konvansiyonel yontemlerle karsilanmalidir; aksi durumda kurulum maliyetleri

cok artacak ve tesislerin bakim siirecleri ¢ok uzayacaktir.

Yenilenebilir enerji tesislerinden enerji ihtiyaci karsilanacak olan havalimani, liman,
tersane, tren istasyonu, binek arag sarj istasyonu, sosyal ve idari her tiirlii bina, insanlarin
kullanim1 i¢in evler gibi kisimlarin toplam enerji ihtiyact 242,22 GWh olarak
hesaplanabilir. Iskenderun ilgesinde yenilenebilir enerji kaynaklar1 degerlendirildiginde
riizgar ve glines enerjisi one ¢iktigindan bu enerji tiirleri kullanilarak siirdiiriilebilir bir
yap1 olusturulmas: saglanmasi planlanmaktadir. Bir calismada Ingiltere’de 8MW
kapasitede bir riizgar tiirbini kuruldugundan bahsedilmistir (US Department of Energy,
2016). Ek olarak Hatay Belen’de bulunan kurulu riizgar enerjili yenilenebilir enerji
tesisinin 16 adet Vestas marka V90-3.0MW model riizgar tiirbini ile yillik 135 GWh
elektrik enerjisi tiretildigi, ilgili marka tarafindan beyan edilmistir (Belen Elektrik, 2013).
Bu bilgiler 15181nda toplam enerji ihtiyact olan 242,22 GWh’lik enerjinin eger tamaminin
riizgar enerjisinden elde edilmesi istenirse benzer 6zelliklerde yaklasik 28 adet riizgar

tiirbini ile bu islemler yapilabilecektir.

Bunlara ek olarak diger bir potansiyel enerji kaynagi olan giines enerjisinin de
degerlendirilmesi gerekmektedir. Gilinesten ulasan enerjinin elektrik enerjisine
doniistiiriilmesi giines panelleri ile saglanmaktadir. Incelenen bir raporda bir giines

panelinin bir m2’sinin yillik 3285 kWh’lik enerji iiretebileceginden bahsedilmistir

65



(NREL, 2022). Eger yillik toplam enerji ihtiyaci olan 242,22 GWh’lik kismin tamaminin
giines enerjisi ile karsilanmasi diisiiniiliirse yaklasik 73.735 adet bir m2’lik glines

paneline ihtiya¢ bulunmaktadir.

Tim durumlar incelendiginde yillik enerji ihtiyaci olan 242,22 GWh’lik enerji ihtiyacinin
karsilanabilmesi i¢in 16 adet riizgar tiirbini ve 38.000 adet giines paneli kullanilmasi
uygun bulunmustur. 16 adet riizgar tiirbini ile yillik yaklasik 135 GWh enerji tiretilmesi
miimkiindiir. 38.000 adet giines panelinden ise yillik yaklasik olarak 125 GWh enerji
iiretilmesi miimkiindiir. Uretilmesi planlanan toplam deger yillik 260 GWh olarak
hesaplanmistir. Bu ihtiya¢ olan degerin yaklasik %10 fazlasina esittir. Fazla enerji
tiretilmesinin nedeni, hem enerji kaynaklarinin stabil olamamasindan kaynaklanacak
verim diisiikliigiiniin 6niine gecebilmek, hem kayiplarin 6niine gecebilmek, hem de fazla
iretilen degerin satilarak gelir elde edilmesi amacidir. Kurulacak bu tesislerin maliyetleri
g0z Oniine alindiginda ise 6.075.000$° 11k maliyet riizgar enerjisi tesisine, 31.250.000$ 11k
maliyet ise giines enerjisi tesisine ayrilarak isletme saglanabilir. Diinyadaki ortalama
elektrik maliyeti gz Oniine alindiginda 1 kWh elektrik fiyatt 0,14$ oldugu tespit
edilmistir (Global Petrol Prices, 2022). Bu durumda iiretilecek toplam 260 GWh’lik enerji
karsiliginda yillik yaklasik 35.100.000$°1ik enerji maliyetinden kaginilmis olacaktir. Bu
durumda da bir yildan kisa bir siire sonra tesis kendi maliyetini ¢ikarmis olacaktir. Giines

enerjisi icin kullamlacak olan giines panelleri i¢in 38.000 m?

araziye ve riizgar
tiirbinlerinin de verimli ¢alisabilmesi i¢in ayn1 miktar araziye ve elektrik iiretimi i¢in
gerekli olan diger ekipmanlara 4.000m? alan ayrilacag: diisiiniilmiis; enerji iiretimi igin
toplam 80 doniim arazi ayrilmistir. Iskenderun ilgesinin potansiyeli goz dniine alindiginda

bu alanin ayrilabilmesinde bir sakinca goriilmemektedir (Fidan & Mete, 2020)

Iskenderun ilgesi lojistik tasimacilik tiirleri agisindan Tiirkiye’de merkezi bir konumda
bulunmasi, kentte ve yakin ¢evresinde bulunan hammaddeler, yenilenebilir enerji
acisindan biiylik potansiyel olusturmasi sebepler ile lojistik ilge tesisi i¢in uygun bir yer

oldugu degerlendirilmektedir.
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